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Csak egy szora...”

Kijelentkezik a k

Besenyei Jozsef
fejlesztémérnék, MAV Zrt. TRI,
Biztositoberendezési és Aramellatas
Technoldgiai Osztaly

Cikkem megirasahoz az utolso I16kést az
a szakaszosan adagolt informaciotémeg
adta, hogy azt hallottam kilénb6z6 for-
galmi platformokon - legutobb éppen a
vasutszakmai oktatoi tovabbképzésen -,
hogy a szamkijelzés jelzdk elbirasait azért
kell a F.1.sz. Jelzési Utasitasbol kivezetni,
mert a biztositoberendezés fejlesztésével/
épitesevel foglalkozé cegek nyilatkozatai
szerint nem terveznek a jovében szamki-
jelzés jelzésirendszerre éplilé biztositdbe-
rendezéseket telepiteni a MAV halozatan.
Es errdl a MAV Zrt. kétséget kizard modon
meggy6zodott.

Szeretném felhivni afigyelmetarra, hogy
a rendszer mar a bevezetés pillanataban
halalravolt itélve, pontosabban halal kozeli
allapotban szlletett, amit majd részletesen
bizonyitok is alabb, illetve szeretném felhiv-
niajové generacio figyelmét arra, hogy ha-
sonlo hibat a jévében ne kdvessen el.

De mieldtt belevagnék a probléma is-
mertetésébe, ismerjik meg elészor rovi-
den a jelenlegi jelzési rendszeriink hatra-
nyait, majd ezzel szemben a szamkijelzds
rendszer lehetséges eldnyeit. A ,,hagyo-
manyos”, szamunkra jol ismert 0SzZsD
jelzési rendszerlink ,megreformalasanak”
vagya, annak idején - az ezredfordulo ta-
jan - lazba hozta a dontéshozokat, és igy
a szamkijelzés jelzéket mar 2008-ban (!)
az Utasitas modositasaval élve , hirtelen”
bele is tetették.

ijelzés

A MAV jelenleg az OSzZsD rendszert
hasznalja. Altalaban két ,,Szabad” sebes-
ségfokozatot alkalmaz, a palyara enge-
délyezett maximalis (Vmax) és a 40 km/h
sebesség jelzését, valamint a 80 km/h
kijelzését, amelyhez kiegészité fényeket
(indikatort) hasznalunk. Bizonyos esetek-
ben a félap fényét villogtatni is kell. Arend-
szer biztonsagi jellegl sulyos hatranya,
hogy egy szokvanyos hiba - pl. jelzdizz6-
kiégés - magasabb sebesség alkalmaza-
sat jelentheti; emiatt villogasfigyelést és
a jelzéféenyek egylttfutas-ellendrzését is
alkalmazni kell!

Az ilyen Osszetett jelzési képek kiérté-
keléséhez hosszabb id6 szlikséges, amit
megnehezit az a helyzet, hogy a kiegészitd
fények nehezebben észlelheték, mint a f6-
fények, holott a nagyobb sebesség miatt
éppen forditva volna kivanatos - gyorsabb,
egyszerlbb, egyértelm( lenne a kiértéke-
lés.

Tovabbi aggodalomra adnak okot, hogy
a villogé fények hasznalata kedvezétlen,
zavaro is lehet, példaul abban az esetben,
amikor sotétben a felsévezetéki oszlopsor,
egyivben, olyan jellegl valtakozo eltakarast
idézhet eld, ami megegyezik avillogasi frek-
venciaval. Ez gyakorlati példara forditva:
egy nyugodt sarga fény ily moédon a vasuti
jarmlvezetd szamaravillogo sarga fényként
torténd észleléshez vezethet.

Ezzel szemben a szamkijelzés jelzési
rendszer strukturajabél adéddan szamos
elénnyel rendelkezik.

A jelzési rendszer fejlesztése érdeké-
ben a helyhez kotott jelzék jelzéseinek
hosszutavu egysegesitésére az UIC 1993-
ban kiadta a 732. sz. dontvényét, amely-
ben megfogalmaztak a hosszutavu egysé-
ges jelzési rendszer alapelveit. Az eurdpai
vasutak meg is tették az elsd lepést ebbe
az iranyba, tébbek kézott a MAV is, amirdl
most letérni szandékozik.

A 2008-ban bevezetett rendszernek az
lett volna a f6 elénye a jelenlegi rendszer-
hez képest, hogy rugalmassatette volnaaz
Uj sebességfokozatok megjelenését anél-
kul, hogy a jelzési kép bonyolultta valna. A
szamkijelzd lapon megjelend szamjegyek
minden esetben az alap szinkép felemelé-
sétjelentik, igy hiba esetén - haa szamjegy
eltlinik, vagy rossz latasi viszonyok miatt
nem lathato - aféfény(ek) értelmezése biz-
tonsagosabb, alacsonyabb sebességet
jelentene. Tovabbi elény lenne az is, hogy

a sebességfokozatot kozvetlenil kdzolte
volna a jarmUivezetd szamara, igy neki nem
kellene a sebesség nyelvére leforditani a
parancsot, ezaltal a kiértékelésre kevesebb
idére lenne szliksége, ami fontos szem-
pont. Elényként értékelhettiik volna azt is,
hogy a meglévd rendszerrel egyltt Ietezhet-
ne, mivel nincs ellentmondas a két rendszer
kozott. Azonban az utasitasirok soraiban -
és természetesen a jévahagyonal is - be-
csuszott egy kis hiba, ami a szamkijelzés
alkalmazhatdsagat lehetetlenné teszi, és
ezt az allapotot konzervaljak most 15 évre
(az uj Utasitas varhatéan 2023. aprilis 1-jén
|éphet életbe).

Es ez az aprocska kis ,benézés” nem
mas, minthogy a HIVOJELZES - ugymint
egy szamkijelzés jelzési kép - kimaradt az
utasitasbol. Es hogy miért nem tudunk ha-
gyomanyos Hivojelzés nélkil élni, a valasz
szintén a forgalmi kollégak sorai kozott ke-
resendd: azért, mertaF.1. sz. Jelzési Utasi-
tas 2.4.2 pontja értelmében: ,,Egy szolgalati
helyen belll a jelz6kon, valamint azok eld-
jelzéjén a kétféle jelzési mod egyltt nem
alkalmazhato”.

Lam-lam, ennyi béven elég ahhoz,
hogy megpecseételje egy ilyen elényés
rendszer sorsat, hiszen hivojelzés nélkdli
foéjelzékkel egy allomason elég nehéz a
vonatkodzlekedést kilonleges esetekben
lebonyolitani. Elgondolkodtato lehet,
hogy vajon milyen (arab) szam kerdlt volna
aszamkijelzé optikaba... és ha megoldottak
volna, lett-e volna folytatasa? Ezt mar valo-
szinuleg sohasem fogjuk megtudni.

Nincs mit tenni, kijelenthet6, hogy akara
hottentotta vasutak jelzési utasitasat is be-
illeszthették volna 2008-ban a mi F.1.sz.
Jelzési Utasitasunkba, nagyobb problémat
azzal sem okoztak volna.

De megoldast azota sem talaltak sem
az utasitasszerkesztdk, sem a jévahagyok,
de még a KAV (leanykori nevén KTI Vaslti
Vizsgakdzpont) képvisel6i sem. Pedig hany
tizezer ember levizsgazott, megbukott koz-
ben (ezenis)...

Ezuttal szépen kérek minden hirndkot,
hogy ne kdddsitsen, illetve ne tartson te-
vedesben senkit sem azzal, hogy a biztosi-
toberendezés fejlesztésével és épitésével
foglalkozé cégek nem akartak Magyaror-
szagra szamkijelzés rendszereket hozni, es
nem foglalkoztatta 6ket az a gondolat, amit
mar nyugati orszagok vasutjai (DB, SBB
stb.) évekkel korabban megoldottak!

* Arovat cikkei teljes egészében a szerzdk véleményét tiikrozik, azt a szerkesztéség valtozatlan formaban jelenteti meg.
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PRORIS-H - az els6 hazai fejlesztési hibrid
biztositoberendezés

PRORIS program

A Prolan a magyar vasutak elektronikus
tavkezel6 rendszereinek f6 szallitoja. A
magyar vasuti piacon az ,ELPULT” sajat
fejlesztési termékiinkkel mutatkoztunk
be, mellyel az elmult 20 év alatt 135 vasut-
allomas vezérlését és tovabbi 61 allomas
tavfelligyeletét épitettik ki, ezek azota is
folyamatosan tGzemelnek.

A vasutvonalak tavvezérlésének hate-
konysagat nagy mertékben rontjak a be-
rendezés nélkili, vagy nem tavvezérelhetd,
korszer(tlen berendezéssel felszerelt al-
lomasok. Ezért az elmult évtized végén a
Prolan elérkezettnek latta az id6t, hogy sa-
jat biztositoberendezés fejlesztésébe kezd-
jen. Hazankban magyar fejlesztésd, teljes
értéku, allomasi biztositoberendezés-tipus
tobb évtizedenként egyszer szokott szllet-
ni; egy Uj berendezés kifejlesztése pedig
sokévnyiidéraforditast, massziv és sokréti
tudassal bird szakembergardat, valamint
szamottevé pénzligyi befektetést igényel.

AProlan elkotelezte magat ezek biztosi-
tasara, igy 2017-ben elinditottuk a PRORIS
(Prolan Railway Interlocking System) prog-
ramunkat. Bar az elérni kivant cél egy kor-
szerU elektronikus berendezéstipus, ez
egy lépésben tul nagy fejlesztési munka
lett volna - hosszu piacra kertlési idével
-, ezért a PRORIS-E elektronikus valtozat
elé6tt egy hibrid, vagyis részben jelfogos,
részben elektronikus berendezést fejlesz-
tettlink ki, PRORIS-H néven.

A fejlesztést nemcsak a kezeléfelilet-
ként alkalmas ELPULT termékre alapoztuk,
hanem a kébanya-kispesti ETCS illesztés-
hez kifejlesztett, SIL4-es biztonsagivezérl6é
rendszerre, a ProSigma termékinkre is. A
berendezést a siker érdekében a MAV-val
folyamatosan egylttmikodve fejlesztettiik
ki, a kooperaciét ezuton is kdszonjik a MAV
TRI BATO (,TEB kdzpont”) szakemberei-
nek.

Budakalaszi telephelylinkén 2019-ben
élesztettiik fel a PRORIS-H elsé prototipu-
sat. Elsé berendezéslinket Gyal allomason
2020 augusztusaban helyeztiik izembe
jelzéberendezéskent.

Megvalésitott berendezések

Jelenleg harom allomason lzemel
PRORIS-H berendezés (lasd: 1. abra): a
MAV halozatan Gyal és Babocsa alloma-

sokon, tovabba a Fényeslitkei Intermodalis
Logisztikai Kdézpontban (FILK), az East-
West Gate (EWG) telephelyen.

Gyal kétvaganyu allomas iparvagany-ki-
agazassal. A berendezés harom villamos
allitasu és egy helyszini allitasu valtot, egy
vaganyzaro sorompot és kisiklaszto sarut,
egy nem biztositott tolatasjelzét, két alloma-
si sorompot és egy vonali sorompot kezel.

Babocsa haromvaganyu allomas ket vil-
lamos allitasu és két vaganyutban érintett,
végallas-ellendrzétt kulcsos valtoval, vala-
mint egy allomasi sorompoval. Az |. vagany
kulcsos valtoja és vaganyzard sorompoja
- mint oldalvédelmet ad6 elemek - kulcs-
fliggéssel ellenérzottek. Az allomason az
elsé telepitési Gtemben kijarati jelz6k még
nem épliltek, ezért a PRORIS-H berende-
zésben avalds sorompo fedezoéjelzé mellett
virtudlis kijarati jelzéket alakitottunk ki sza-
badkapcsolasu aramkordkkel. A beruha-
zas kovetkezd fazisaban a kijarati jelzok is
megepitésre kerllnek, igy teljes érteklve
valik az allomas.

A Fényeslitkei Intermodalis Logisztikai
Kozpont kdzut-vasut és széles nyomtav-
keskeny nyomtav kozotti atrako. Az allomas
nem biztositott tolatasjelzdi szabadkapcso-
lasu figgéségekkel vannak kiegészitve, igy
ellenérzik az érintett és oldalvédelmi valtok
megfeleld vegallasat, valamint a valtokorzet
foglaltsaganak szabad allapotat.

A PRORIS-H rendszer bemutatasa

A berendezés részben elektronikus, rész-
ben jelfogofliggéses rendszer, ami az alab-
bi f6 alrendszerekbdl (lasd: 2. abra) épil
fel:

* EMU2 alrendszer: elektronikus mun-
kahely (szamitdgépes kezeldfelllet)

¢ ProSigma-B alrendszer: elektronikus
biztonsagi jelfeldolgozo rendszer

* JM18 alrendszer: jelfogos mag

¢ Diagnosztika alrendszer

Atovabbiakban részletesen ismertetjuk
az abran lathato alrendszereket.

EMU2 alrendszer

Az EMU2 alrendszer az ELPULT rendsze-
rinkben hasznalt EMU (Elektronikus Mun-
kahely) tovabbfejlesztett valtozata.

Az EMU2 személyi szamitogépes (PC)
szoftver. Folyamatosan gydijti és adatba-
zisaban tarolja a berendezés allapotinfor-
macioit, és ebbdl a képernydin az aktualis
allapotnak megfelel6 grafikus képet alkot.
A berendezést kezelé személy egér és
billentylizet segitségével adhat ki paran-
csokat. A parancsok végrehajthatosagat
az EMU2 el6bb ellendrzi, és figyelmeztet,
ha a végrehajtas feltételei nem allnak fenn.
Aparancsokat vegula ProSigma-B alrend-
szernek adja at.

Az EMU2 alrendszer tavvezérlésre is
alkalmas, ekkor a funkcidk két szamitogép
csoportra oszlanak (lasd 3. abra):
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1. abra: Gyal, Babocsa allomas és FILK helyszinrajzai
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ProSigma-B

Parancsok

KllsGtér

¢ a ProSigma-B kozvetlen vezérlését a
helyszinen elhelyezett szerver gépek latjak
el, melyek tovabbitjak a tavoli terminalokon
kiadott kezel6i parancsokat,

¢ akezelési- ésvisszajelentésifeladato-
kat tavoli terminalok végzik.

Az EMU2 alapvetéen SIL2-es biztonsa-
gi kezeldfellilet, de kezelés iranyban képes
SlL4-es parancsok kiadasara. Biztonsagi
felépitése 2x2-bdl 2-es, tehat esetleges
meghibasodas esetén a melegtartalékkal
azonnal folytathaté a munka. A szamitoge-
peken bellll a biztonsagot a parhuzamosan
futd ponalt és negalt feldolgozd csatornak
szolgaljak.

ProSigma-B alrendszer

A ProSigma-B alrendszer elektronikus
biztonsagi jelfeldolgozo rendszer, amely
biztonsagi interfészként szolgal az EMU2
kezeldfelllet és a jelfogos alrendszer (és
egyéb kilsé rendszerek, pl aramellatas,
hémeérseklet érzéekeldk) kozott (lasd 2.
abra). Parancskiadas iranyban az EMU2
alrendszer feldl kapott parancsok alapjan
kimeneteket mikddtet: jelfogdkat mozgat,
aramkoroket taplal. Visszajelentés iranyban
a jelfogos alrendszer feldl érkezé jeleket,
feszliltségeket érzékeli, beolvassa, majd a
beolvasott jeleket feldolgozva tovabbitja a
EMU2 alrendszer felé.

A ProSigma-B alrendszer képes bizton-
sagi funkciokat énalldan is ellatni: ekkor a
beolvasott jelek alapjan automatikus vezér-
|ésekkel miikddteti a kimeneteket. llyen biz-
tonsagi funkcio pl. a fényellenérzés.

A ProSigma-B alrendszer szoftver archi-
tektura szempontjabol két f6 részre oszthato:

- egy altalanos célu, SIL4 szint( réteg-
re (ProSigma-B platform), ami a biztonsagi
vezérld alapfunkcioéit valositjia meg.

- egy vasuti objektumspecifikus réteg-
re, ami a vasuti objektumokat (pl. jelzdket,
valtokat) kezel6 alkalmazasokbdl all.
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Rendszermérnok

Diagnosztika

Visszajelentések

2. abra: A PRORIS-H alrendszerei

AProSigma-B alrendszer rendelkezésre
allasat és a biztonsagot a 3-bol 2-es felépi-
tés szolgalja (lasd 3. abra). A harom csator-
nat (vagy ,,utat”) piros, zold és kék szinekkel
jeloljik, az alrendszer feladatait ennek meg-
feleléen harom processzor végzi, a szinek
angol megfelel6i szerint: LG, LG, LG,.
A kimenetvezérlés feltétele, hogy a harom
utbol legalabb 2 egyetértsen. Ez azt is je-
lenti, hogy egy Ut meghibasodasa esetén
az alrendszer (és igy a rendszer) tovabbrais
biztonsagos és mikdddkeépes, a hiba elha-
ritasaig 2-bdl 2-es architekturaval mikodik;
ezmagas rendelkezésre allasttesz lehetové.

A 3. abran a ProSigma-B alrendszer logi-
kai architekturajais lathato. Az EMU2 kezel6
és megjelenité alrendszerrel az ODC-nek
nevezett adatkoncentratorok biztositjak a
kapcsolattartast. Az ODC-k egyrészt az
EMU2 2x2002 ésa PSB 3002 biztonsagi ar-
chitekturainak hataran elvégzik az ezzel kap-
csolatos feladatokat, masrészt a parancsok
elosztasat és azadatok 6sszegyljtését szer-
vezik a ProSigma-B rackjei, illetve az azok-
ban elhelyezett vasuti objektumspecifikus
réteg alkalmazasaifelé, feldl.

Az alrendszer biztonsagi logikaja az
,LG” (Logikai Gép) elnevezesl f6 procesz-
szormodulokban' fut. Itt miikddnek a vasuti
objektumspecifikus réteg alkalmazasai is.
A processzormodulok 4. abran a rack bal
oldalan, atap modulok felett talalhatéak.

Az bemeneteket és kimeneteket
arack jobb oldalan talalhaté modulok keze-
lik. Abemeneti modulok 30 csatornat (bitet)
kezelnek 3002 modon, ennek megfeleléen
az el6lapon 30x3 LED kapott helyet. A kime-
neti modulok 16 csatornasak, és a kétutas
(2002) kialakitasnak megfeleléen 16x2 el6-
lapi leddel adnak visszajelzést.

" Cikklinkben a nyomtatott aramkort kartyanak,
azegyeldlapraszerelt egy vagy tobb nyomtatott
aramkort modulnak nevezzik.

Az allomas mérete (a hasznalni kivant
be- és kimenetek szama) hatarozza meg a
sziikséges rackek, be-és kimeneti modulok
szamat. Afizikai kialakitas a 4. abran lathato.

A ProSigma-B szoftverében a vasuti
objektumspecifikus réteg alkalmazasai,
illetve alkalmazasainak funkcionalitasa ru-
galmasan alakithato a felhasznal6 igénye
szerint; akar meglévo alkalmazas hibajavita-
sa, modositasa esetén; akar Uj alkalmazas,
funkcio fejlesztésekor.

Alkalmazasok modositasahoz un. ki-
egészitd biztonsagi ligyet (assesmentet)
kell késziteni. Mivel a médositas csak az
alkalmazasokat érinti, ilyenkor az altalanos
céluréteget, a ProSigma-B platformot nem
kell Gjra igazolni.

Allomasi topologia valtozasa esetén a
tipusengedélyhez tartozé (generikus) biz-
tonsagi igy nemvaltozik, csak az adott hely-
szinre kész(lt, un. specifikus biztonsagi tigy
modositasat kell elvégezni.

JM18 alrendszer

A JM18 alrendszer, a PRORIS-H rendszer
jelfogds magja latja el a biztositoberendezési
feladatok nagy részét.

Ajelfogds mag nyomvonalelves: a bizton-
sagi aramkoroket nagyrészt a beltéri objek-
tumok egységes kabellel torténd 6sszeko-
tése hozza létre (lasd 5. abra).

A JM18 alrendszer jelfogds moduljait is
rack szekrenyben helyeztik el. A modulok
feletti informacios lécek segitenek eliga-
zodniaberendezésen. A szines sav hossza
jelzi, hogy mely modulok tartoznak egy-egy
objektumhoz (lasd 6. abra).

A vasuti objektumok (pl. valto, jelzd)
rackszekrényen bellli helyigénye, vagyis
a kilonbdzd objektum tipusokban hasznalt
modulok szamaigazodik a funkcionalis igé-
nyekhez. Pl. egyjelz6 objektum a jelfeladasi
funkcio meglététdl fliggben allhat 8 és 10
modulbdl. Ez az objektumonkeénti egységes
mérethez képest optimalisabb anyag- és
helykihasznalast tesz lehetéve.

Az objektumok hatoldalan funkciok
szerint csoportositva csatlakozok vannak
elhelyezve (lasd 7. abra), igy elére gyartott
kabelekkel kbnnyebben, gyorsabban és
alacsony hibarataval épitheté meg a be-
rendezés. A helyszinfliggd beallitasokat a
nyomkabelezés mellé kiéplild szabad veze-
tékezéssel valdsitjuk meg.

A JM18 alrendszer a jelfogok mellett
szamos elektronikai 6sszetevét tartal-
maz: fényaram-ellenérzé, teljesitmény-
vezérld eszkdzdket; valamint processzo-
ros diagnosztikai adatgy(jté kartyakat,
modulokat.

A JM18 alrendszer biztonsagkritikus
funkcioit megvalosité komponenseinek
meghibasodasait masodosztalyu biztonsa-
gi jelfogos kapcsolastechnikaval, valamint
a vasuti biztositéberendezési terlileten be-
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3. abra: A PRORIS-H rendszerkomponensei és adatkapcsolatai

valt és elfogadott, magas megbizhatosagu
jelfogétipusok alkalmazasaval kezeljik.

Az elektronikus komponensek esetében
a biztonsagot kétcsatornas kialakitassal
érjuk el, az akadalyozé meghibasodasok
pedig csak egy vasuti objektum kiesését
vonjak magukkal.

Funkciok eloszlasa
az alrendszerek kozott

Az EMU2 alrendszer a nem biztonsagi és az
alacsony biztonsagi szintl feladatokat latja
el. A ProSigma-B alrendszer és a JM18 al-
rendszer végzi a magas biztonsagi szintu
feladatokat, ellendrzéseket.

A JM18 biztositja a vasuti objektumok
kozotti flggdségeket és vezérli a kiltéri
objektumokat. A ProSigma-B alrendszer
biztonsagi vezérldjére azokat a feladatokat
biztuk, amelyek elektronikaval hatékonyab-
ban, egyszerlien megvalosithatok.

AJM18 alrendszer egyes allapotairol fel-
hasznalasi médtol fliggden egy bites, kétbi-
tes antivalens vagy valens modon képzlink
informaciot és tovabbitjuk a ProSigma-B
alrendszer felé.

Példaként tekintslik a vaganyut-beallitas
folyamatat. A parancs kiadasa utan azEMU2
alrendszer elézetesen ellenérzi avégrehaijt-
hatosagot. Eznem biztonsagi funkcio, célja
a kezel6 tajékoztatasa az esetlegesen fel-
merUlé akadalyokroél. Ha a vaganyut beal-
lithato, kiadja a vaganyut lezaras parancsot
a ProSigma-B alrendszernek, ami vezérli a
JM18 alrendszer parancsvevé jelfogojat.

A JM18 alrendszer nyomvonalelves mo-
don megkeresi a vaganyut célpontjat, majd
a szlikséges feltételek ellendrzése utan le-
zarja a vaganyutat. Ha idézitésre van szlk-

ség - peldaul sorompo kitritési idé miatt -,
akkora JM18 alrendszer jelzi a ProSigma-B
alrendszernek idézitési igényét, és csak a
ProSigma-B alrendszerben futé iddzités
lejarta utan kezdédik meg a jelzé szabadra
allitasanak folyamata. Ennek elején a JM18
alrendszer tovabbi ellenérzéseket végez,
majd kivezérli a megfelel6 jelzési képet. A
JM18 ésa ProSigma-B alrendszerek egy(itt-
mUkodve ellendrzik ajelzéfények aramat, és
szakadas vagy zarlat jellegl hiba esetén a

JM18 az elvarasok szerint médositja a jelzési
kép kivezérlését.

Uzemi oldas soran a céloldas idézitést,
illetve vaganyut kényszeroldas esetén a 3
percesidozitéstis a ProSigma-B alrendszer
végzi.

Diagnosztikai alrendszer

A PRORIS-H berendezés kivételes rész-
letességl diagnosztikai alrendszerrel van
felszerelve. Az EMU2 alrendszernek az
ELPULT rendszerekbdl ismert beépitett di-
agnosztikajavan, a PSB és JM18 alrendsze-
reket viszont kiilon diagnosztikai szerverrel
szereljik fel, ami folyamatosan gydijti, tarolja
és archivalja az izemeld berendezésbdl az
adatokat. (Lasd: 2. abra)

Az adatok a helyszini diagnosztikai szer-
ver képernyéjén kozvetlenll is hozzaférhe-
t6k, de elérheték tavolrolis, igy a karbantartod
személyzet mar a helyszinre érkezés elétt is
megkezdhetia hiba koriilményeinek, okanak
feltérképezéseét; illetve egyszeriibben segit-
séget kérhet jelen nem lévo, de a diagnosz-
tikai adatokhoz hozzaféré munkatarsaitol.

A kil6énbdz6 alrendszerekben egy-
mastol jellegiikben is eltéré adatok allnak
rendelkezésre. Az EMU2 diagnosztikaja
elsésorban forgalmi és kezelési adatokat
tarol. A letdltheté naplok a kezeléseket,
a rendszer bejegyzéseit, valamint a keze-
16 személy szabad szdveges bejegyzéseit
taroljak. Az EMU2 diagnosztikai képe az
adatkapcsolatok és a f6 komponensek pil-
lanatnyi statuszat mutatja. ,Mozi moéd’-ban
videoképhez hasonlo formaban visszanéz-
heté minden korabbi esemény.

i
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4. abra: A ProSigma-B alrendszer elélapja
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A ProSigma-B diagnosztikai rendszereé-
nek kétféle szerepkdre van:

¢ PSB Diag Node: allomasi diagnosztikai
rendszer (alrendszer)

* PSB Diag Center: kdzponti diagnosz-
tikai rendszer

A PSB allomasi diagnosztikai rendszer
elsédleges feladataa PSB rendszerbdl szar-
mazé diagnosztikai adatok 6sszegyljtése
éstarolasaaz adatbazisban, valaminta PSB
frissitési és karbantartasi munkalatainak biz-
tositasa.

A PSB Diag Center tobb Diag Node ada-
tait tartalmazza és megjeleniti egy webes
fellleten. Ezen a fellleten (lasd 7. abra)
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6. abra: A JM18 el6lapja a szines
informaciods lécekkel

lehet szlrni az adatokra, elemzéseket
beallitani. Egyes, kiemelt események eld-
fordulasa esetén a rendszer e-mailt kild
afelhasznaloknak.

A JM18 diagnosztika is kiilon szerverbdl
éskliensbdl all. Akliens kezel6fellileten (lasd
8. abra) az allapotvaltozasokat idébélyegek
jelzik, melyek a kép bal oldalan listaként,
alul idédiagramon lathatok. Az allomasi at-
tekinté képen a berendezés allapotat latjuk
a kivalasztott idéponthoz tartozdéan. Ebben
a nézetben visszakereshetok a kivizsgalni
kivant események.

A vasuti objektumokra kattintva kiva-
laszthaté azok részletes nézete, melyben
ajelfogok, biztositékok és az elektronikai
komponensek allapota, valamint a mért
hémérseéklet- és aramértékek is leolvas-
hatok. Mivel az idébélyegzés a tized mil-
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5. abra: Nyomvonalelvii berendezés objektumait, az objektumok kapcsolatat

bemutato példa

liszekundumnal (!) is pontosabb, ezért a
jelfogok mikodési sorrendje, az érintke-
z6k pergése (prell) jol visszakdvethetd. Ez
igen nagy segitséget jelent egy jelfogos
berendezés lizemeltetésében: pl. egy
,beallni nem akard” vaganyut esetén vé-
gigkdvethetd a beallitasi kisérlet soran fel-
vett valamennyi allapot; és lathato, hogy a
berendezés hol, mely jelfogé mozgasanal
tér el a kivant, megszokott beallitasi fo-
lyamattol.

Ez adiagnosztikai eszkdz jél hasznalhato
azok Uzemelteté szakemberek szamara is,
akik még csak ismerkednek a PRORIS-H
berendezéssel.

Tervezd és paraméterezé szoftver

A berendezeés tervezéseének, gyartasanak
és felparaméterezésének tamogatasa-
ra kulon szoftver késziilt ProrisCAD né-
ven, mellyel kdnnyebben végezheték el a
gyartasel6keszitési, beallitasi és ellendrzesi
feladatok.

7. abra: A JM18 hatoldali megvalésitasa

Szimulacié

Berendezésiink megtervezéseben és meg-
alkotasaban nagy segitséget jelentettek sa-
jat fejlesztési szimulatoraink.

A jelfogos aramkoroket még a NYAK la-
pok tervezések megkezdese el6tt az RLS
(Relay Logic Simulator) altalanos célu, jelfo-
gos aramkor szimulatorral vizsgaltuk, igy az
elsére megépitett prototipus berendezés ma-
kédokeépes volt, majdnem teljesen hibatlan.
Aszimulatortesztjei segitettek abban is, hogy
a korai tervezés fazisaban nagyobb koncep-
cionalis atalakitasokat is végezziink, ami az
aramkorok nagyobb kiforrottsagat tette le-
hetévé: szinte egy generaciovaltas is tortént
azelsd probaberendezés gyartasa elétt. Un.
deszkamodellre egyaltalan nemvolt sziikség.

A ProSigma-B alkalmazasai szamara
is készitettlink szimulatort: a platform egy
modositott valtozata lehetdve teszi, hogy
azokat a berendezés processzorai helyett
PC-n futtassuk, ezzelteszteljik, mikodését
elemezzik.
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8. abra: ProSigma-B diagnosztika interfész megjelenitd feliilete

Ezek felhasznalasaval készitettiink
olyan szimulaciés koérnyezetet is, melyben
valos EMU2-t épitettlink 6ssze szimulalt
PSB-vel, JM18-cal és kiiltérrel. Eza PC-n
futd szimulator hordozhato, képes valos
ideju mikodésre, igy kivaloan megfelel a
kezel6 személyzet oktatasara, vizsgazta-
tasara.

Ajelfogos szimulator hasznalata a misza-
ki személyzet oktatasanal is bevalt, ugyanis
az aramkoroket nagy részletességgel szimu-
lalja, szamos analitikus eszkdze - tobbek
kozott a hibaszimulacio, az aramkor adott
allapotu kirajzolasa - nagyon hatékonyan
tamogatja az aramkorok interaktiv megis-
mereseét.
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9. abra: A JM18 diagnosztikai klienas kezeléfeliiletének attekinté képe
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10. abra: A JM18 diagnosztikai kliens kezelé6feliiletének kijarati jelz6 objektum képe

Orémmel jelenthetjiik be, hogy 2022.
oktober 4-én megkaptuk a biztonsagi
lgyet (assesmentet) lezaré tanusitvanyt,
melyben a tanusité elismeri, hogy a be-
rendezéstipus fejlesztése megfelel az
MSZEN 50126, MSZEN 50128, MSZEN
50129 szabvanyok elvarasainak, vagyis
a PRORIS-H biztositoberendezésként
telepithetd, tzemeltetheté. A biztonsagi
gy dokumentalasa soran sok tapaszta-
latot gyljtéttunk, ezek a tovabbi munka-
inkban nagyon hasznosak lesznek. Ha a
berendezéstipust - vagyis a generikus

alkalmazast - ujabb funkciokkal, objek-
tumtipusokkal bovitjlik, akkor kiegészité
biztonsagi tigyet készitliink, ami ehhez az
elsé, f6 assesmenthez képest jelentésen
gyorsabban elkésziilhet.

PRORIS-E

A PRORIS-H hibrid biztositoberen-
dezés fejlesztés lezarasaval parhu-
zamosan megkezdtik a PRORIS-E
elektronikus biztositéberendezés fej-
lesztését is. Ebben a vaganyutas biz-

. PRORIS-H - The first Hungarian hybrid station interlocking

tositoberendezési funkciokat mar nem
jelfogdésan, hanem elektronikusan valo-
sitjuk meg. Az allomasi biztositoberen-
dezési fliggdségek kezelésére egy Uj,
e célra készullt DSL nyelvet fejlesztet-
tlnk ki, amit PIL-nek (Prolan Interlocking
Language) neveztink el.

A kultéri objektumok interfész moduljain
az lUzemi funkciokat elektronikaval ter-
vezzik vezérelni. Célkitlizéslink, hogy a
PRORIS-E joval kisebb helyigényd, de a
PRORIS-H-hoz hasonldéan rugalmasan
konfiguralhaté berendezés legyen.

Prolan is the main supplier of remote control systems for the Hungarian railways. In 2017, Prolan started its own station interlocking
development programme called PRORIS (Prolan Railway Interlocking System). In first phase, a hybrid variant has been created, which
is partially relay and partially electronic: route functions are elaborated with the aid of relay-based, route-logic circuits, but individual
functions (e.g. call-on aspect, non-interlocked shunting signals) are prepared with electronic logics. Up to now, three railway stations
have been equipped with PRORIS-H. In October 2022, the interlocking type got the certification from the certifier; that successfully
finished its assessment procedure. PRORIS-H has up-to-date structure, the route-logic based system cabling enable a flexible and fast
building, installing. It facilitates operating and maintaining with user-friendly diagnostics. The simulators used during the development
phase are suitable for training / dispatching the technical staff. Parallel to the completion of the PRORIS-H development, Prolan also
started developing the fully electronic version, PRORIS-E.

PRORIS-H - Die erste Ungarische hybride Stationssicherungsanlage

PROLAN ist der Hauptlieferant von elektronischen Fernsteuerungssystemen fiir Sicherungsanlagen der ungarischen Eisenbahnen
in den letzten 20 Jahren. Im Jahre 2017 startete PROLAN das Entwicklungsprogramm PRORIS (Prolan Railway Interlocking System)
eine Stationssicherungsanlage zu entwickeln. In einem ersten Schritt wurde das hybrid System fertiggestellt, was teils Relais- und
teils elektronisch gesteuert wird: Fahrstrastrassenfunktion wird mit Spurplan-Prinzip Relaisstromkreisen, die eigene Funktionen (z.B.
Hilfssignal, Rangiersignal ohne Abhangigkeiten) werden mit elektronischem Logik dargestellt. Derzeit sind PRORIS-H Anlagen auf drei
Bahnhofen in Betrieb. Im Oktober 2022 wurde das Zertifizierungsverfahren vom Anlagentyp abgeschlossen, das heiBt die Anlage kann
als Sicherungsanlage eingesetzt und betrieben werden. PRORIS-H hat eine zeitgemaBe Konstruktion, das Spurplan-Prinzip und die
Typenverkabelung garantiert eine schnelle und flexible Errichtung. Die Anlage unterstiitzt die Instandhaltung durch benutzerfreundli-
che Diagnose-Ldsungen. Die auch im Laufe der Entwicklung angewendete Simulationen kénnen fiir die Schulung von Verkehrs- und
Wartungspersonal verwendet werden. Parallel mit Vollfihrung der Entwicklung von PRORIS-H PROLAN hat die Entwicklung von der
vollelektronischen Version PRORIS-E angefangen.
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Magyarorszagon elséként a GySEV megbi-
zasabol létesitett (Sopron)-Harka-Szom-
bathely-Szentgotthard vasutvonal kapott
hatosagi hasznalatbavételi engedélyt az
ETCS L2 palyamenti rendszerre (TSS)
vonatkozoan. A rendszer jelenleg Harka
allomas Nagycenk feldli bejarati jelz6jétol
Szombathely Acsad iranyu bejarati jelzéjée-
ig, illetve Szombathely Jak-Balogunyom fe-

16li bejarati jelzdjétdl Szentgotthard allomas
jennersdorfi bejarati jelzéjéig ad ETCS L2
informaciot az ETCS OBS-szel felszerelt
jarmlvek szamara (Szombathely allomas
ETCS rendszere az allomas korszer( biz-
tositoberendezéssel torténd felszerelése
utan épul ki). A TSS létesitése a Thales
Austria févallalkozasaban, a TRSS Kift.
koézremlkodésével tortént, szamos alvallal-

' ’l’o

h.

kozo bevonasaval. A tanusitasi feladatokat
a Certuniv Kft. végezte. A rendszer ma-
gaban foglalja a Harka (kiz.)-Szom-
bathely (kiz.) szakasz négy Elektral
(Nagycenk, Lovo, Blk és Acsad), illetve
a Szombathely (kiz.)-Szentgotthard (bez.)
hat Elektra2 (Jak-Balogunyom, Egyha-
zasradoc, Kérmend, Csakanydoroszlo,
Alsorénok, Szentgotthard) allomasi bizto-

Lo
. -

33,

Mikics Gyorgy, a TRSS Kft. ligyvezetdje, Dr. Farkas Clprlan Sopron varos polgarmestere és Kovesdl Szilard, a GySEV Zrt.

elndk-vezérigazgatoja (balrol jobbra)

A rendszer létesitését végz6 szakemberek egy csoportja

sitéberendezését, illetve a vonali - hagyo-
manyos, XJ jelfogds és Mlszer Automatika
elektronikus - sorompokat. A vonali so-
rompok ETCS-szel valo fedezése vezérelt
balizok segitségével valosult meg, mig az
allomasi biztositoberendezések a jarmu-
vekkel avonal két RBC-jén keresztl, radi-
0s taviratokkal kommunikalnak.

A TSS Unnepélyes atadasa 2022. no-
vember 15-én, a Hotel Sopronban tortént
unnepelyes keretek kozott. Azesemenyen
tiszteletét tette Dr. Farkas Ciprian, Sopron
polgarmestere, Kévesdi Szilard, a GySEV
elndk-vezérigazgatoja és Mikics Gyérgy,
a Thales RSS ligyvezetdje, illetve az alval-
lalkozo cégek - igy tobbek kdzott az AXON
6M Kft., a Bi-Logik Kft. -, a Tanusito, a Mér-
nok és a MAV szamos képviseldje.

(tp)

Foté: Pete Gabor
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Hatosagi engedélyezési eljarasok tapasztalatai
kOzuti vasuti projektek megvalositasa soran

Elséként engedjenek meg egy személyes
adalékot: a magam részérdl két éve, kiilsé
szakértoként veszek részt a vasuthatdsag
munkajaban, ennek megfeleléen csak pe-
riférialis ralatasom van a teljes folyamatra.
Természetesen eldzdleg is volt kapcsola-
tom a hatdsaggal, hiszen BKV villamos inf-
rastruktura fémeérndkként szamos projektet
bonyolitottunk, melynek végeredménye a
hatosagi hasznalatbavételi engedélyek
megszerzése volt. Sokszor tapasztaltam,
hogy a hazai szabalyozasok elavultsaga,
atobbféle értelmezhetéség, a hasonlo fel-
adatokat végzd tervezdk, beruhazok, lize-
meltetok eltérd gyakorlata nehezen kezel-
hetd terheket ré a hatosag dontéshozéira. A
hatésagi referensek sem egyforman itélték
meg a kiilonféle projektek dokumentacioit.
Le kell sz6geznem ugyanakkor, hogy Uze-
meltetéként igen magas szintl tamoga-
tast kaptunk a vasuthatosag részérdl, és
egy-egy kritikusabb helyzetben is tudtak
tanacsot adni az eljarasok sikeres lebonyo-
litasara. Ugy vélem, a kialakult gyakorlat
példaértékiinek minésithetd.

Szabalyozasi kornyezet

A vasuti kozlekedési hatdésag egy jogal-
kalmazo szervezet, munkajat jogszaba-
lyok irjak el6é. Az engedélyezési eljarasok
elsésorban a dokumentaciok teljes koru-
ségének, megfeleléségének, és a szak-
hatosagok jovahagyasanak vizsgalataban
merllnek ki. Ugyanakkor - elsésorban a
szakreferensek és kiilsé szakértdk, vala-
mint a megfelelésegertékel6 szervezetek
bevonasaval - teljes mélységben értéke-
lendd a tervezett és kivitelezett projektek
megfelelésége vasutbiztonsagi szempont-
bolis, hiszen felelésség terheliaz engedély
kiadojat a vasuti kozlekedés hosszu tavy,
biztonsagos fenntarthatosagaval kapcso-
latban.

Ha megvizsgaljuk, hogy egy projekt
megvaldsitasa soran milyen |épéseknél
szllkséges a hatosagi engedélyek meg-
szerzése, lathato, hogy tébb ponton is
kapcsolddik a vasuthatosag a projekt indi-
tasatodl a sikeres atadasig. De még miel6tt
barmilyen tervezés elkezdddne, beszél-
nlink kell a tervezési kérnyezetrdl és a ha-
tosag tamogatasardl a tervek elékészitése
soran.
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Koztudott, hogy az OVSZ - amely a’80-
as, '90-es évek technologiai megoldasaira
épul - mara rendkivil elavult. Szamos kez-
demeényezés tortént avasutszabalyzat meg-
Ujitasara, azonban a mai napig érvényben
maradt az OVSZ, az eredeti formajaban,
kevés erdemi modositassal. Varosi vasuti
kornyezetben az lizemeltetok és tervezék
kozos kezdeményezésére, és a vasuthato-
sag jelentds tamogatasaval feltétflizetkent
2019-ben megjelent a kdzuti vasuti palya
éstechnologiai kornyezetének tervezésére,
lizemeltetésére vonatkozo Kozuti Vasuti Pa-
lyaépitési és Fenntartasi Mdszaki Utasitas
(kdzismert nevén a ,,Sarga Koényv”), amely
a mai kor technikai szinvonalanak megfe-
lelé paraméterekkel és miszaki adatokkal
szabalyozza a kozuti vasuti palyaépitést,
ugyanakkor nem zarja ki a jovében kelet-
kezé megoldasok alkalmazhatosagat sem.
Orszagos érvényl feltétflizetrdl lévén szo,
atervezési, kivitelezési projektek kiirasakor
a beruhazonak, elékeészitonek kotelezéen
hivatkozni kell a feltétflizetnek megfelel6
mUszaki paraméterek alkalmazasarol.

A 2020-ban létrejott Vasuti Mldszaki
Bizottsag mar egy magasabb szint(i don-
téshozo testllet. Varosi és elévarosivasuti
kornyezetben az elsd jelentés hozzajarula-
saatervezési munkahozaH5, H6, H7 HEV
vonalak rekonstrukciéjanak tervezéséhez
létrehozott Vasuti Mlszaki Eldiras, mely
szintén feltétflizetként tekinthetd kotelezé
érvénylinek.

A 289/2012 Kormanyrendelet 3.§ (1)
bekezdés szerint: Vasuti épitmény épi-
téséhez, hasznalatbavételéhez, forga-
lomba helyezéséhez, atalakitasahoz,
korszerlsitéséhez, megsziintetéséhez,
lizemsziinet engedélyezéséhez, feltétfii-
zet alkalmazasahoz a vasuti k6zlekedési
hatésag engedélye sziikséges. A vasuti
épitményre vonatkozé vasuti kozlekedési
hatésagi eljarasok soran kiadhatd miszaki
engedeélyek (atovabbiakban: vasuti hatosa-
gi engedeély) fajtai:

o feltétflizet alkalmazasi engedély,

* elvi épitési engedély,

¢ vasut épitési engedély,

o atalakitasi, korszerUsitési engedély,

* hasznalatbavételi engedely,

¢ ideiglenes hasznalatbavételi enge-
dély,

* fennmaradasi engedély,

* megszlintetésivagy bontasi engedély,

¢ (izemszlinet engedély,

o eltérési engedély.

Ko6zuti vasuti projektek

Budapest kdzlekedési halozatanak fejlesz-
tésére avillamos kdzlekedés megjelenése
ota keletkeztek atfogo, de eltéré mélysé-
gl és tartalmu tervek. Az ezredfordulét
koveté évtizedben mar a varosfejleszté-
si elképzeléseket is magaban foglalo, a
mobilitasi jellemzdket is figyelembe vevd
fejlesztésekrdl szilettek elképzelések.
Sajnalatos médon ilyen atfogo, a tervek
iddsavijait is figyelembe vev6 kdzlekedesi
beruhazasok csak elvétve valosultak meg.
Ennek oka részben a finanszirozasi hattér
rendszeres elmaradasa, masrészt a politi-
kai megfontolasok és a nyomasgyakorlas
voltak. igy periférialisan, kis részben a kdz-
lekedésfejlesztésiterveknek megfeleléen
torténtek fejlesztési célu kivitelezések.
Ezt leginkabb az mutatja, hogy a kiemelt
csomopontokban nem valésult meg a sze-
mélygépjarmi-parkolasi lehetéség, igy a
varost terhelé gépkocsiforgalom tovabbra
is kritikus mértéku, az agglomeraciobdl,
kulvarosi kornyezetbdl érkezéket kevésseé
sikerlt atomegkodzlekedés iranyaba moz-
ditani.

A 2013-ban kbzzétett, 2014-2030 ko-
zo6tti idészakra vonatkozo Balazs Mor Terv
(BMT), valamint a kisebb médositasokkal
kiadott Budapesti Mobilitasi Terv (szintén
BMT) mar korszertii modon elemzi a jovo-
képet, az atfogd célt, a stratégiai célokat
és a beavatkozasi tertileteket. Szamos,
egymashoz kapcsolodo kozlekedesfej-
lesztési projektet iranyoz eld, amelyek
mind térben, mind idében egymasra éplil-
nek, és tamogatjak a k6zéssegi kozleke-
dési elképzeléseket. Az utdobbi idében
megvalosult beruhazasok a BMT altal
eldiranyozottaknak megfeleléen keszul-
tek, azonban kiragadott modon, a tér- és
idébeli kapcsolodasok nélkil valdsultak
meg. Sok esetben az engedélyezési ter-
vek megszllettek, hatésagi jovahagyast
is kaptak, azonban forras hianyaban nem
éplltek meg, illetve a politikai szandék
mas, késdbbre eldiranyzott beruhazas
megvalositasat helyezte el6térbe.

A megvalositas lépései

A BMT altal eldiranyzott projektekre vo-
natkozoan el6zetesen ,,Projekt adatlapok”
készlltek, melyek tartalmazzak a f6 célo-
kat, az alap mUszaki adatokat, a varhato
koltségeket és azidébeli atfutast. Néhany



esetben felmerilhetnek olyan miszaki al-
ternativak, amelyek testlleti dontést ige-
nyelnek, ezek bemutatasa részleteseb-
ben torténik. Az eldézetes koltségbecslés
Osszeallitasa szakterlletenként torténik,
és éltalaban az aktualis gyakorlat atlagos
bekertilési koltségei alapjan kertil megha-
tarozasra.

Amennyiben az elképzelés kidolgoza-
sara vonatkozé dontés megsziletik, és a
forras varhatoan rendelkezésre all, a ter-
vezd kivalasztasat kdvetéen elkésziilnek az
engedélyezésitervek, amelyek vasuthato-
sagi engedélyezésieljarasra kotelezettek.
Az engedélyezési tervek tartalmi elemeit
a 289/2012-es rendelet irja eld. Vasuti
palya esetében benyujtandé dokumentu-
mok: atnézeti helyszinrajz, helyszinrajz,
miszaki leiras, forgalmi Gizemi terv és vizs-
galat, hossz-szelvény, minta- és jellemzé
keresztszelvények, viztelenitési és vizel-
vezetési terv, felépitmeény-szerkezeti terv
- egyedi kialakitas esetén -, geotechnikai
szakvélemeény és terv, amennyiben bizto-
sitasi modjat a vasuti kozlekedési hatosag
hatarozza meg, a kdzut-vasut szintbeni
keresztezés helyszinrajza, hossz-szelvé-
nye, miszaki leirasa, féldalatti vasutnal a
f6szell6zés sémaja a mitargyak feltliinte-
tésével, a mozgodlépcsok, liftek telepitési
terve, kdzuti vasutaknal forgalomtechnikai
terv. Villamos felsévezetékre vonatkozodan:
feszitési terv/egyszerisitett feszitési terv,
keresztszelvények az oszlopoknal, mu-
targyak alatti vagy feletti atvezetés terve,
elvi kapcsolasi vazlat, mlszaki leiras, a
csatlakozast biztosito vasut felsévezetek-
kiagazasanak atalakitasi tervei (feszitési
terv, kapcsolasi vazlat) a csatlakozé vasut
lUzemeltetéjének jévahagyd zaradékaval.
Térvilagitasra vonatkozoan: helyszinrajz a
térvilagitasi tartészerkezetekkel, kereszt-
szelvények a térvilagitasi tartészerkeze-
teknél, kapcsolasi vazlat, miszaki leiras,
avilagitasi berendezés méretezése, fény-
technikai szamitasai.

A hatalyos jogszabalyok az engedé-
lyezési tervek benyujtasahoz altalaban
eléirjak megfeleléség értékeld szervezet
el6zetes vizsgalatat (DeBo, vagy Rend-
szer-integritas tanusitas), illetve a vasuti
atjarhatdsag hatalya ala tartozo esetekben
a nemzetkozi eldirasoknak valo megfele-
|6ség (NoBo) vizsgalat lefolytatasat. Az
engedélyezési tervek elbiralasa soran
felmerilhet tovabba kockazatértékelés
elkészitésének igénye is, ezt az esetek
tobbségében nem csak a jelzd- és biz-
tositoberendezések kdrében sziikséges
elvégezni, a forgalmi feltételek figyelem-
bevétele mellett.

Szamos esetben eléfordul, hogy az en-
gedelyezésitervekre vonatkozo hatarozat
bizonyos miiszaki megoldasok bemuta-
tasat irja el6 a kiviteli tervezés soran. Ez
tébbnyire akkor fordul el6, ha a rendelet

el6irasai ugyan nem tartalmazzak a rész-
letes bemutatast, azonban biztonsagkriti-
kus elemnek itélhetd az adott megoldas.
Egyéb esetekben a kiviteli tervek nem
tartoznak a hatosagi jovahagyas korébe,
kivéve, amikor a kiviteli tervezés soran a
jovahagyott engedélyezési tervektdl valo
lényeges eltérés torténik. Az eltérési en-
gedélyek benyujtasahoz a rendeletben
meghatarozott tartalmi elemeket kell 6sz-
szedllitani.

A kivitelezés befejezését és készre
jelentését, valamint az izemi probakat
kovetéen megtorténik a mlszaki at-
adas-atvétel. A probalizem idétartamat a
vasutiizemelteté hatarozza meg. Altala-
nos gyakorlat, hogy a probalizem akkor
mindsithetd sikeresnek, ha iddtartama
alatt a vasutliizemet akadalyozo vagy ve-
szelyezteté hiba nem fordul eld. Kozuti
vasut esetében altalaban az utasforgalmi
probatizem megkezdésével egyiddben
elrendelésre kerll a korlatozott szolgal-
tatasi szintl forgalom, amely az elrende-
|éstél szamitott 180 napig tarthato fenn.
Ezalatt a beruhazénak meg kell szerezni
a hasznalatbavételi engedeélyt, ennek hi-
anyaban az utasforgalom a tovabbiakban
nem folytathato. A korlatozott szolgaltatasi
szintli forgalom elrendelése és fenntartasa
avasutlizemeltet6 feladata és feleléssege.

A hasznalatbavételi engedélyezési
eljaras lefolytatasahoz a teljes megvalo-
sulasi dokumentaciot be kell nyujtani. Ez
esetben mar kotelez6 a megfeleléseg éer-
tékelés, tovabba a Hitelesitési Tanusitvany,
amelyet akkreditalt szervezet adhat ki.
A 289/2012-esrendelet megengedi, hogy
megvalosulasi tervként beadhato a kivite-
li terv is, amennyiben a kivitelezés soran
nem tortént valtozas. Ezeket a terveket a
kivitelezének, a miszaki ellenérnek és az
lzemeltetdnek jovahagyo (,kivitellel egye-
zik” zaradékkal ellatott) pecséttel kell ellat-
ni. A megvalosulasi dokumentéacio részét
képezik az eldiras szerinti nyilatkozatok, az
lizembe helyezéskor és a probatizem alatt
keletkezett mérési jegyzokdnyvek, tovab-
ba a gyartoi nyilatkozatok, termékre vonat-
kozo teljesitmény nyilatkozatok, kezelési,
karbantartasi utasitasok. Amennyiben a
dokumentéacié nem teljes kord, a hatdsag
eldirja a hianypotlast.

A vasuthatdosag a hasznalatbavételi
engedély kiadasat megel6zden bejarast
tart, amelyre atervezo, kivitelezd, miszaki
ellendr és lizemeltetd mellett a szakhato-
sagok képviseldi, valamint a terdleti ille-
tékesseggel rendelkez6é dnkormanyzatok
képvisel6iis meghivast kapnak. A szakha-
tosagok és dnkormanyzatok elézetesen
irasos nyilatkozatot tehetnek, ez esetben
megjelenésik nem kotelezé.

Amennyiben a megvalosulasi doku-
mentacio megfeleld, és valamennyi eld-
irt iratot, tervet és mérési jegyzékonyvet

tartalmazza, a hatésag bekéri az egyes
szakhatosagok (rendérseg, honvédseg,
kornyezetvédelem, 6rokségvédelem, épi-
tési hatosag, erdészet, kozuti kozlekedési
hatésag, jegyzok vagy féjegyzd) jovahagyo
nyilatkozatait. Beérkezésiliket kdvetéen
megsztletik a Hatarozat a hasznalatbavetel
engedeélyezésérdl. A vasuthatosag ebben
eldirja az izemeltetés feltételeit, feleldseit,
valamint az engedély hatalyat és idétarta-
mat (minimum 5 év, de altalaban korlatozas
nélkuli).

Tapasztalatok a benyujtott
épitési és hasznalatbavételi
engedélyezési eljarasok soran

Az utobbi két évben szamos nagyprojekt
eldékészitése és kivitelezése soran volt al-
kalmam részt venni a hatésagi munkaban.
Ateljesség igénye nélkdl:

¢ M3 metrévonal rekonstrukcidja déli
és kdzépso szakasz (a kozépsod szakasz
hasznalatbavételi engedélyezési eljarasa
még folyamatban van);

¢ Baross kocsiszin és Fiumei Ut villamos
rekonstrukcio;

* Bécsi uti villamos rekonstrukcio;

¢ Budaifonodo villamos halézat Il. item
épitési engedélyezési eljarasa,;

¢ Haller utcai deltavagany kialakitasa;

e Zuglo kocsiszin atalakitasa;

* Baross utca-UlI8i Gt trolibusz felséve-
zeték halozat atalakitasa;

* Szeged-Hodmezoévasarhely tram-
train vonal varosi szakaszainak hasznalat-
bavétele;

* Fertédszentmiklos-orszaghatar vas-
utvonal sebességemeléshez sziikséges
rekonstrukcio;

* Kdzlekedesi Muzeum vasuti megallo-
hely kialakitasa;

o H5-H6/H7 HEV-vonalak vasUti épitési
engedélyezési eljarasa.

Altalanos megallapitas, hogy a beadott
dokumentaciok megfeleléek, a tervezdk,
beruhazok igyekeznek korultekintéen
Osszeallitani az eldiras szerinti iratcsoma-
got. Ez nem a hatdsag igénye, hanem az
Uzemeltetd érdekein tul az utokor szamara
térténé hosszu tavu megdrzest segiti eld.
Ugyanakkor néhany altalanos hianyossag
rendszeresen eléfordul, fliggetlenil a
tervez6tdl és a benyujto szervezettdl. Az
alabbiakban néhany olyan konkrét tapasz-
talatrol mutatok példat, amelyek elsésor-
ban az idéhianyra, a kapkodva benyuijtott
dokumentaciora vezethetdk vissza.

A 289/2012-es rendelet megengedi,
hogy a kiviteli tervek megvalosulasi tervként
beadhatok, amennyiben a beruhazas teljes
mértékben a kiviteli terveknek megfeleléen
tortént. llyen forman nem fogadhato el a ki-
viteli terveken torténé szabadkézi javitas,
a pirossal javitott rajzelemek.
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1. abra: Megvaloésulasi tervként beadott, szabadkézzel javitott kiviteli tervek

A mUszakileirasok - bar eléiras szerin- Tekintve, hogy megvalosult allapotrol  szdvegezést, vagy kiegészités formajaban
ti pecsételésiik megtortént - sokszor tar-  van szo, a miszaki leiras tartalma igy pon-  kellett volna meghatarozni a kivitelezett mu-
talmaznak eldérevetitett, a kivitelezés soran  tatlan. A megvaldsulasi dokumentacio 6sz-  szaki tartalmat. Szamos esetben eléfordul,
meghatarozando tartalmat. szedllitasa soran vagy javitani kellettvolnaa  hogy a peronok és valtékorzetek megvila-

Jelen dokumentacioé készitése idején a fazisjavitasiigény még pontosan nem ismert. A sziik-
séges kompenzalo teljesitményt a ténylegesen beépitésre keriilé rendszerelemek (fogyasz-
téi listak) ismeretében feliil kell vizsgalni. Figyelembe kell venni az allomasokon elhelyezett
osztott, helyi fazisjavitokat (pl. mozgolépcséknél, nagyventilatorok mellett), és a kozponti
egységd teljesitményét ennek megfeleléen kell meghatarozni.

2. abra: Megvaldsulasi miiszaki leiras meghatarozatlan tartalommal

o ——DL40 /B — .
I - » . mo- — -' "‘--_-.. il
T 300m
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_brézolt bontasi és épitési munka
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gitasa kozvilagitasi halozatrol torténik. Erre
hivatkozva ezekre a korzetekre nem torténik
meg avilagitas mérése. A 289/2012-esren-
delet egyértelmien fogalmaz, benyujtandok
a térvilagitas fénytechnikai fellilvizsgalati
jegyz6konyvei (a mas hatosag altal enge-
délyezett utasforgalmi létesitményekre
vonatkozdan is).

A megfelelésegertekeld szervezet a
vizsgalatait altalaban az OVSZ Il. el6irasai
szerintvégzi. Néhany esetben a projektele-

mek értékelésekor eltérési lapokkal kerdl
benyujtasraa DeBo jegyzékényv, amelyek
hivatkoznak az OVSZ Il. elavultsagara,
meégis felmentési kérelem benyujtasat ja-
vasoljak. A hatésagi engedély szempont-
jabol a megfeleléseég értékelésben megje-
|6t hianyossagokat figyelembe kell venni,
ugyanakkor a DeBo javaslat feltlbiralhato.

Arajzok attekinthetésége, az elvégzen-
dé feladatok egyértelm( felismerhetésége
alapvetd elvaras a hatosagi munkahoz. Az

alabbi esetben a bontasi és épitési mun-
kakat eltér6 szinnel ugyan, de egy rajzon
abrazolta a tervezo.

Természetesen olyan pozitiv példak is
bemutathatok, ahol adokumentacio kidolgo-
zottsaga megfeleld, valamennyi nyilatkozat,
jegyz6ékonyv korrekt modon szerepel az irat-
anyagban. Egy példat emelnék ki a térvilagi-
tas eépitési engedélyezésitervei kozlil, ahol a
3D tervezéprogramok segitségével tokélete-
sen atlathatéva tette a tervez6 a kornyezetet.

3.3.2 3D-fénysiriség, Nézet 1
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Megvilagits [1x]

Altalinos

Felhasznadll szamitasi algoritmus
A mérési sik magassaga
Karbantartasi ténye25

hiizepes kizvetett rész
0.00m
085

Osszes lémylorrds fénydrama 5719488 Im
Ossz teljesitmény 4628 W
Fellletre vonatkoziatoll Sssziel). (14944.18 m?) 0.31 Wim?
Felsd lérfélbe irdnyuld fényaram 0.00
Megvilagitas

Kozepes megvilagitds Em 30 Ix
Megvildgitas minimuma Emin 210
Megvilagitas maximuma Emax 3T
Egyenletesség Uo Emin/Em 1:1.4 (0.71)
Egyenletesség Ud Emin/Emax 1:1.74 (0.57)
Varidcids egylithatd cv (0.7

4. abra: Térvilagitas bemutatasa 3D tervezéprogram segitségével

Experiences on authority certification processes during elaboration of light railway projects

The (National) Transport Authority is a law application organisation, its activity is defined by law statutes. Licensing processes
focus primarily on completeness, suitability and checking for approval of professional agencies. Nevertheless, suitability of
the elaborated projects must be evaluated from railway safety aspect as well. When a railway project is prepared, the following
items must be authorised: licence for application of FRS (Functional Requirement Specification); theoretical installation licence;
the railway installation licence itself; licence for modification / modernisation; licence for use (only the most important items).
Experiences on licensing processes confirm, the licensing documentation generally suitable for the whole process, but, some
ordinary mistakes are typical in the papers. The article shows the law background and practice of Authority activities and it focuses
on typical problems. The author of the article takes part in the activity of the Authority as electrification, telecommunication and
signalling expert.

Erfahrungen von behordlichen Zulassungsprozessen bei Realisierung von Projekten der 6ffentlichen StraBe und
Eisenbahn

Die Behorde flr Eisenbahnverkehr ist eine Rechtsanwendungsorganisation, deren Arbeit durch Rechtsregelungen vorge-
schrieben wird. Die Zulassungsprozesse erschopfen in der Prifung der Vollstandigkeit, Entsprechung der Dokumentationen,
und fachbehdérdlichen Genehmigung. Dennoch ist die Entsprechung der geplanten und realisierten Projekte auch bezlglich
der Eisenbahnsicherung zu bewerten. Bei der Realisierung des Eisenbahnbauprojektes sind die Anwendungszulassung des
Pflichtenheftes, die prinzipielle Bauzulassung, die Eisenbahnbauzulassung, die Umbau- und Modernisierungszulassung, die
Zulassung der Ingebrauchnahme am wichtigsten zulassungspflichtig. Die Erfahrungen der Zulassungsprozesse zeigen an, dass
die eingegebenen Dokumentationen in allgemeinen akzeptable sind, jedoch es auch einige allgemeine Fehler in den Aktenmate-
rialien gibt. Dieser Artikel stellt die Rechtsumgebung und Ubung der Behdrdenarbeit vor, und hebt auf einigen oft vorkommenden
Fehler ab. Der Autor des Beitrags nimmt als Extern-Kommunikations-, Starkstrom-, Signalisierungs- und Stellwerksexperte in
der Arbeit der Behorde teil.
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Vasuti balesetek elemzése
és tanulsagai V. (1. rész)

A baleseteket kivalto okok egyszertien csak megismétiodnek!”

Chuck Miller, a replilési balesetvizsgalok ,,nagy apostola”, az USA Nemzeti Kbzlekedésbiztonsagi
Tanacsa (NTSB) volt igazgatdjanak kesert kifakadasa.

Bevezeto

A gyakorlo, sokat latott balesetvizsgalok a
fenti mottoban olvashaté megallapitast, mi-
szerint,,a baleseteket kivalté okok egysze-
rlen csak megismétléddnek” sajnos e sorok
irojaként is csak megerdésiteni tudom. Ne-
héz olyan balesetet talalni, amihez hasonl6
ne kovetkezett volna mar be korabban. Ha
szerencsénk van, ,csak” veszélyeztetés
torténik (,megusszuk” baj nélkil - ez ve-
szélyesen hamis biztonsagérzetet adhat:
,ha, ugye, nemis tortént semmi...”) de sok
esetben anyagikar, sériilés, emberaldozat
azismétlés ara.

AmuUszakifejlesztések soran mindig van
egy ,elsé eset”, hiszen nem lehet mindenre
elére gondolni/szamitani. De hogyan for-
dulhat eld, hogy egy olyan eset, amelyet
szakszerlen kivizsgaltak, elemeztek és
kozzétettek, Ujra (meg Ujra) megismeétlo-
dik? Ugy tlinik, hogy sokszor nem tanulunk
akorabbi esetekbdl. Ujra, meg Ujra megtor-
ténnek. Ennek alatamasztasara a 2018/3
lapszamban egy tablazatot is kozzétettem,
itt most nem ndvelem a terjedelmet a tel-
jes tablazattal (ott megtekinthetd). Sajnos
azonban a gyljtemény a most elemzett
esettel maris bdvitheto:

Azt gondolom (és szerencseére ezzel
nem vagyok egyedil), hogy az esetek
ismertetése - minél szélesebb szakmai
korben - elésegitheti a megismetiédések
csOkkenését. A baleseteket kivalto
okok nem meriilhetnek feledésbe. A
megeldzés elsd Iépése a megismertetés.
Személy szerint én igyekszem is minden
lehetéséget megragadni ennek érdekeé-
ben, lehetéségeim szerint. Ez a cikksoro-
zatis (@2014/2, ®@2014/4, ®2018/3-4,
@2021/3-4-2022/1) a tajékoztatast és
az emlékezet frissitéset hivatott szolgal-
ni. Bizom benne, hogy még sok baleseti
veszélyforrasra hivhatjuk fel a figyelmet e
folyoirat hasabjain. Halas koszoénet Téth
Péternek (és mindenkinek, aki igykddik
a folyoirat folyamatos megjelenésén),
hogy lehetéséget biztosit az elemzések
kozzétételére. Rengeteg anyag gydlt mar
0ssze a polcaimon, de ha nem lenne hol
kézreadnom, csak egy porosodo gyljte-
mény lenne. igy azonban (bizom benne),
sokaknak tanulsagként szolgalhatnak.
Nagyon fontos ismét leszdgezni: célom
nem a szenzaciohajhaszas és nem is
a felel6sok keresése - hanem kizarolag
amegelézés. Mindenképpen fontos még
megemlitenem név szerint is Bardos Im-
rét, Bicskei Janost, Opperheim Gabort,
Nagy Viktoriat és Rézsa Janost, akik fo-
lyamatos segitsége éstamogatasa nélkiil
nem johetnének létre ezek a cikkek.

Az elemzések soran mind biztositébe-
rendezesi, mind forgalmi jellegl témak
elékerulnek, de ez érthetd, hiszen talan
ennek a két szakszolgalatnak kell legin-
kabb egyuttmikodnie. A forgalom lebo-
nyolitasaban résztvevék (forgalmi szolga-
lattevok, valtokezel6k, mozdonyvezetdk
stb.) a forgalmi szabalyok jelentés részét
a biztositoberendezések kezelésével
valositjak meg, a biztositoberendezések
lényegében a munkaeszkdzuk. Mar a
berendezések tervezésekor, kialakita-
sakor és folyamatos Gzemeltetése soran
is folyamatosan figyelembe kell venni a
kezel6személyzet varhato reakcioit, a kd-
rilmények valtozasait, a tendenciakat, a
tapasztalatokat. A Kezelési Szabalyzato-
kat a mliszaki témakban esetleg kevés-
bé jartas forgalmi dolgozokra tekintettel
célszerl megfogalmazni (kertlendék pl.
,atartoagat létesit”, ,elejti fegyverzetét”
stb. székapcsolatok). A tapasztalatok
alapjan javasolt a mikdédoé rendszerek
pontositasa, atalakitasa, szolgaltatasaik
bévitése, illetve a szabalyozasi kdrnyezet
folyamatos aktualizalasa. Egy ilyen mér-
noki szemléletli komplex gondolkodassal
a baleseti kockazatok jelentds része mar
csirajaban elfojthato.

A mostani elemzésekben olyan ese-
teket tekintlink at, amelyek soran sze-
rencsére nem torténtek balesetek, az
ismertetett események ,,csak” veszélyez-

Azonos okokbol bekodvetkezett események példagylijteménye (zardjelben a halalos aldozatok szama)

A szoban forgé példa-esemény

Korabbi, hasonlo okbal
bekovetkezett eset(ek)

Datum Hely Kovetkezmény Ok Datum Hely
. A biztositoberendezés 1997.12.26. Herceghalom (0)
Hort-Csan LS el szandékosan! szabalytalan
2019.08.09 Y szembekozlekedés i o y
(0) kockazat kezelése + kihaladas L
OCkazala a helytelen vg-ra ért. nélkul 2008.01.06 (ERIEE e ()
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tetések - azonban a szellem mindegyik
esetben mar kiszabadult a palackbol, de
szerencsére nem sikerilt pusztitania.
A szomorul csak az, hogy ugyanaz az
ijesztd szellem jelenik meg mindharom
esetben.

Az elemzés id6szerliségét az adja,
hogy a harmadik eset a kbzelmultban tor-
tént, és néhany (elsésorban ,biztberes”)
szakember csak legyintett, amikor széba
hoztam nekik az esetet, mert a szakman
bellil az a vélemény, hogy a jelenség
rendszeres és kozismert.

Szamomra nem tlint annyira rend-
szeresnek, hiszen 25 év tavlatabol én
Osszesen négy ilyen torténetrél tudok
(mennyi lehetett vajon, amirél én nem
hallottam). Bar ebbdl a fajtabol egy is
sok, hiszen itt a biztositoberendezés
tudatos ,,megerdszakolasarél” van szo,
igaz ugyan, hogy elsé gondolatra az el-
jaras otletesnek és kockazatmentesnek
tdnik. A szomoru kévetkezmények miatt
azonban mindenképpen megéri, hogy
sz6 essen rola.

Viszont mas vélemények szerint pont
hogy ne beszéljiink ilyenekrél, ,mert
csak otletet adunk”. Bizom benne, hogy
cikkem inkabb elrettentd lesz, mint 6tlet-
ado. A homokba dugott fej a struccnal
sem jo politika, csak azt a néhany ma-
sodpercet kdnnyiti meg szamara, amig a
ragadozo odaér. A korrekt tajékoztatas,
részletesen megemlitve a cselekmeny
kockazatait, szerintem tobbet segit,
mint art az, ha titkoléozunk, nem beszé-
link réla, és a felszin alatt lappang (és
ki tudja, mikor és milyen erével tér majd
a felszinre).

Herceghalom -
1997. XII. 26.

13:40

1. eset - Herceghalom,
1997. december. 26.

Igen, mar megint Herceghalom, és mar
megint december. Sajnalatos, hogy a
Magyar Vasut elsé 6t legtébb halalos
aldozattal jaré balesete (Herceghalom,
Szajol, Mende, Paladicspuszta, Buda-
Csaszarflird6 - az utatjaros baleseteket
nem szamolva) mind december hdnapban
tortént, ebb6l harom Karacsonykor vagy
a kozvetlen kdrnyékén. A most elemzett
esetben (bar ez is decemberben tortént,
s6t Karacsonykor) szerencsére nem tor-
tént tragedia.

Nézzik a tényeket, egy korabeli ,Tar-
tdsan megoérzendd Oktatasi Utasitas-bol”
idézve:

,Sulyos vonatveszélyeztetés tor-
tént 1997. december h6 26-an 13 6ra
47 perckor Herceghalom allomason.
A lll. jobb atmené févaganyrél - a 7.
sz. valto hamis foglaltsaga miatt (ez
V3 kijarati jelz6 utani elsé szigeteltsin-
szakasz - FI megjegyzése) a D.55.
tip. biztositoberendezésen a kijara-
ti jelzére a ,Szabad” jelzést nem le-
hetett kivezérelni. Ezért a 4890 sz
mozdonyvonat (M43-1039) részére
a forgalmi szolgalattevé a Hivo-jel-
zést kezelte ugy, hogy a V3 kijarati
jelz6 nyomoégombjat ,kiékelte”, a Ki-
jarati Hivojelzés (k6z6s) nyomégom-
bot pedig ,régzitette” azért, hogy a
mozdonyvonatot menessze. A kijarati
vaganyutat elsé lezarassal nem zarta
le, illetve a menetben érintett valték
allitébiztositoéit sem tavolitotta el.” -
eddig az idézet.

——

[

mazni:

==

Egykdzpontos allomasrol van szo,
egy személyes kiszolgalassal. Csak a
forgalmi szolgalattevé teljesit szolgala-
tot, egyedul. Ezért kellemetlen, ha a ki-
jarati jelzé utani elsé szigeteltsin hamis-
foglalt, mertilyen esetben a Hivo-jelzést
fizikailag nem lehet alkalmazni. Hiszen
amint kezeljik a gombokat, a berende-
zésrogton azt érzekeli, hogy avonat mar
el is ment a jelzé mellett, tehat a jelz6t
azonnal vissza is allitja Megallj-allasba.
Ennek kikliszobolésére a Hivo-jelzés
aramkorét eleve ugy tervezték, hogy haa
jelzé utani elsé szakasz (a Megallj-ra ejté
szakasz) foglalt, a Hivo-jelzés a kezelés
hatasara jelenjen meg, de csak addig,
amig a gombokat folyamatosan lenyom-
va tartjak. Olyan allomason, ahol tébben
teljesitenek szolgalatot, és van masodik
forgalmi szolgalattevé is beosztva (kiilsd
forgalmi szolgalattevo) ott ez a kialakitas
nagy segitség. A ,rendelkezd” forgalmi
szolgalattevd lenyomva tartja a gombo-
kat az irodaban, amig a ,kllsd” forgalmi
szolgalattevd elmeneszti a vonatot. Uta-
sitasszerlien fogalmazva ,vonatindito
jelz6eszkbzzel felhatalmazza a moz-
donyvezetét az inditasra”. (A ,menesz-
tés” szota 2008. évi utasitasmodositas-
sal szam(izték a szakmai fogalmak kozll,
nem tudni miért. Vizsgan a kimondasa
is bukashoz vezethet, pedig egyértelmd
minden vasutas szamara, hogy mit je-
lent, és egy szoval mondhattuk azt, amit
most tobb szdéval kell kordlirni. Képzési
szempontboél abszollut szerencsétlen
intézkedés, persze a vasutasok a mai
napig is hasznaljak a ,,menesztés” kife-
jezést egymas kozo6tt, a rég megszokott,

15.17.1.2. Vonatindito jelzéeszkozzel kell a mozdonyvezetot felhatal-

— kijarati jelzo nélkiili szolgalati helyeken valamennyi vonatnal;

— hasznalhatatlan vagy nem kezelt kijarati jelzo esetén valamennyi

vonatnal;

(ma3-
1039)

4890
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| Kijarati Hivojelzés == | Herceghalom - 1997. XII. 26. 13:45
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egyértelm( tartalommal - én is haszna-
lom atovabbiakban ebben a cikkben - az
elsé két eset idején még amugy hivatalo-
san is hasznalatban volt.)

A Hivo-jelzés alkalmazasa a kijarati
jelzén ugyanis 6nmagaban nem ad en-
gedélyt a vonat kihaladasara (az elsé
kijarati jelzd esetében - itt csak az
van), mert az F.2. sz. Forgalmi Utasitas
15.17.1.2. pontja szerint ,Vonatinditd
jelzéeszkozzel kell a mozdonyvezet6t
felhatalmazni (t.i. az inditasra, athala-
dasra) ... hasznalhatatlan ... kijarati jelz6
esetén... (1. kép)

Tehat, ha a forgalmi szolgalattevé egye-
dul teljesit szolgalatot, akkor belathato,
hogy nem képes a Hivé-jelzés megmarada-
sahoz szlikséges gombokat folyamatosan
nyomva tartani mikdzben a téren meneszti
avonatot. Mit lehet ilyenkor tenni?

A voros-fehér arbdcos (2015. IX.
1-jétél hosszu 6-val helyes) féjelzék ese-
tében (és a kijarati jelz6 biztosan ilyen)
az F.1. sz. Jelzési Utasitas rendelkezik
a mellettiik torténd elhaladas lehetésé-
geirél:

wAsSOGTE f |

=489

A ==

(Ma3-
1039)

Avords-fehér savozasu jelzéarboc azt
jelzi, hogy a féjelzé mellett a vonattal csak
akkor szabad elhaladni, ha:

— aféjelzén tovabbhaladast engedé-
lyezé jelzés jelenik meg (tehat aminek
a jelzési parancsa ugy kezddédik, hogy
»Szabad”);

— a tovabbhaladasra kiilén enge-
délyt adnak:

-vagy* Hivojelzéssel,

-vagy* élészoban,

-vagy* Irdsbeli rendelkezéssel.”

(* ,kizaré-vagy” kapcsolat)

llyenkor tehat a szabalyosan elja-
ré forgalmi szolgalattevdé sohajt egy
nagyot és megirja az irasbeli rendel-
kezést, mert a kijarati jelzénél csak
élészoval kilon engedély nem adhaté
(F.2. sz. Forgalmi Utasitas 15.19.1.1. V6ros-
fehér arbocu f6jelzé Megallj! jelzése mel-
lett megallas nélkiil elhaladhat a vonat ...
egykbzpontos allomasokon kijarati ... jel-
z6je mellett, ha a vonatszemélyzetet a jel-
z6 hasznalhatatlansagarol és a kézijelzés
[Szabad az elhaladas-jelzés] elmarada-
sarélirasbeli rendelkezésen értesitették.)

BME Bizt.ber. Laborban késziilte

=

2. kép

Rajz: Nagy Viktdria

7 sz. valtonal hamis foglaltsagot jelez

.

. . . ®

Az irasbeli rendelkezés kézbesitése
azonban a Hivo-jelzés alkalmazasaval
6sszehasonlitva tobb szempontbél is
hatranyos:

- maceras megirni, j6 helyen van-e
a keménylap az 6nindigés tombben,
datum, vonatszam, le kell irni azt az egy
mondatot sz6érél szora a Fliggelékbdl
kiméasolva (,Herceghalom allomas vég-
pont fel6li oldalan a kijarati jelz6 hasz-
nalhatatlan, mellette Szabad az elhala-
das! jelzést nem adnak.”) kiilbnben az
ellendrzés megallapithatja a pontatlan
szbvegezest (ugye milyen komoly ne-
hézségek?);

- meg kell ezért allitani a menetrend
szerint athaladd vonatot is, ami még
tovabbi késést is okoz (ami az erdsen
csokkentett sebességl kihaladassal mar
amugy is megvalosul). Ez mar egy olyan
,halézati szintli” szempont, ami még jobb
hivatkozasi alapot teremthet...

Tehat nincs-e valami jobb, frappans
megoldasi lehetéség? Es ebben a pilla-
natban beugrik emberinknek az isteni
szikra (talan mar hallott is ,,szakmai be-



szélgetés” kdzben hasonlot) miszerint, ha
amegfelel6 gombokat lenyomva rogziteni
tudna, akkor a Hivo-jelzés megmaradna,
amig 6 kimegy meneszteni. Nincs mace-
ra a ,papirral” (az irasbeli rendelkezés
szleng-elnevezése), nem kell megallnia
a vonatnak, minden szempontbol nagy-
szerl megoldas.

Ket dolog okozhat mar csak gondot:
el kell hallgattatni a kis6rdégot (vagy
jotindért?) a fejében, amelyik azt mond-
ja, hogy dehat ilyet nem szabad csinalni,
semmilyen szabalyzatba ez nincs bele-
irva helyes eljarasként, sét, altalanosan
tiltva van, milesz, ha utobb kidertl stb. -
de ezt hamar elfojtja magaban (, 4, tgyse
lesz baj, eddig se volt, ugyan mi baj le-
hetne, én ligyes vagyok”), inkabb atech-
nikai probléman gondolkodik: hogyan is
lehetne a gombokat lenyomva roégziteni.
Vannak kifejezetten olyan gombok (pl. a
menetirany-valtas gombja) amelyek eleve
ilyen kialakitasuak, de az itt kezelendé
gombok nem tartoznak ebbe a kérbe -
nem véletlenul.

A Kijarati hivojelzés gombot magaval a
véletlen megnyomas gatlé szerkezettel (a
kis visszacsapo lemezkével) is rogziteni
lehet, kicsit eréltetni kell, esetleg kicsit
fel kell hajlitani-gorbiteni, fesziteni (,biz-
tos szabad ezt? a, csak egy kicsit gor-
bitek rajta, mar meg is van”) - ez egyéb-
ként maris a szandékos rongalas kérébe
tartozik véleményem szerint.

A Kkijarati jelz6 gombja (ez esetben
a V3 voros szinl gomb, zo6ld gydrivel)
azonban az igazi kemény dio - azzal mit
kezdjlink? Valami nehezebb anyaggal
(feltégla?) lehetne lenyomatni, de nem
egyszerU ratenni ugy, hogy a kérnyezé
tobbi gombokat (V2, V4, V5) ne nyomja
le, és hat a pult is ferde az ergondmiai
kialakitas miatt, szoval lecsuszik, lebillen
rolaminden... Ezért alegtdbbszorinkabb
a gomb és a gyurl kozé ,szoktak” egy
gombostlt, vagy ,ligyesen” befaragott
gyufaszalat beszoritani. (2. kép) Ez utob-
biaknak lehet visszamarad6 nyoma, amit
a cikk végén részletezek is a ,,Miért NE
CSINALD” részben.

A gombok tehat ki lettek ékelve (mond-
jukigy), akijarati jelz folyamatosan Hivo-
jelzést adott, a pulton megjelentaz ennek
megfelel6 visszajelzés (a jelzd abrajaban
a nyugodt fehér fény) - a szolgalattevé
azonban a vaganyut lezarasa érdekében
semmit nem tett (a cikk elején idézett le-
iras szerint) tehat:

A.) a valtokat az elsé lezarassal nem
zarta le a Kezelési Szabalyzat 7.2.4. d.
pontja alapjan (pedig ,le szoktak”, ugy-
hogy ez egy érdekes momentum - az
elemzés 2. részében erre meg vissza
kell térjink), és

B.) a valtok 10A allitébiztositoit (val-
tonként 3 db-ot a harom fazisnak meg-
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3. kép
Biztositoszekrény
a forgalmi irodaban
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feleléen) nem tavolitotta el a Kezelési
Szabalyzat 7.2.4. c. pontja alapjan (ho-
malyos megfogalmazas: , A helyes allasu
valtok lezarasa érdekében /nem kivant
allitasanak megelézése végett/ az allitd
biztositékat mind ki kell szedni” - a Ke-
zelési szabalyzatban nincs arra utalas se-
hol, hogy honnan kéne kiszedni [a forgal-
mi irodaban talalhaté biztositoszekrény
mint kifejezés nem szerepel sehol a do-
kumentumban], és az sem, hogy egy val-
tohoz pontosan hany darab ilyen biztosito
tartozik). A tapasztalatok sajnos azt mu-
tatjak, hogy a szolgalattevék nem mindig
tavolitjak el ilyen esetekben az allitébizto-
sitokat, pedig ez azigazan tuti megoldas,
feltéve, hogy sikertlil az 6sszes biztositot
valoban megfeleléen eltavolitani -sze-
rintem egyébként pont az ilyenektél lesz
igazan profi egy forgalmi szolgalattevd,
hogy azilyen biztonsagi intézkedéseket is
minden esetben megfeleléen megteszi.
(3. kép) A képen sarga szaggatott beke-
retezés jelzi az eltavolitando biztositokat.
(A ,biztositd” sz6 a helyes, a , biztositek”
egy elfajzas, bar sokszor tapasztalhaté a
helytelen széhasznalat.)

A lezaras barmelyik médjaval a szol-
galattevd sajat magat menthette volna
meg az esetleges késdébbi komplikaci-
o6ktoél, azonban kdnnyelmuien bizott ab-
ban, hogy semmi probléma nem lehet,
6 nyilvan nem fog a mozdonyvonat kiha-
ladasa kdzben valtot allitani (azért annyi
esze mar csak van), mas meg nincs az
irodaban, aki belekezelhetne - a sors
azonban kdzbeszolt, mindjart latjuk is,
hogy hogyan. Nem véletlenil kdveteli a
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biztositok eltavolitasat a Kezelési Sza-
balyzat.

Tehat igy lett elmenesztve a széban
forgd napon ez a mozdonyvonat Herceg-
halom Ill. vaganyarol Bicske felé a jobb
vaganyra. A mozdony elindult, a forgal-
mi szolgalattevé pedig visszatért a for-
galmi irodaba. Latja a berendezésen,
hogy kézben a bal vaganyon kozeledd
93315 sz. tehervonat a harom térkozt
magaba foglald hosszu , Tcs” visszajelzd
szakaszbol az allomas eldtti masodik tér-
kozszakaszba, a ,T2” szakaszba Iép (az
a szakasz is vords fennyel kezd vissza-
jelezni). A tehervonat mozdonyvezetéje
tehat hamarosan meglathatja az allomas
el6tti utolsd 6nmikoédé térkozjelzé jel-
zéset (sok komoly szakmai anyagban
ezt a jelz6t egyszerlien csak ,,eldjelzé”-
nek szoktak nevezni, kissé pongyolan,
szakmailag helytelenil). Ez az ,utolso
térkozjelzé” mar a bejarati jelzére ad el6-
jelzést a fényjelzési rendszerben (egyik
tanitvanyom a minap tévesen ,fényse-
bességi rendszernek” nevezte, a tobbi
hallgato altalanos derlltségére), és ha
nem kezelték a bejarati jelzét, egy sarga
fényt fog adni, ezért a mozdonyvezeté
az erds lejtében maris a nehéz tehervo-
nat fékezésére kényszeril. A forgalmi
szolgalattevé azért, hogy ezt elkertilje, a
tehervonat részére a vaganyut lezarasat
kezdeményezte a berendezésen Bicske
felél a bal vaganyrol a IV. atmend féva-
ganyra. A Hivo-jelzéshez tartozo kieke-
|éseket még nem szlintethette meg, mert
a kihalado mozdonyvonat a kijarati jelzé
mellett még nem haladt el.

A bejarati jelz6 ,D” jeli gombjanak le-
nyomasakor azonban a berendezés az 1
sz. és a 3 sz. valtokat varatlanul atallitotta
kitéré iranyba. (4. kép)

Valdszind, hogy a kijarati jelzd K4 gomb-
jat egy kis késedelemmel nyomta meg, de
lehet, hogy ennek nincs is jelentésége.
Lényeg, hogy amikor a berendezés azt
érzékeli, hogy a,D” és a,V3” gombok is
le vannak nyomva, ez bizony az éket 6sz-
szekoto valtok egymas felé allitasat fogja
eredményezni (mlszaki szempontbdl
bizony egyértelmu), bar ezek valdjaban
6ssze-nem-tartozé gombok, ezért a for-
galmi szolgalattevok erre nem szamitanak
(lehet, hogy egyeébkent ismerik a jelense-
get, de eszlikbe sem jut ebben az esetben).
Tény, hogy a Kezelési Szabalyzatban erre
vonatkozoan semmilyen utalas, figyelmez-
tetés nem talalhato, és tankdnyvekben,
egyéb leirasokban sem talalhato erre még
utalas sem, marpedig egy valtoallitas el6-
idézése komoly dolog. Hozza lehet ehhez
ugy allni, hogy a kezelé ugyan minek nyom-
na meg 6ssze-nem-tartozé gombokat,
de ez akar véletlendl is megtorténhetik.
A D70 berendezés talan nem is véletle-nul
zarja ki tobb gomb egyideji kezelésének
lehetéségét és gombzavarként értelmezi az
Ossze-nem-tartozé gombok kezelését is.

De miért is allnak at ezek a valtok a
D55 berendezésnél? Ennek megértésé-
hez egy kicsit el kell mélyedniink az aram-
kori kialakitasban (a magyarazat nem lesz
tul bonyolult, nem fogunk aramkoéroket,
csak elveket boncolgatni, értelmezé ab-
rakkal alatamasztva, igy egy hozza nem
értd is kdonnyen atlathatja). Tekintettel



arra, hogy nem csak képzett bizt.ber.
szakértdk olvassak a lapot, valamilyen
szinten bele kell menniink a magyarazat-
ba. Erre azonban mar csak a cikk kovet-
kezd részében lesz lehetéséglnk.

Az alabbiakat azonban maris fontos-
nak tartom kdzolni:

Miért NE CSINALD?

Egy autonom és szuverén forgalmi szol-
galattevdnek, folyamatos sikeres vizsgak-
kal, akar tobb évtizedes eseménymentes
gyakorlattal, esetenként munkaltatoi di-
cséretekkel a hata mogott, nem konnyd
megmagyarazni, hogy amit a fejébe vett,
az nem helyes. Erdekes pszicholdgiaja
van ennek. Aki mindig megszokta, hogy
tokéletesen kell teljesitenie, egy kis hibat
sem véthet (és a forgalmi szolgalattevd
pont egyilyen beosztas, de ilyen szinte az
Osszes tobbivasuti, sét kozlekedési mun-
kakor, és minden, ahol ,,szolgéalat”ellatas
folyik, rendér, tlzolto, orvos, de akar a
tanarok, és altalaban a vezetdk is - tehat
akik megszokjak, hogy a munkakorik-
nél fogva egyszertien nem hibazhatnak,
mert annak tulsagosan sulyos kovetkez-
menyei lehetnek) szoval akik ezt meg-
szoktak, azok az idd eldérehaladtaval
egyre magabiztosak lesznek, ami ezek-
ben a munkakérokben valoban nagyon
fontos, de egyben veszélyesseé is valhat.
Mivel emberi mivoltukbdl 6k sem tudnak
kibujni, ohatatlan, hogy idénként ne hi-
bazzanak, ezért az dnkontroll, a sajat
tevekenyseég folyamatos dnellenérzése
nagyon fontos (lenne) a szamukra. Ennek
ugyanugy ki kell alakulnia bennlik, mint a
szakmai rutin tobbi részének - ez a biz-
tonsagkritikus gondolkodas egyik jellem-
z8je. Amugy nem egy bonyolult dolog ez
- csak miel6tt barmi dontést meghozna,
meég egyszer oda kell koncentral a dolog-
ra: ,biztos, hogy j6 ez igy?” és ha igen,
akkor rendben.

Szoéval miért is nem érdemes a gom-
bok szabalytalan lerégzitésével megtar-
tatni a Hivo-jelzést ilyen esetben? Nem-

csak azért, mert egy meggondolatlan
.rakezelés” mindenféle fura (de misza-
kilag indokolhaté) mikodést (pl. nem vart
feloldast, valtoallitast, tovabbi Hivo-jelzés
kivezérlédést! stb.) valthat ki és vonatve-
szélyeztetést okozhat (amint azitt elem-
zett esetekben lathatjuk is), hanem azért
sem, mert a cselekménynek (ha nem is
lesz bel6le semmi probléma) utélag is
bizonyithatéan nyoma marad:

A) a befaragott gyufaszal beletor-
het(!) - akar véletlenll beleakad a zub-
bony ujja, vagy akar a kihuzas kézben
is - vagy a gombostli nyomot hagy a
gomb és a gylrU oldalan, amirdl a bizt.
ber. szakszolgalat illetékesei pl. joggal
vehetnek fel jegyzékdnyvet, de ami még
sokkal nagyobb problémat okozhat a ké-
sBbbiekben:

B) a szabalytalan cselekménynek
minden esetben egyértelmi sajat kezi
irasos nyoma is marad, ami harom évre
visszamendleg ellendrizhetd és blintet-
heté (akar munkajogi, akar bintetdjogi
szempontbolis). Hiszen a Hibael6jegyzési
kényvben a turpissag egy kis szakértelem-
mel kdnnyen tetten érhetd:

1. be van irva az elkovet6 sajat
kezével, hogy a hamisfoglaltsag k6z-
vetleniil a kijarati jelzé utani szakaszt
érinti (be is kell jelenteni nyilvan, tehat a
diszpécser-naploban is nyoma lesz) az-
utan pedig

2. be vanirva a Hivo-jelzés kezelé-
se miatti szamlalévaltozas.

Egy egykozpontos allomason, ahol a
forgalmi szolgalattevé egyediil teljesit szol-
galatot, ez a két beiras igy egyutt mar
o6nmagaban lebukas. Megspékelve az-
zal, hogy kézben irasbeli rendelkezés pe-
dig nem ker(lt kiadasra (a tdombben nincs
nyoma). Avonatok menetiro regisztratumai
is mindezt megerdsitik, kiolvashato beld-
IUk, hogy avonatok tényleg nem élltak meg,
csak lassitottak. Ha lehet is abban bizni,
hogy a szokasos helyi ellenérzések alkal-
maval ez nem pattan ki (szemet hunynak,
vagy az ellendrzés fellletes, nem veszik
észre, vagy az ellendrzést végzok esetleg
nem értenek hozza olyan szinten, hogy ezt

Analysis and lessons learnt of railway accidents
This paper analyses - from traffic and signaling point of view - some “nearly” accidents in Herceghalom, Tapiogyorgye and Hort-
Csany stations of Hungarian railways. The article highlights, how the signalman can trigger an accident when she/he operates
the interlocking ignoring the traffic and operating rules.

Analysierung und die Lehren der Eisenbahnunfélle
Dieser Artikel analysiert einigen Unfélle der ungarischen Eisenbahnen (Bahnhofe Herceghalom, Tapiogyorgye und Hort-Csany)
vorallem aus Sicht des Verkehrs und Stellwerks. Der Beitrag leuchtet aus, wie der/die Fahrdienstleiter/in mit falscher Bedienung
einen Unfall bewirken kann, wenn er/sie die Anlage vorschriftswidrig bedient.

kiszurjak stb.), akkor is elé6fordulhat hogy
egy magasabb szinti atfogo helyi vagy
halozati vizsgalat a késdbbiek folyaman
allapitjia meg a szabalytalan kezelést (mint
pl. a Hort-Csanyi esetnél, ahol az tigyetlen
kolléga az allomasra vonzotta a KBSz vizs-
galatat, és a balesetvizsgalok meg is alla-
pitottak a korabbi eseteket). Tehat utolag
is, évekre visszamendleg is, akar csak
a dokumentumok alapjan is eljarast
indithatnak, mind a munkaltato, mind a
hatosagok és véleményem szerint még a
cselekmény ,veszélyeztetés” jellegét is
megallapithatjak, amiért biintetést szab-
hatnak ki (megkockaztatom, hogy esetleg
még az ellendrzést végzékre is). Hiszen a
dokumentumokat évekre megoérzik.

Kérdezem ezek utan, hogy tényleg
érdemes ezt mind kockaztatni, csak
azért, hogy megsporoljuk az irasbeli ren-
delkezés kiadasat és a vonat kb. félper-
ces megallitasat?

A folytatasbol:

— Az 1. eset elemzésének folytatasa a
nem kivant valtoallitas magyarazataval és
a torténet végkifejletével.

— Tovabbi (azonos okbol fakadd) veszé-
lyeztetések elemzése:

2. eset - Tapiogyorgye, 2008. januar 6.
3. eset - Hort-Csany, 2019. augusztus 9.

BEHARANGOZO - Vasuti balesetek
elemzése és tanulsagai lV. (4.! rész)

Orémmel jelenthetem az érdekl6dd
olvasoknak, hogy a herceghalmi vasuti
katasztrofat (1916. XIl. 1.) elemzé harom
részes cikkhez (2021. 3. és 4. valamint
2022.1. lapszamok) tovabbi anyagokat
és meglepd érdekességeket talaltam,
elsésorban az akkori Siemens-Halske
biztositoberendezések targyaban, eze-
ket feldolgozast kdvetéen mindenképp
szeretném kozreadni, terveim szerint a
2023. 2. lapszamban. Ugyanitt viszont
kotelességem lesz az egyik cikkbéli kije-
lentésemet visszavonni, és megkovetni
avetkes mozdonyszemeélyzetet.
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Allomasi fojelzok jelzési képeinek, valamint
optikakiosztasanak automatizalt meghatarozasa

1. Bevezetés

A Budapesti Mliszaki és Gazdasagtudo-
manyi Egyetem Kozlekedés- és Jarmliira-
nyitasi Tanszeken 2017 ota folynak a bizto-
sitéberendezések tervezési folyamatanak
automatizalasara és formalis modellezésé-
re iranyuld kutatasok. Tervezés alatt jelen
esetben elsésorban az allomasi biztosito-
berendezések (alapkapcsolas vagy gene-
rikus alkalmazas) adaptalasat-projektalasat
értjuk egy adott helyszinrajzra, azaz a biz-
tositoberendezési eld- és kiviteli tervek
elkészitését. Ez jelentheti Uj berendezés
épitését, de akar egy meglévd modositasat
is (pl. szoftvercsere).

Emellett a kutatas kiegesziil a jelfogos
aramkorok modellezesével es vizsgalataval
is - ezen aramkorok terveinek elkészitését
szintén tervezésnek nevezi a szakma. Az
e cikkben leirtakat elsésorban az allomasi
biztositoberendezések terveinek elkészité-
sére vonatkoztatva fogalmaztuk meg, de a
kilénb6zd aramkori modositasokra, illesztd
kapcsolasok tervezésére is atvinetdk-atfo-
galmazhatdk a kérvonalazodo eredmeények.
A kutatas motivaciojat a tradicionalis terve-
zési modszerek kovetkezé jellemzéi adtak:

¢ Atervek elkészitése részben manu-
alisan, részben valamilyen szamitogépes
(am jellemzden nem mindsitett) eszkozzel,
részlegesen automatizalva torténik (pl. [1]).
Mivel az emberi hibazas lehetésége nagy
(jellemzéen minden szazadik-ezredik cse-
lekvéslink biztosan hibas), az elkészult
tervek is nagy valészintséggel tartalmaz-
hatnak szisztematikus hibakat.

* Atervezés nem egyseges elveken tor-
ténik, sok esetre nincs kidolgozott mérvadé
modszertan vagy szempontrendszer. Je-
lentések az egyedi tervezéi (izemeltetdi,
jovahagyoi, vizsgaloi, gyartoi, kivitelezoi)
dontések.

* Az elkészlilt tervek verifikacioja kiza-
rolag manualisan, szakértdi tervellendr-
zéssel torténik. Mivel az ellenérzésre sincs
szisztematikus, a teljeskoriiséget garantald
eljaras, az emberi hibazas lehetésége itt
is fennall.

¢ Atervek alapjan elkészilt kapcsolas
és huzalozas (jelfogos berendezések) vagy
adatbazis (elektronikus berendezések)
ellenérzésére legjellemzébb modszer a
(funkcionalis) tesztelés. Elektronikus be-
rendezések esetén erre elészor jellemzo-
envalamilyen specifikusan e célra létesitett
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(gyartoi vagy Uzemeltet6i) laborban kerdl
sor, jelfogos berendezések esetén viszont
tesztelésre leggyakrabban mar csak a hely-
szinen valo felépitést, médositast kovetéen
van lehetéseg.

* A tesztelés jellemzéen a biztosito-
berendezés altal megengedett kezelések
elvégzésével, (alapvetéen, de nem kizaro-
lagosan) vaganyutak beallitasaval és a hoz-
zajuk kapcsoloddé miikddés vizsgalataval
torténik. Nyomvonalas elvii berendezések
esetén ez egyszerlbb lehet, jellemzé-
en csak annyi vaganyutat kell beallitani,
amennyivel minden a topologian szerep-
16 objektum megfeleléen letesztelhetd.
Vaganyutas elvl berendezések esetén
azonban szlkséges valamennyi vaganyut
bedllitasa, azaz a teljes menet- és elzarasi
terv letesztelése.

¢ MUszaki kdzhely, de fontos igazsag:
teszteléssel csak a hibak Iétét lehet bizonyi-
tani, a hibak hianyat nem. Azaz, ha a tesz-
tek elvegzése soran nemtalaltunk hibat, az
nem jelenti azt, hogy arendszer garantaltan
hibamentes; azis lehetséges, hogy ateszt-
jeink hibafedése nem elégseges.

¢ Szinténismert, hogy (a rendszer meg-
valositasi életciklusa soran) minél késébb
deritjik fel a hibat, annak javitasa hatvanyo-
zottan tobbe fog kertilni. [2] Ha egy terveze-
si hibat csak a helysziniimplementacio utan
veszlnk észre, akkor annak javitasahoz
vissza kell menni a tervezés korai fazisaiig,
és ateljes folyamatot (legalabbis részben,
de) ujra végig kell csinalni.

* Fontos biztonsagi és gazdasagi cél te-
hat, hogy a hibakat minél hamarabb, minél
teljesebb korben felfedjlik és javitsuk. Arrdl
nem is beszélve, hogy az ujbdli tervezes,
tervellendrzés vagy tesztelés milyen mér-
tékben koéti le az amugy is szlikds szakem-
beri kapacitasokat.

A kutatas keretében a kovetkez6 célki-
tuzéseket fogalmaztuk meg:

¢ Leirunk egy modszertant, amely szisz-
tematikus, rigorézus modon alkalmas az
elkeészllt biztositoberendezesi tervek au-
tomatizalt, teljeskord verifikacidjara.

¢ Ehhez megfelelé6 modszereket, esz-
kozoket valasztunk, elsésorban a formalis
modszerek tarhazabol. A formalis model-
lezés és modellellendrzés olyan matemati-
kai és matematikai logika alapu technikak,
amik segitségével a modellezett rendszer
teljes allapottere (minden lehetséges al-
lapota) legeneralhato. Az ellenérzendé
kovetelmények teljesllése ezaltal minden
allapotban, teljeskérien ellenérizheté
(amennyiben j6l tessziik fel a kérdéseket).

* A megoldasunk arra épll, hogy a
tervezési folyamatot felosztjuk lépésekre.
Ezek a lépések, bar egymasra éplilnek,
jol definialt bemené és kimend adatokon
keresztll kapcsolodnak, igy jellemzéen
egymastol figgetlenll kezelhetdk.

¢ Az allomasi topologiat felbontjuk ob-
jektumokra, amiket egy jol meghatarozott
objektumoktipus-halmaz megfeleléen pa-
raméterezett példanyaiként modelleziink.
Az egyes objektumtipusokat ugy alakitjuk
ki és olyan parameéterekkel (valtozokkal)
ruhazzuk fel, amik az aktualis [épés veg-
rehajtasahoz sziikségesek. Az objektum-
tipusok példanyositasaval kapott objek-
tumokbdl felépithetd a vizsgalt allomas
vaganyhalozata. A felbontast funkcionalis
egységenként, afoglaltsagérzékelési sza-
kaszok hataran végezziik el. Az elv hasonlit
anyomvonalas elv( biztositoberendezések
logikajahoz.

* Az egyes tervezésilépéseket a meg-
feleléen felparaméterezett objektumpél-
danyok segitségével, azok kapcsolatrend-
szere alapjan, egyesével, de az egymasra
épulés miatt sorrendben hajtjuk végre.

¢ Ahol esetleg olyan eljarast talalunk,
ami pl. nem pontosan definialt vagy egyéb
bizonytalansagot tartalmaz (és emiatt nem
tudjuk automatizalasra alkalmasan leirni),
akkor azt rogzitjlk, és felhivjuk ra a figyel-
met.

Megoldasunk azon alapszik, hogy a
tervek alapjan automatikus transzformaci-
oval készllt formalis modellek segitségével
végrehajtjuk az egyes tervezésilépéseket,
amik eredménye ezt kovetden ellendrzés
céljabol (szintén automatizaltan) 6sszevet-
heté a mar elkészllt tervekkel. Az automa-
tikus tervgeneralasra a tervezési eldirasok
pontatlansaga, illetve az egyes berende-
zések specialitasa miatt nem vallalkozunk.
Szandékunk szerint a modszer lehetséges
megoldasok halmazat adja eredménydl. Ha
ennek a tervezé altal elkészitett terv nem
mond ellent (pl. valamilyen modon részhal-
maza), akkor az helyesnek tekinthetd.

Kutatasunkban a médszertan leirasat
és a gyakorlati alkalmazhatésag ellenér-
zéset tlztik ki celul. A modellezést alkal-
mas formalizmussal végeztik el. Az egyes
|épésekre kitalalt algoritmusok gyakorlati
ellendrzését tobb esetben hallgatok be-
vonasaval, szakdolgozat vagy diploma-
terv munka keretében dolgoztuk ki. Nem
képezi a kutatas részét a bemend adatok
automatikus transzformacioja a modellezé
eszkdzoknek megfeleld formatumra. Mivel
ez alapvetéen mérndkinformatikusi feladat,



kutatasunkban csak a kézlekedésmérno-
ki, biztositéberendezés-tervezoi feladatok
automatizalasaval foglalkoztunk. A vizsgalt
esettanulmanyokban a bemenetek eléal-
litasa, a modellek elkészitése manualisan
tortént.

A formalis modszerek alkalmazasarol
hasznos hattérinformaciot adnak a Veze-
tékek Vilaga, illetve a Vasuti Vezetékvilag
korabbi szamaiban megjelent cikkek, Id.
[3], [4], [5]. A hivatkozott szakdolgozatok és
diplomatervek elérheték a BME KJK KJIT
tanszék ,,Formalis modszerek” kutatécso-
portjanak tanszéki honlapjan [6].

2. Modszertan

Abiztositoberendezések tervezésifolyama-
ta soran az alabbi részfeladatokat azonosi-
tottuk. A kapcsolodé tudomanyos cikkek,
illetve szakdolgozatok, diplomamunkak
hivatkozasai az egyes pontok mégott szere-
pelnek. Arészfeladatok logikai kapcsolatat
az 1. abra szemlélteti.

1. a bejarandé vaganyutak (a jarmuivek
mozgasara ténylegesen felhasznalt, start-
jelzdtdl céljelzoéig terjedd utvonalak) feltér-
képezése/azonositasa[7], [8],

2. oldalvédelem keresése (a vaganyutak
elagazasi pontjainak védelme mas jarma-
vekkel valé Utkozestdl) [9],

3. megcsuszasok kezelése (a celpont
mogotti meghatarozott hosszusagu va-
ganyszakaszok lefoglalasa arra az esetre,
ha egy menet nem tudna megallnia célpont
elétt) [10],

4. startjelzék jelzési képeinek meghata-
rozasa[11], [12],

5. vaganyuti optimalizalasok a hatékony
forgalomlebonyolitas érdekében:

a) alap- és kerllévaganyutak kivalasz-
tasa[13], [14],

b) megcsuszasok optimalizalasa [13],
[15],

c) egyéb optimalizalasi célok.

Valamennyi tervezési feladat az elsé
|épésre, avaganyutak azonositasara éplil.
Ebben a lépésben hatarozzuk meg azo-
kat a startjelz6tél céljelzdig tarto utvona-
lakat, amiken majd az adott menet le fog
koézlekedni. (A tovabbiakban az egysze-
ribb szemléltethetéség miatt hivatkozunk
vaganyutas elvl berendezés terveire,
nyomvonalas esetben a |épés végrehajta-
sanak eredményei hasonléan hasznalhatok
fel a grafikus fllggdségi tervek elkészitése
soran.) A beallithato vaganyutakban igény-
be vett elemek felderitésével kitolthetéve
valik a menetterv, az elzarasi terv és a fog-
laltsagi tablazatok jelentés része. Réviden
igy hatarozhatok meg ezek:

* Menetterv: két vaganyut kizarja egy-
mast, ha ugyanazt az elemet vennék igény-
be (az igénybe venni kivant elem allasatol
fliggden beszélhetlink egyszerl vagy k-
|6nleges kizarasrol).

* Elzarasiterv: a kiilonb6zo kitérdék ob-
jektumtipusainak megfelelé modellezésé-
vel az utvonalkeresés eredményeként azt
is megkapjuk, melyik szara (egyenes vagy
kitérd) van a vaganyutban igénybe véve.

* Foglaltsagitablazat: minden fellelt ob-
jektum foglaltsagat vizsgalni kell a vaganyut
beallitasa soran.

A tovabbi tervezési lépések a kdvetke-
z8képpen kapcsolodnak az azonositott
vaganyutakhoz:

* Oldalvédelem: a vaganyutban lévo
olyan objektumok szamara, melyek elaga-
zas jellegliek (tobb, mint két csatlakozo
pontjuk van, vagy masképpen megfogal-
mazva van biztonsagi hatarjelzéjik), a
vaganyutban nem szerepl6 csatlakozasi
pontjai felél oldalvédelmet kell keresni. Az
elzarasi tervben fel kell tlintetni az oldalve-
delmet ado elemeket. Az oldalvédelmet
kerd és ado elemek kozotti elemek foglalt-
sagatis ellendrizni kell.

* Megcsuszas: a vaganyut céljelzéje
mogott bizonyos tavolsagig (pl. 50 vagy
300 méter) tarto keresést kell inditani. A
megcsuszasi vaganyut és megcsusza-
si tavolsag elvek alapjan kizart elemeket
egyarant meg kell talalni. A megcsuszas-
bol eredd kizarasokat a menettervben kell
feltlintetni.

o Startjelzd jelzési képe: a vaganyut-
allasatol, illetve avaganyut hosszatol fligg.
Egyuttal eléjelzést is kell adni a vaganyut
céljelzdjére.

e VVaganyuti optimalizalasok (nem biz-
tonsagkritikus feladatok): a meghatarozott
alternativ vaganyutak kozul a (kilonb6zé
szempontok szerint) optimalis alapva-
ganyut meghatarozasa. A meghatarozott
megcsuszasi fiuggdéségek alakitasa az
infrastruktura hatékonyabb kihasznalasa
érdekében.

Jelen cikkben kutatasaink legfrissebb
részeredmeényeit mutatjuk be. Kutatasun-
kat hallgatoi kozremikodéssel, egy szak-
dolgozat keretében [11] végeztik el, és két
f6 részbol tevédott 6ssze. Az elsd feladat
atervezés elsé Iépésében meghatarozott,
az egyes vaganyutakban érintett elemek

Startjelzo
jelzesi
képe

O\

O

Vaganyut

Megcsuszas

Oldalvédelem

Oldalvédelem

1. abra: A tervezési lépések egymasra épiilése egy példa vaganyut esetén (forras: sajat készités)
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2. abra: Vaganyszakaszok eltéré sebességeibdl adodé eltérd jelzékialakitasok (forras: sajat készités)

sorba rendezése a vaganyut felhasznalasi
iranyanak megfeleléen. A masodik feladat
szintén a tervezés elsé lépésére épllt, és
célja a startjelzOk lehetséges jelzési képe-
inek, illetve ezek alapjan az optikakioszta-
suk meghatarozasa. Kutatasunkban ameg-
oldo algoritmusok gyakorlati alkalmazasat
ellendriztik (részben a feladat egyszeru-
sége miatt nem formalis modszerekkel,
hanem) programok elkészitésével és futta-
tasaval. Az eredmények szemléltetéséhez
egy esettanulmanyt valasztottunk.

3. A kutatasi feladat bemutatasa

3.1. Kiindulasi feltételek,

elhanyagolasok

Az el6z6 fejezetben bemutatott két rész-
feladathoz készitettliink tamogato progra-
mokat, amik a vaganyut azonositasahoz
szlikséges Petri-halés modellek alapjan
muikodnek. A két elkészllt program a ko-
vetkezd moédon tdmogatja a tervezét:

¢ A PetriDotNet-bdl kinyert T-invarian-
sok sorba rendezésével az elemenkenti
vaganyutoldas tervezésében és a kilon-
b6z6 biztositoberendezesi fliggdsegi ter-
vek ellenérzésében, illetve az alternativ
vaganyutak rangsorolasaban. Erre azért
volt kiilon Iépésben sziikseg, mert az alkal-
mazott modszer az érintett elemeket mint
halmaz adtameg. Ez elegend6 a menetterv
ésazelzarasiterv elkészitéséhez, azonban
asorrend ismerete sziikséges lehet aterve-
zéstovabbilépéseinek vegrehajtasa soran.

¢ Asorbarendezett T-invariansok alap-
jan alemodellezett allomas startjelzdi jelzé-
si képének és optikakiosztasanak szami-
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tasaval a menetterv és a jelzékitlizési terv
elkészitésében vagy ellenérzésében.

A[7]és[8] publikaciokban leirt modon,
T-invariansok segitségével hataroztuk meg
a vaganyutakat. Minden T-invarians a Pet-
ri-halos modell tranzicidinak egy halmaza,
melyben egy-egy tranzicio egy-egy vagany-
uti elemen keresztlil lehetséges utvonalda-
rabnak felel meg. (Egy ilyen tranzicio lehet
peldaul egy valté egyenes vagy kitéré sza-
ra, egy keresztezés egyik vagy masik aga,
de akar egy egyszer( vaganyszakasz is.)

Alehetséges jelzési képek meghataro-
zasahozis ezen az elv menténindultunk el.
A hosszusag (pl. egy valtd egyik szaranak
szigetelése és a csucsanal levo szigetelés
kozotti tavolsag), illetve a sebesség (pl. egy
valto egyik szaran alkalmazhato sebesség)
értékeket is ezen elemi Gtvonaldarabokhoz
rendelten kezeltlk, és adtuk meg tablaza-
tos formaban.

A Petri-halés modellben a jelz6khoz
szintén tranziciok tartoztak. Az ilyen tipu-
su objektumok a vaganyhalozat kitlintetett
elemei, vaganyutak kezd6- és célpontjai
lehetnek. Ertelmezésiik azonban eltér a
vaganyszakasz jellegli objektumoktél,
mivel nincs hosszusaguk és nem tartozik
hozzajuk sebességérték. Vizsgalatainkban
azonban a jelz6 objektumokhoz is rendel-
tlnk tavolsagértéket, a jelz6hoz tartozod
szigeteléstdl vett eldjeles tavolsag érte-
lemben. Erre azért volt sziikség, mert sok
esetben a jelzék nem foglaltsagérzékelési
szakaszok hataran kertilnek felallitasra, ha-
nem (jellemzéen) attol visszabb huzva (pl.
annak érdekében, hogy a mogottiik 1évo ki-
téré biztonsagi hatarjelz6jéig meglegyen a
megcsuszasitavolsag). Avaganyutak hosz-
szanak megallapitasa soran tehat nem elég
figyelembe venni a start- és céljelzd kozott

talalhato elemek hosszanak 0sszegét, ha-
nem a start- és céljelzé visszahuzasabol
eredo értekekkel is szamolni kell. Vissza-
huzas esetén startjelzénél ez az érték pozi-
tiv, mivel avaganyut hosszat néveli, célpont
esetében pedig negativ, mivel a vaganyut
hosszat csOkkenti.

A feladat megoldasa soran a dolgozat
méretbeli és elkészitésének idébeli kotott-
ségei miatt bizonyos egyszerisitésekkel
eltink a programok elkészitése soran.
Ezen egyszerlsitések azonban a mikodé-
si elvekre nincsenek hatassal, a megfeleld
atparameéterezéssel a programok alkalma-
sak ezen elhanyagolasok visszaépitésére.
Az alabbiakban ismertetjiik a megtett egy-
szerusitéseket.

Ha két fojelzé kdzott a tavolsag (tovabbi-
akban: 1) egy bizonyos értéknél kisebb, ak-
kor a masodik jelzé Megallj! (vagy tovabb-
haladast csak csdkkentett sebességgel
engedélyezd) dllasa esetén az elsét is csak
csokkentett sebesseggel szabad megha-
ladni. Az ehhez kapcsolodo feltételeket
egyszerusitett modon vettik figyelembe
(6sszefoglalva ld. 1. tablazat):

* Minden esetben az altalanos fékut
(tovabbiakban: |,) ertékével szamoltunk,
nem vettik figyelembe a lejtviszonyoktol és
megfékezettségtdl fliggd tényleges fekut-
tavolsagot és a jelfeladas altal megnovelt a
fékuttavolsagot sem.

* A csatlakozo vonalakon és az alloma-
son ertelmezett altalanos fékuttavolsagok
eltéréek lehetnek, mi az egyszerlség
kedveéert egyetlen értekkel szamoltunk az
egész allomas vizsgalata soran.

* Megallj! allasu féjelzé felé vezetd va-
ganyut esetén a kdvetkezoket vettik figye-
lembe: a fékutnal kisebb tavolsag esetéen
40 km/h, a fékut felénél kisebb tavolsag



o2l Irdnyok megadasa

B kijarat

_Pélyén engedélyezett sebesség:

_‘100km v

Az irdnyon kihaladva medfigyelhetd

elso jelzo tipusa:

Térkozjelz6

Vmax

Elojelzo

Rovid térkozjelzé
Kiagazas
Egyéb

Ajelzo altal kijelezhetd sebességek:

80 40 20/0

Kovetkez5

3. abra: A csatlakozé vonalak adatainak bevitelére szolgalo feliilet (forras: sajat készités)

esetén 20 km/h engedélyezett sebesség-
gel allhat szabadra a jelzd.

e Szabad, legfeljebb 40 km/h sebes-
séggel allasu f6éjelzé6héz minden esetben
egy villogo sarga fénnyel szabad jelzést
ado féjelzét vettlink figyelembe. Nem sza-
moltunk azzal az esettel, amikor a kisebb
tavolsag miatt a megel6z6 jelz6 is csak 40
km/h sebességgel engedélyezhet tovabb-
haladast.

I és |, kapcsolata | adhato sebessegjelzés
Iz, Vo
0,5%, =I<I, 40 km/h
1<0,5%, 20 km/h

1. tablazat: A start- és céljelzé kozti
tavolsag és az eltarolt sebességek
kapcsolata Megallj! allasu céljelzé esetén
(forras: sajat készités)

A f6jelz6 altal kijelzett sebességi infor-
macioé fligg a jelz6t megeldzé és kovetd
szakaszok sebességének viszonyatol.
Mig a kdézbensé sebességértékek (40
km/h, 80 km/h) abszolut sebességeket
jelentenek, addigav__ fogalom egy relativ
érték. Ha a kitérd allasban érintett valto-
kon engedélyezett sebesség megegyezik
a palyasebességekkel, akkor a féjelzének
nem szlikséges azt az értéket kilon se-
bességfokozatként kijeleznie. Az alloma-
si vaganyok, illetve a csatlakozé vonalak
sebességétdl fliggden bizonyos specia-
lis esetekben - az ilyen elrendezésekre
kilén meghatarozott tervezési iranyelvek
hianyaban - nem egyértelm(, milyen jel-
zési képet is kellene mutatnia a vaganyutat
fedezd jelzOnek. Az elkészitett program
az ilyen eseteket egyszerlsitett médon
kezeli. Avizsgalt jelz6 el6tti és utani sebes-

a5l Jelzési képek
Jelzdk
Viginyi#  Sebesség  Tavolsig Tipus eldiel !é:“;dm
V2B 120 1760 2 | [kiarati B 20 Vmax 80
v2C 80 1730 Vi kijarati € 1120 v
|V1-B 80 1760 V3 kijarati |
i\.fl-C 80 1730 Va4 kijdrati
|vic 120 1700 A bejérati
|viB 40 1635
|vac 40 1605
|vac 40 1695
|va-B 40 1630 l
iw-c 40 1600
| AV 40 1319
|AV3 120 1255
|Av2 120 1229
iA-vl 40 1034
|
l

ségek fliggvényében csak akkor engedi
v .. Sebesseg kijelzését, ha a jelz6 utani
elemeken (kitérékon, vaganyszakaszokon)
alkalmazhat6 sebességek nem kisebbek
a jelzd elotti sebességnél. Azonos jellegl
topologian a sebességértékek kiilonb6zd
eseteire mutat egy példata 2. abra.

Az allomasi startjelzok jelzési képének
megahatarozasara szolgalo program alap-
ertelmezetten, az dsszes jelzon elhelyezi
a voros optikat, illetve a hivojelzés fehér
optikajat, viszont a hivojelzés feloldasa jel-
zés optikajat nem rakja fel a bejarati jelzék
hatoldalara.

A bevezetében leirtaknak megfeleléen
a programok mukodéséhez sziikséges
bemenetek eldallitasa manualisan tortént.
Avaganyutak meghatarozasahoz keszitett
Petri-halos modellbdl manualisan nyertik
ki a T-invariansok listajat, illetve a helyek és

4. abra: A program grafikus kimenete a V2 jelz6 kivalasztasa esetén (forras: sajat készités)

= a X
Féjelzd Gjelzd
40 20 0 Vmax 80 40 20/0
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5. abra: Allomasi torzitott helyszinrajz (forras: sajat készités)

tranziciok szomszédossagi matrixat, majd
alakitottuk feldolgozhat6 formatumura. Az
elemi utvonalakhoz rendelt hosszusag-,
illetve sebességértékeket is manualisan
vezettik be a program altal feldolgozott
tablazatba.

3.2. Az elkészitett programok
bemutatasa

A felvazolt feladatok megoldasara egy
console applikaciot és egy Windows forms
applikaciot fejlesztettlink C# nyelven. Afel-
adatkordk kildn programokba valo szétva-
lasztasat a sziikséges felhasznaléi beavat-
kozas mértéke, illetve a kimenetek eltéré
felhasznalasa indokolta.

A console applikaciok esetében a pa-
rancsbeadas parancssoros felhasznaloit
felileten (command line interface, roviden:
CLI) keresztul tortenik, illetve korlatozott a
grafikus kimenetek megjelenitése. Azilyen
bevitelimegoldas avaganyuti elemek sorba
rendezésének végrehajtasahoz elégséges,
mivel a mikddés nemigényel kiilon beavat-
kozast a felhasznalo rés zerdl.

Az egyesvaganyutakban érintett elemek
sorba rendezéséhez a program két beme-
né adatot kér, a T-invariansok listajat és a
Petri-halos modell szomszédossagi mat-
rixat. Utdbbi tablazatos formaban irja le a
tranziciok (sorok) és helyek (oszlopok) kap-
csolatrendszerét. A megoldas azon alapul,
hogy avaganyut egy elemét (mint tranziciét)
kivalasztva meg kell keresni, hogy az az-
zal szomszédos helyeken keresztil melyik
masik, a vizsgalt T-invariansban szereplé
tranzicio érheté el - az lesz a vaganyutban
kovetkezékent érintett elem. Egy-egy T-in-
varians eseten a kiindulo elem a startjelzé,
és a kereseést addig kell folytatni, mig el

nem ér a celjelzdig. A vizsgalatot az allo-
mas modelljének 6sszes T-invariansara el
kell végezni. A program kimenete a sorba
rendezett T-invariansok listaja.

A startjelzék jelzési képének szamita-
satvégzé program esetén elvart a felhasz-
naloi beavatkozas, tovabba a kimeneteket
is grafikus modon kivantuk megjeleniteni.
Ezért ebben az esetben egy Windows
form applikacio fejlesztése mellett don-
tottlink, ami képes grafikus felhasznaloi
fellilet (graphical user interface, réviden:
GUI) biztositasara.

A program miikddéséhez szikséges
adatok egy részét a felhasznalonak manu-
alis modon kell megadnia. (A programot
annak figyelembevételével alkottuk meg,
hogy a késébbiekben alkalmas legyen az
automatikusan meghatarozott értékek fo-
gadasara.) A futas kezdetén a felhasznaloi
feluleteta 3. abra szemlélteti. Aprogram az
alabbi adatokat kéri be:

* az elemi Utvonalakhoz tartozé sebes-
ség- éstavolsageértékek (tablazatos forma-
ban, atranziciékhoz rendelten);

* avonalon alkalmazott altalanos fekut
(legorduld listabdl kivalasztva);

¢ acsatlakozo vonalakon engedélyezett
maximalis sebesseégek (legordild listabol
kivalasztva);

¢ a csatlakozo vonalakon kihaladva
érintett elsé jelzé tipusa (legordild listabol
véalasztva, egyéb jelz6 esetén alehetséges
jelzéseket egyesével bepipalva).

Miutan az adatok megadasa megtortént,
a program kiszamitja az allomasi topologi-
an megtalalhato féjelzok jelzési képeit. A
szamitas két |épésben torténik. Az OSzZsD
egységes jelzési rendszerén alapulo ha-
zai rendszerben a fényjelzék egyidejlileg
adnak féjelzés (also fények) és elbjelzés

(felsé fények) informaciot. A két elkilonit-
hetd jelzést a programis eltéré lépésekben
szamitja.

A fbjelzés sebességértéket alapvetéen
két szempont hatarozza meg; a vaganyuti
elemek geometriai kialakitasa és allasa,
illetve a vaganyut hossza. A vaganyut se-
bessége a legmegszoritébb (legkisebb
sebesseéggel jarhatd) utvonaldarab sebes-
sége lesz. Ennek szamitasat a program ugy
végzi, hogy a vaganyut elemeihez rendelt
sebességértékeket egyenként 6sszeha-
sonlitja, és alegkisebbet megtartja. Avaga-
nyut hosszat a program az utvonaldarabok-
hoz rendelt tavolsagértékek 6sszeadasaval
hatarozza meg, figyelembe véve a start- és
céljelzék elhelyezkedését is.

Egy startjelzének eldjelzést kell tudni
adni a téle elérhetd valamennyi kévetkezé
(cél)jelzére. Az allomasitopologian valé el-
helyezkedésiik alapjan kiilonb6zdé tipusu
jelzdket a program kiilénb6zé médon ke-
zeli, ugyanis mas adatok felhasznalasaval
szamitja ki a szlikséges eldjelzés informa-
ciot:

* bejarati és kdzbensoé jelzék esetén az
adott startjelz6tol elérhetd céljelzdk fojelzé-
sétafentleirt modon a program szamitja ki;

o kijarati jelz6k esetén a kdvetkez6 jel-
z6k a csatlakozé vonalakon talalhatok, ezek
jelzéseit alegordiilé listabol kivalasztott ér-
tékek alapjan hasznalja fel a program.

Alehetséges kijelezhetd sebességeérte-
kek alapjan lehet megallapitani az optikaki-
oszlast és azindikatorok sziikségességeét.
A szamitasok alapjan a program a jelzék
optikakiosztasat vizualisan is megjeleniti,
kimenetéta 4. abra szemlélteti. Amegjele-
nitett informaciok:

¢ avaganyutak startjelzé-céljelzé relaci-
6ban, ezek sebessége és hossza;

— _wom .
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6. abra: Torzitott helyszinrajz az allomasi jelz6k részletes optikakiosztasaval (forras: sajat készités)
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* astartjelzék és elhelyezkedésik (be-
jarati vagy kijarati);

* egy kivalasztott startjelz6tdl elérheté
céljelzok és a csatlakozo vonalak sebes-
sége;

* egy kivalasztott startjelz6 lehetséges
f6- és eldjelzései (mint sebességfokoza-
tok), illetve a jelzé sematikus képe (optika-
elrendezése).

3.3. Esettanulmany

Esettanulmanyként egy négyvaganyos al-
lomast valasztottunk, melyhez kezdéponti
oldalon egy egyvaganyu allomastavolsagu,
végponton pedig egy-egy allomastavolsa-
gu, illetve 5nmUkddo térkozi kdzlekedésre
berendezett vonal csatlakozik. Az allomas-
hoz csatlakozo vonalakat a rajtuk elhelye-
zett bejarati jelzével azonositottuk (pl. ,A”
irany). Az allomas négy fogadévagannyal
rendelkezik, és érvényesil a mindenhon-
nan-mindenhova elv. Az atmené févagany
a ll. vagany. A kezdéponti oldalon harom
egyszer( kitéré segitségével lehet bejarni
a fogaddvaganyokra, amikbél a 2-es és
6-0s szamu kitéré 40 km/h sebességgel
és a 4-es szamu nagysugaru kitéré 120
km/h sebességgel jarhato kitérd iranyban.
A végponti oldalon négy egyszer( és egy
atszelésikitérébdl all a valtokorzet. Az egy-

szerl kitérék kozil az 1-es, 3-as és 9-es
szamu nagysugaru kitérokén 80 km/h se-
bességgel, az 5-6s szamu kitérén pedig
40 km/h sebességgel lehet kitéré irany-
ban haladni. A 7-es szamu atszelési kité-
rén 40 km/h sebességgel lehet athaladni
kitérd iranyban. Az allomas |. vaganyan 80
km/h, all. éslll. vaganyokon 120 km/h, a
IV. vaganyon pedig 40 km/h az engedé-
lyezett sebesség. A csatlakozé vonalakon
engedélyezett maximalis sebességek: ,, A’
és ,C” iranyban 120 km/h, ,B” iranyban
pedig 80 km/h.

Az altalanos fékuttavolsag 1000 m. A
csatlakozé iranyokban a kdvetkezd jelzék:

- ,A” iranyon kiagazas (egyes kijarati
jelzoktdl fekuttavolsagon belil),

- B’ iranyon automata térkozjelzé,

- ,,C”iranyon eldjelzé.

Az allomas torzitott helyszinrajzat elké-
szitettlik, és rajta jeloltiik az egyes szaka-
szok hosszait és az alkalmazhato sebessé-
geket. A torzitott helyszinrajzot az 5. abra
szemlélteti.

Az allomason Osszesen 48 vaganyut
allithato be, ebbdl 24 egyszert(, 24 pedig
Osszetett. (Az allomas kialakitasa miatt az
Osszetett vaganyutak egyben az athaladé
vaganyutak is.) Alll. és IV. vagany, illetve a
,C” csatlakozo vonal viszonylataban ker(ilé
vaganyutakat is be lehet allitani.

3.4. Aprogramok futtatasa
és eredmények

A vaganyutak bejarasi iranyaibol adodoan
két eltérd iranyultsagu (kezddépont veg-
pont és végpont kezddpont) Petri-halds
modell készllt avaganyutak meghataroza-
sara. Ennek megfeleléen a startjelzdk jelze-
si képeinek és optikakiosztasanak megha-
tarozasat elvégzé programokat is mindkét
modell T-invariansai alapjan lefuttattuk.

Az eredmények ellendrzését manuali-
san vegeztlk el, a hagyomanyos modon
elkészilt tervekkel valo 6sszevetéssel. A
programok mélyebb ellendrzése megha-
ladta volna a dolgozat kereteit.

Eredményként megkaptuk az allomas
startjelz6éinek lehetséges jelzési képeit és
ezaltal az optikakiosztasukat. Az eredmé-
nyek szemléltetésére megalkottuk az allo-
mas Uj torzitott helyszinrajzat, amin a jel-
z6k mar a megfeleld optikaelrendezéssel
szerepelnek. A kibdvitett helyszinrajz a 6.
abran lathato.

Elkészitettiik az allomas menettervét
is, amit a 7. abra szemléltet. A menet-
tervben szlrkével jeldlt kizarasokat és
az Ures mezéket a T-invariansokbol nem
lehet megallapitani. Ezeket a kizarasokat
a megcsuszasi tavolsagok alapjan lehet
meghatarozni. Az egymast kizaré6 mene-

Kezddpont Végpont, B vonal | Végpont, C vonal Jelzési kép
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7. abra: Az esettanulmanyban vizsgalt allomas menetterve (forras: sajat készités)
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tek része utan feltlintettlik, hogy a vizsgalt
vaganyutak startjelzéi milyen jelzési képe-
ket adhatnak.

A program altal kiszamolt eredmények
megfelelnek az elvartnak. A K2 és K3
jelz6ktdl csak egy-egy vaganyut allithato
be, és mindkét esetben a megengedett
maximalis sebesség v __ lehet. Mégis a
végeredményben csak a K3 jelz6rdl hagy-
haté el a sarga optika, mivel a K2 és az
,A” iranyon elhelyezked6 kiagazast fedezé
jelz6 kozott nincs meg az altalanos fekut-
tavolsag.

4. Osszefoglalas

Cikkinkben bemutattuk a Budapesti Mu-
szaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem

Forrasok:

Kozlekedés- és Jarmuliranyitasi Tanszé-
kén a biztositoberendezések tervezési
folyamatanak tamogatasara iranyuld ak-
tualis kutatasokat. A kutatas motivaciojat
a jelenlegi tervezési és tervellendrzési
gyakorlat hianyossagai adtak; ezek je-
lentés mértékben igényelnek human koz-
remlkodést, igy a hibazas lehetésége is
szamottevébben all fenn.

Akutatas eredményei formalis médsze-
rek alkalmazasaval, a vasuti infrastruktura
modellezésével kinalnak szisztematikus,
rigorozus moédszertant az elkészilt biz-
tositoberendezési tervek automatizalt,
teljeskoru verifikaciojara. A fokuszban el-
sdsorban allomasi biztositoberendezések
terveinek ellenérzése all. Ehhez atervezési
folyamatot lepésekre osztottuk, melyeket
egyenként oldunk meg.

Atervezésilépések kozll cikkiinkben a
startjelzék jelzési képeinek meghataroza-
sara létrehozott programokat mutattuk be.
A modszer a Petri-halos modellezést kéve-
téen T-invariansok segitségével kiszamitott
vaganyutakon alapul. A jelzési képek meg-
hatarozasahoz a vaganyutakon alkalmaz-
hat6 sebességeket, azok hosszat, illetve a
sziikséges el6jelzéseket vettiik figyelembe.
Az eredmeények felhasznalhatok a jelzékita-
zésiterv és a menetterv elkészitése soran.
Amodszer alkalmazasat egy négyvaganyos
allomas esettanulmanyan szemléltettik.

Tovabbi kutatasi terveink kdzott szere-
pel a tobbi tervezési |épés kidolgozasa,
illetve automatizalasa formalis modellezés
segitségével. A kutatasi eredmények a
»,Formalis médszerek” kutatocsoport ol-
dalan [6] kovethetok.

1. Székely Béla: Biztositoberendezési fliggdsegek szamitogépes tervezése, Vezetékek Vilaga, XV/1, 2010.

2. Haskins, B., Stecklein, J., Dick, B., Moroney, G., Lovell, R. and Dabney, J.: 8.4.2 Error Cost Escalation Through the Project Life
Cycle, INCOSE International Symposium, 14, 2004.

3. Cseh Attila, Dr. Tarnai Géza, Dr. Saghi Balazs: Biztositoberendezések modellezése Petri-halokkal. Vezetékek Vilaga, XIX/1, 2014.
4. Farkas Balazs, Lukacs Gabor, Dr. Bartha Tamas: Formalis modellezés alkalmazasanak lehetdségei a vasuti biztositoberendezések
tertiletén - 1. rész, Vasuti Vezetékvilag, XXIl/2, 2017.

5. Farkas Balazs, Lukacs Géabor, Dr. Bartha Tamas: Formalis modellezés alkalmazasanak lehetéségei a vasuti biztositéberendezések
terliletén - 2. rész, Vasuti Vezetékvilag, XXIl/2, 2017.

6. Formalis modszerek kutatocsoport oldala, BME Kézlekedés- és JarmUiranyitas Tanszék: www.kjit.bme.hu/index.php/hu/
tanszeki-munkatarsak/10-kutatas/140-formalis-modszerek-kutatocsoport

7. Farkas Balazs és Bartha Tamas: Vasuti biztositoberendezések tervezésének formalis modellezése Petri-halok alkalmazasaval:
vaganyutak azonositasa T-invariansok felhasznalasaval, XV. Innovacioé és fenntarthato felszini kozlekedés Konferencia, 2021.

8. Farkas Balazs és Bartha Tamas: Automated Railway Interlocking Plan Verification Using Petri Nets, The Fifth International
Conference on Railway Technology: Research, Development and Maintenance, 2022.

9. Zakar Gergely: Oldalvéedelmi figgéségek tervezése formalis mddszerek segitségével (szakdolgozat), BME Kbézlekedés- és
Jarmdiranyitasi Tanszék, 2021.

10. Szalai Daniel: Megcsuszasi fuggdsegek tervezeése formalis modszerek segitségével (szakdolgozat), BME Kdzlekedés- és
Jarmdiranyitasi Tanszék, 2021.

11. Bozsoki Gergely: Vasuti biztositdberendezések tervezését segitd modszerek kidolgozasa (szakdolgozat), BME Kézlekedés-
és Jarmdiranyitasi Tanszék, 2022.

12. Farkas Balazs és Bartha Tamas: Allomasi féjelzék kialakitasanak és jelzési képeinek szisztematikus meghatarozasa, XVI. Inno-
vacio és fenntarthato felszini kozlekedés Konferencia, 2022.

13. Boldis Balint: Optimalizalasi feladatok megoldasa vasuti biztositéberendezések tervezése soran (diplomaterv), BME Kozleke-
dés- és Jarmuiranyitasi Tanszék, 2018.

14. Boldis Balint, Farkas Balazs és Székely Béla: Optimalizalasi feladatok megoldasa biztositoberendezések tervezése soran - 1.
rész, Vasuti Vezetékvilag, Il1/1, 2019.

15. Boldis Balint, Farkas Balazs és Székely Béla: Optimalizalasi feladatok megoldasa biztositoberendezések tervezése soran - 2.
rész, Vasuti Vezetékvilag, Ill/2, 2019.

Automatisierte Bestimmung der Bahnhofshauptsignalaspekten und Signallampsstrukturen

In unserem Artikel stellen wir die aktuellen Forschungen des Institutes fiir Verkehrs- und Fahrzeugsteuerung von Technischen
und Wirtschaftswissenschaftlichen Universitat Budapest. Unsere Forschungen fokussieren auf die Unterstiitzung vom Pro-
zess der LST-Planung durch formale Methode. Das Verfahren der Planung von Bahnhofsstellwerken kann auf Schritte (z. B.
Fahrwegsindentifizierung, Planung von Flankenschutz, Durchrutschwege, usw.) aufgeteilt werden. In diesem Artikel wird eine
mogliche Lésung flir die Kalkulierung von Signalbildern detailliert.

Automated determination of station main signal aspects and signal lamp structure

In our article, we present the current research of the Department of Control for Transportation and Vehicle Systems of the Buda-
pest University of Technology and Economics. Our research focuses on supporting the process of interlocking planning through
formal methods. The process of planning station interlocking can be divided into steps (e.g. route identification, planning flank
protection, overlaps, etc.). In this article a possible solution for the calculation of signal aspects is detailed.
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A vasuti tavkozlési jovokep
fenntarthatosaganak vizsgalata (2. rész)

2.7. Radiorendszerek

Az eurdpai orszagok vasuttarsasagainal -
akaravasuttarsasagon belllis - heterogén
radiorendszerek kivaltasa és a halézatok
kozotti atjarhatosag elésegitése erdeke-
ben egységes europai vasuti radiorend-
szerek telepitésére torekednek. llyen Az
UIC 751-3 ajanlas szerinti 450 MHz-es
radiorendszer, amelyet a MAV is beveze-
tett a dunantuli vasutvonalai egy részén,
ezzel megteremtve az interoperabilitast a
beszédkommunikacio tekintetében.

Az ERTMS bevezetésének elengedhe-
tetlen feltétele és az ETCS L2 biztositobe-
rendezés radios atviteli kozege isa GSM-R
rendszer, amelynek bevezetése mellett az
eurdpaivasuttarsasagok nagy resze mellett
aMAV s elkételezte magat.

GSM-R rendszer telepitése
anemzetkozi korridorokon
A GSM-R projekt célja a magyar vasuti
kozlekedés versenyképességének nove-
lése, ennek érdekében a magyar vasutha-

l6zat Uzleti és Gzemeltetési szempontbol
fontos vonalszakaszain a szolgaltatasok
bévitése és a vasutbiztonsag fokozasa,
interoperabilitast biztositd GSM-R radios
tavkozlési rendszer kiépitése, amely az R2
szintl lefedettség kiépitése esetén meg-
teremti a vonatbefolyasolasi funkciot ellaté
ETCS L2 rendszer kiépitésének kommuni-
kacios alapjat.

A MAV elsésorban a GSM-R rendszer
telepitésében latja a radiés haldzatok jovo-
jét. AGSM-R bevezetése a sikeresen lezart
GSM-R I. projektnek kdszénhetéen 935
km vasutvonalon megtértéent. A GSM-R
szolgaltatast 2020. augusztus 1-én elindi-
tottuk. A kapcsolédo utasitasok, szabaly-
zatok elkésziiltek.

A halozat bovitése érdekében zajlik je-
lenleg is a GSM-R projekt 2. fazisa, amely
varhatdan az alabbi vasutvonalakat érinti
2023-ig.

A GSM-R lGzemelteté csoport 7/24
oraban ellatja a GSM-R halozat orszagos
szintd felligyeleti tevékenységét: folyama-
tosan figyelemmel kiséri a CNMS, ALU
SAM, OMC-R, SC2000, Power manager &
Intelligent Power manager, Vagyonvédelmi
ésinfrastruktura felligyeleti rendszer tovab-

1. abra: AGSM-R projekt két fazisaban lefedendé vasutvonalak

Acikk 1.része a 2022/3. lapszamban olvashato.

ba a MAV IP gerinchaldzat feliigyeletének
jelzéseit. Ezek értelmezése és kiértéke-
|ése utan 6nallé dontés hoz a halozatban
bekdvetkezé események kezelésérdl. L1
szinten elvégzia GSMR ezen alrendszere-
ihez kapcsolddé hibaelharitasi feladatokat,
illetve kdzpontilag tamogatja a helyszini
hibaelharitasi tevékenységeket. L2 szintl
sajat szakértdk segitségével hiba és zavar-
elharité tevékenységet végez.

A GSM-R 2-vel erkezd halozati esz-
kozok, illetve lefedni kivant tertiletek az
lUzemelteté hataskorébe tartozé megol-
dando problémak radikalis névekedését
fogja eredmeényezni. Mar atadas elétt, a
tornyok épitési munkalatainak befejeztét
kovetden figyelemmel kisérik a tornyok va-
gyonveédelmi és infrastruktura felligyeletét.
Uzemeltetést tamogatd felligyeleti rendsze-
rek tekintetében Uzemeltetd az egységes
szoftveres megvalositasokra térekszik.

A GSM-R projekt altal nem érintett vo-
nalszakaszok radiokommunikaciéja

Egyes europai orszagokban a meg-
épllt GSM-R rendszerszakaszok mellett
- amigraciés idészakot elnyujtva - tovabb
mukodtetik az analdg szakaszokat is. En-
nek tobb, egymastol fliggetlen oka van:

1. Fizis, "R1" szintll ellitss
2. Fazis, "R1--->R2" szinti) ellitss

— . FdZis, "R2" s2intl) ellits

— ). Fazis, "H szintll ellitas

2. Fhzis opoid, "W ssintil elliths
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adigitalis eszk6zdk bevezetésének magas
ara, az analég rendszer kifuttatasa, attele-
pitése, a GSM-R tolatas lasstisaga. A MAV-
nala GSM-R projekt két tervezett fazisanak
teljesllése esetén sem kerll sor az analég
radids rendszereink teljes kivaltasara -
meég a 160 MHz-es tartomanyban mikodé
radiorendszerek tekintetében sem.

Arendszerek mielébbi kivaltasaig feltét-
lenlil kezdeményezni kell a jogszabalyi kor-
nyezet megvaltoztatasat, azaz el kell érni,
hogy a GSM-R projekt 2. fazisanak teljes
megvalosulasaig (2019-2021) a jelenlegi
160 MHz-es radiorendszerek, illetve a 450
MHz-es rendszereink frekvenciahasznala-
ti engedélyei 2022. december 31. utan is
meghosszabbithatoak legyenek.

Ajelenleg 160 MHz-es radiérendszerek
kivaltasara, illetve a nem radiositott vasut-
vonalak fejlesztésére az alabbi muszaki
lehetéségeink vannak:

¢ |P halozaton kialakitott vasuti analog
450 MHz-es (UIC 751-3 ajanlasnak megfe-
leld) vonali radiorendszer telepitése.

* Helyi analog 160 MHz-es technolo-
giai radiokorzetek kivaltasa 450 MHz-en
lizemeld analog berendezésekkel.

e UIC 751-3 ajanlasnak megfelelé
450MHz-es vonali radiorendszer telepi-
tése:

Europaban tobb vasuttarsasag telepitett
az elmultidészakban UIC 751-3 ajanlasnak
megfeleld 450 MHz-es vasuti vonali radio-
rendszert a kdzponti forgalomiranyitasra
(KOFI) berendezett vasutvonalainak meg-
bizhato és interoperabilis radiés kommuni-

- Helyi 160MHz-es technologiai radio-
korzetek kivaltasa 450 MHz-en tizemel6
berendezésekkel:

Jelenleg a MAV teriiletén orszagosan
(nem csak a 160 MHz-es vonali radio-
rendszerrel lefedett vonalszakaszokon!)
kb. 450 db 160 MHz-es savu analog helyi
korzet van, ebbdél kb. 200 db tolatokorzet.

Tolatokorzet eseten biztonsagi okok-
bdél a 160 MHz-es savu tolatdékorzetek ki-
véaltasa csak helyi, 450 MHz-es, analdg
radiokorzet telepitésével valosithatdé meg,
a kovetelmények alapjan minden uj korzet
|étesitésekorvagy felujitaskor hang és ese-
meényrogzitést kell megvalositani.

Munkairanyitoi, illetve baleset-elharitoi
radiok, EDR
A munkairanyitoi radiok jelentés része
kivaltasra kertilt kozcélu mobiltelefonok-
kal. A tovabbra is miikodtetendé munka-
iranyitoi, illetve balesetelharitoi radiok
tekintetében fokozatosan at kell allni a
GSM-R rendszerre, illetve a 450 MHz-
estartomanyban Gzemeld berendezések
alkalmazasara.

A balesetelharitoi radiokhoz kapcsolé-
doan, a 346/2010. (XI1.28.) Kormanyren-
delet legutobbi, 2016.07.17-én hatalyba
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lépett moédositasat kovetéen, az Egysé-
ges Digitalis Radio-tavkozlé Rendszerhez
(EDR) tortend csatlakozast vegrehajtottuk.
A kdzcélu mobiltelefon a baleseti elharitas
hatékony menedzselésére nem alkalmas.

A MAV Zrt. vizsgalata és az elvégzett
probalizemet kdvetéen a keszenléti szer-
vezetekkel valo kapcsolatfelvétel rugalmas
és kozvetlen modon valé tamogatasara a
karhelyparancsnokok részére 30 db EDR
készllék beszerzését végrehajtottuk. A
szolgaltato sajnos csupan a készillékek
10%-an engedélyezte az egyedi hivoszam-
mal toérténé pont-pont hivas lehetéségét,
ezt a jogosultsagot a rendkivlli helyzetet
iranyitdé csoport harom készilékére kér-
tik, amelyek igy a specialis vonatkisérési
feladatuk elvégzése soran kozvetlendl
kommunikalhatnak a kiséretet adé allami
szervezettel.

Akarhelyparancsnoki szolgalaton kivdil,
pl. térkdz- vagy sorompovizsgalatokhoz a
biztositéberendezési szakszolgalat eld-
szeretettel €s rendszeresen hasznalja a
korabbi analdg radiok helyett. Itt a kdzcélu
mobiltelefonhoz képest kényelmesebben
hasznalhat6 az egyidejlleg tobb résztve-
vOvel valo kommunikaciora az EDR cso-
porthivas funkciéja. Az EDR tovabbi hasz-
nalatanak kiboévitését - pl. a vegyi elharito
szolgalat részére specialis robbanasbiztos
készllékek vizsgalatat - az igények felme-
rulésének tikrében sziikseges vizsgalni.

Osszefoglalas

A hazai vasuti radiohalozat fejlesztését
elsésorban a GSM-R projekt hatarozza
meg, amely a nemzetko6zi korridorokon
és a térzshéalozat egy részén az ERTMS
hang- és adatkommunikaciot teremti meg.
A hazai torzshalozaton és a stratégiailag
fontos tovabbi vasutvonalakon az UIC
751-3 ajanlas szerinti vonali radiérendszer
telepitésével lehetséges a vasuti jarmivek-
kelvalo interoperabilis radiokommunikacio
biztositasa.

A vasuti infrastruktura egyik jelentés
fejlesztésiiranya a GSM-R rendszer beve-
zetése. A technologia mind kommunikaci-
6ban (radiés), mind vonatbefolyasolasban
a szolgaltatasok technikai alapkdve. Erre
épul az ETCS-2 rendszer, mely az egysé-
ges Europai vonatbefolyasolas infrastruk-
turaja.

Az atviteltechnikai halézat egyszer-
re tudja kiszolgalni mind a GSM-R, mind
az ,irodai/kdézponti” rendszerek adat-
kommunikacios igényeit. A jelenlegi
savszélességhianyos allapot felszamola-
séarajavasoljuk, hogy a GSM-R projektben
nem érintett, de optikai kabelen elérhetd te-
lephelyek savszélesség-novelésere WDM
megoldastis alkalmazzunk. A GSM-R altal
nem érintett, optikai kabeleken nem elérhe-
t6 helyszinek vonatkozasaban ahol lehet, Uj
optikai kabelek fektetését javasoljuk.

2.8. Kiiloncélu technoldgiai
rendszerek, utastajékoztato
rendszerek

A kozszolgaltatasi szerz6désben
foglalt utastajékoztatasi
kotelezettségeknek valo megfelelés
Stratégiai cél a kdzszolgaltatasi szerzédés-
ben foglalt, allomasi utastajékoztatasi szol-
galtatasmindség minél szélesebb kérben
torténd biztositasa a MAV Zrt. és a MAV-
START Zrt. kozétti Megallapodas alapjan. A
Volanbusz és a MAV-HEYV integracio okan,
az egységes, egymasra épilé menetrendi
strukturan és a jegy- és tarifarendszeren tul
a kdzds, egységes utastajékoztatas (dina-
mikus és statikus) kialakitasa is kitlizott cél
MAV-Volan csoport szinten.

Orszagosan rendszerbe

szervezett, egységes, ,integralt”
utastajékoztato rendszer

Az utastajékoztatas ne csak idérendi ve-
zérléssel torténjen, hanem automatikusan
valésidejd, élo6, avasuti forgalomban beko-
vetkezett valtozasokrol is azonnal kielégitd
tajékoztatast nyujtson az utazokézéonség
és a kezel6 személyzet szamara. Ez IP ha-
|6zatfejlesztési igényként is jelentkezik a
meglévo és az tjonnan létesitendd allomasi
hangos ésvizualis utastajékoztato rendsze-
rek, valamint orahalozatok MAV adathalo-
zathoz val6 csatlakoztatasa érdekében,
valamint azért, hogy a biztositoberende-
zésekbdl kinyerheté adatok legyljtése
megvaldsuljon és a kdzpontivezérléssel, a
kozponti adatbazissal (MAV UTAS(+) rend-
szer, KOFI, KTI-SIRI) a kdlcsonds adatcse-
re-kapcsolat létrejohessen.

CélaMAV, VOLAN és HEV jarm(ivek koz-
lekedésével kapcsolatos utazasiinformaci-
Ok eljuttatasa az utazast tervezék, az utazok
és az utazas el6tt allok szamara (allomasi,
fedeélzeti, mobil applikacio, web). Egységes
megjelenésl, koézos arculatu, gazdagon
parameéterezhetd, szolgaltatofliggetlen,
6sszehangolt vasuti és autobuszos fedél-
zeti és allomasi (statikus és dinamikus)
utastajékoztatd rendszer és ehhez szliksé-
ges adatbazis létrehozasa (UTAS rendszer
tovabbfejlesztése) sziikséges, mely meg-
teremti az atjarhatosagot és adatcserét az
EU koézlekedésinformatikai szabvanyainak
(Transmodel - SIRI) biztositasaval.

Az adatbazisban tarolt informacio ki-
terjed a jaratok menetrendjére, azok ter-
vezett és tényleges kozlekedési adataira,
a menetrendben bekovetkezd, tervezett
és rendkivili valtozasokra, a nyujtott al-
lomasi (és fedélzeti) szolgaltatasokra. A
rendszeradatbazis megkoveteli a gyors
(idéazonos), pontos (valtozasokat koveto),
mindenkor hiteles (kdzlekedési vallalatok
altal biztositott, naprakész), széleskord
(orszagos lefedettseg, vonat/jarat lefe-
dettség) adatok tarolasat, tovabbitasat.



Ez a kézlekedési modok hatarvonalain at-
nyuld, egységes tajékoztatas megkonnyiti
a megfelel6 utazasi formak kivalasztasat,
az alternativ utvonalak 6¢sszehasonlitasat,
emellett avaratlan helyzetekben, rendkivdili
események bekovetkeztekor is biztositja az
utasok informacidval valo ellatottsagat.

Intermodalis csomopontok dinamikus
utastajékoztatasanak kialakitasa

Az Uj intermodalis kdzpontokban a varhaté
szemelyszallitasi igényeknek megfeleld,
Uj akusztikus és vizualis utastajékoztatas
magas muszaki szinvonalu kielégitésére
korszerU utastajékoztato rendszer kialaki-
tasaravan sziikseg.

Az intermodalis csomopontokban létre-
hozott hangositasi terek esetén a hangos
utastajékoztatasi szolgaltatasban torekedni
kell a szolgaltatok szerinti szeparaltsagra,
az ezek kozotti athallasok csdkkentésére.
Elkerllhetetlen esetben, azaz k6zés hasz-
nalatd terek (pl. kdzos varoterem, pénztar-
csarnok) esetén a szolgaltatok altal hasznalt
k6zos kdzponti vezérlesl hangrendszer
alapjan egyuttmikodésre képesnek kell
lenni, azaz tudni kell egymas foglaltsagarél
(gépiutasvagy élészé esetén) és kdlcsonds
megallapodas alapjan a szolgaltatonkenti
bemondasi prioritasok barmilyen kombina-
cioja miszakilag beallithaté legyen.

Vizualis tajékoztatasban az egyes szol-
galtatok kijelzdi kdlcsdndsen elhelyezen-
dék az atszallasi informaciok megjelenitése
érdekében.

A kblcs6nds adatcsere és a vezérlés
érdekében, a szolgaltatok adathalozatai
k6z6tt megoldando az IP alapu 6sszekot-
tetés (adatkapcsolat kialakitasa helyi vagy
kozpontitlizfal alkalmazasaval lehetséges).

Teriileti igazgatosagi,

illetve lokalis telepitési hely

szerinti vezérlé kézpontok

A vezérld kdzpontok a menetrendi adat-
bazist tartalmazzak, tovabba a TTS rend-
szerrel eléallitott hanganyagot is kezelik. A
vezeérlé kdzpontok a vonatok menetrendtdl
val6 eltérésének hatasara elemzik a ki-
alakult késéseket és az utastajékoztatas
menetébe beavatkozva korrigalni tudjak a
megjelenitendd, illetve bemondando infor-
maciokat. Avonatok pozicidadatainak figye-
|ésére a szerver a forgalmi adatokat kilon-
b6z6 forrasokbol kaphatja és visszakildheti
(UTAS(+) rendszerrel valé egylttmikodés,
biztositd berendezési rendszerbél érkezé
adatok, KTI-SIRI).

Uj, korszerdi vizualis utastajékoztato
berendezések elterjesztése

Avezérl6 berendezésekkel parhuzamosan
avegponti berendezések is fejlédtek, igy a
vizualis utastajékoztatast szolgald, ,vizualis
megjelenité eszkdzok”, kijelzok is atalakul-
nak. (pl. grafikus TFT LCD monitoros kijel-

z6k, pontmatrix RGB LED tablak). A nagy-
méretl 0sszesité tablak esetében preferalt
az RGB LED fal technolégia alkalmazasa.

A pontos id6 megjelenitése érdekében
alkalmazott orak tekintetében az Uj beruha-
zasoknal elényben részesitett a kdzvetlenlil
az IP halozatba telepithetd, IP alapon, NTP
protokollal vezérelheté mellékorak alkalma-
zasa, melyek igy egy tavolrol menedzselhe-
té, korszerl megoldast kinalnak a hagyo-
manyos orahalozatok mellett.

Text To Speech technolégia tovabbi
kiterjesztése, TTS hang és hanganyag,
az allomasokon és afedélzeten is

A hangos utastajékoztatast fejleszteni, at-
alakitani sziikséges. Egységes orszagos
hanganyagot kell bevezetni és alkalmazni
valamennyi allomason, célszeru tovabba
az utazokozonség felé az egységes MAV-
Volan csoport arculat kialakitasa érdeké-
ben a MAV, a Volanbusz és MAV-HEV allo-
masi utastajékoztatast, valamint a fedélzeti
utastajékoztatast is ebbe a kdrbe vonni (a
vasuti fedélzeti utastajékoztatas biztositasa
tovabbra is a MAV START Zrt. feladata).

Menetrendi adatbazis és hanganyag
valtoztatasa kézpontilag

Aterlleti vezérl6é kdzpontok a teljes menet-
rendi adatbazist kezelik, a menetrendval-
taskor sziikséges adatbazis valtoztatast a
sz6vegkdnyv birtokaban halozati uton koz-
pontilag kell kezelni.

A TTS technolodgia halozati szintl ki-
terjesztése soran, a koltsegcsdokkenés
elérése érdekében, meg kell teremteni a
lehetéségét annak, hogy az uj rendszer-
ben, a bemondasok szerkesztéséhez, a
menetrendvaltasok lekdvetésehez sziikse-
ges jogosultsag legyen meg a MAV szakem-
bereinél is. Az ehhez szlikséges operatori
kornyezet keriilion atadasraa MAV részére.

Ateljeskor( kiterjesztés érdekében koz-
ponti TTS rendszer (megfeleléen skalazott,
kozponti és régios szerverek figyelembeve-
telével) kialakitasa célszerd.

A hibaelharitast, izemeltetést seqitd
tavoli menedzsment kialakitasa

A meglévd és az ujonnan létesitendé al-
lomasi hangos és vizualis utastajékoztato
rendszerek MAV adathalézathoz térténd
csatlakoztatasan tul biztositani sziikseé-
ges ezen rendszerek SNMP alapu tavoli
menedzselhetéségének (utastajékoztato
berendezések automatikus hibajegyeinek
kozponti helyen torténd gylijtése, kezelése)
megvaldsitasat is, amely az lizemeltetést, a
gyorsabb hibaelharitast segiti.

Napjaink modern vasuti
kovetelményeinek eleget tevo
hangrendszerek kialakitasa

Az Ujberuhazasok soran arégi elavult hang-
rendszereinket (melyek utastajékoztato és

utasitas ado komplex feladatot latnak el)
modern, a jelen kor kbvetelményeinek ele-
get tevd, az Uj kdvetelIményeket kielégitdé
berendezésekkel kell felvaltani melyek IP
halozaton keresztiil tavmenedzselhetéek.
Az Uj telepitések soran olyan modern ki-
alakitasu hanghalozatok kialakitasa, mely
soran az utastajékoztato, valamint utasitas-
ado hangkorzeteket oly modon fedjik le
(telepitési helyszinektdl fliggden Uj tipusdu,
hangnyalabolt, iranyitott hangsugarzokkal),
hogy biztositsuk mind az utazokdézdénség
részére, mind a felhasznal6 szakszolgalat
részére az egyertelm( beszédérthetése-
get, tovabba ezzel egyidejlileg ne zavarjuk/
terheljik a kornyezetet. Ennek érdekében
a tervezés soran a legkorszertbb akuszti-
kai szimulacios eljarasokat kell alkalmazni,
mellyel el6zetesen szamolhato a varhato
hangnyomas-ellatottsag, a beszédértheto6-
ség és a kornyezet zajterhelése. A kivitele-
zések soran ugyanezek az elvart parame-
terek éjszakai és nappali, szabvany szerinti
ellenérzé mérésekkel kerllienek igazolasra.

Egységes vizuadlis és akusztikus
arculat kialakitasa

A korszerl(, integralt utastajékoztatd rend-
szerek teljes korl alkalmazasa, a Text To
Speech technoldgia tovabbi alkalmazéasa,
a MAV kezelésében 1évé hanganyag eléal-
litas lehetésége megteremti az egységes
arculatot kifejez6, kulturalt utastajékoztatas
nyujtasat az utazokézonsége részére mind
allomasi, mind fedélzeti kdrnyezetben.

Az utasok szamara lathato akusztikus
ésvizualis eszkdzok, berendezések, tarto-
szerkezetek egységes arculati elemekkel
jelennek meg, egyseges szintervek alapjan.

Utastajékoztatasi szolgaltatasi
szinvonal meghatarozasa

A fenti stratégiai célok megvalositasa erde-
kében - a Kézszolgaltatasi Szerzédéssel
és a MAV START Zrt. kiemelt allomasi lista-
javal 6sszhangban - az elézetes tervezési
feladatok ellatasahoz segitsegll, a szak-
tervezOk részére torténd atadashoz, az
utastajékoztato rendszerek miiszaki kove-
telményeit tartalmazo feltétflizetek (vizualis
utastajékoztatas, hangos utastajékoztatas,
orahalozat) kertltek kidolgozasra, melyek
iddszakos felllvizsgalata sziikséges az el-
varasok korszerl miszakiigényeinek napra
készen tartasahoz.

2.9. Technolégiai (kiiloncélu)
tavbeszélé rendszerek

Az Uj beruhazasok soran a régi elavult,
technolégia célokat ellato allomasi és vonali
kiépitést diszpécser készlilékek/ rendsze-
rek modern, a jelen kor kévetelményeinek
elegettevd ésa GSM-Rrendszerhezillesz-
kedd, annak specialis hivasfunkcioit kezelni
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képes integralt berendezés rendszerekkel
valo kivaltasa. A kiépitendd uj technolo-
giai diszpécser rendszerek IP halézaton
keresztlil tavmenedzselhetéek, tovabba
illeszkednek a MAV TTR rendszeréhez.
Fontossaguk miatt technolégiai célu zart,
MPLS-VPN-ekbe kell ezeket a rendszere-
ket szervezni.

3. Fenntarthatésagi vizsgalat

3.1. Uzemeltetési, miikédtetési
raforditasok, koltségek

Az eurodpai vagy nemzeti stratégiai el-
képzelések legnagyobb része az egyes
kozlekedési agazatok mikddtetéséhez
szlkséges eréforrasok (elsdsorban
a mukodteté személyzet) csokkentését
célozzak, amelyekhez a legtobb esetben
az infokommunikacios és technologiai
rendszerek modernizalasan és a lehe-
téség szerinti automatizalasan keresztl
vezet az ut. Ez természetesen berende-
zés és rendszerek komplex rendszeré-
nek kialakitasaval hajthato végre, ami
aberendezések lizemeltetését és hibael-
haritasat végz6 szervezeti egységeknél
tobbleterdforras raforditasat igényli az
alabbiak szerint:

Humaneréforras biztositasa

A vasutvonal-rehabilitaciok, fejlesztések
hatasara a berendezések darabszama-
nak megndvekedese és azok bonyolult-
saga miatt egyre nagyobb igény van a jol
képzett izemelteté személyzetre. A vasuti
tavkozlés jelenlegi korfajardl viszont vilago-
san latszik, hogy a kb. 740 fés tavkozlési
szakszolgalat eléregedett, az elvandorlast
nem szamitva a rendkivil tapasztalt |ét-
szam mintegy 30%-a az elkdvetkezendd 5
évben nyugdijbavonul. Eme ellentmondas
az utanpotlas kérdésének mieldbbirende-
zésévelis csak részben oldhato fel, ugyanis
a szlikséges mérndki szinten egy 6nalloan
munkat vegezni képes munkavallalo kine-
velése legkevesebb 1 év, de optimalisan
3-5 év kell a sziikséges tapasztalat meg-
szerzéséhez.

Miiszaki feltételek biztositasa
Atavvezérelt, automatizalt rendszerek Gize-
meltetése, hibaelharitasa sorana T.10 uta-
sitasban megfogalmazottakon tul rendkivul
szigoru SLA feltételeknek kell megfelelni.
Az ehhez szlikséges tobblet eszkdz, mi-
szer, berendezés és gépkocsi folyamatos
rendelkezesre allasat biztositani kell.

A noéveked6 halozat figyelembevé-
telével vizsgalni sziikséges a kivonulo
szolgalatok részére tovabbi Gzemeltetési
centrumok, készenléti helyek kialakitasat.
Akozuthalozat fejlédése, a kiepuil6é gyors-
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forgalmi utak rendszere ugyan tamogatja
a gyorsabb kivonulast, igy a hibaelharitas
hamarabb megkezdhetd. Figyelemmel kell
lenni a vasutvonalak nyilt palyainak meg-
kozelithetéségére is, amihez az alaphaloé-
zatot mikddtetd szakemberek szamara
feltétlentl erre alkalmas terepjarot kell
biztositani.

Kiils6 eréforras bevonasa
 Uzemeltetési és hibaelharitasi tamogata-
si szerzédések

A MAV Zrt.-nél alkalmazott korszer(i
technologiak esetében alegtobb esetben a
teljeskorl informaciok atadasara nem kertil
sor, igy a berendezések lizemeltetéséhez
be kell vonni a gyarto vagy telepitést végzé
vallalkozoi kort, amelyhez Gzemeltetési és
hibaelharitasi tamogatasi szerz6dések ko-
tése szlikséges. Ezen szerzédések hatalya
atartalék alkatrészek gyors biztositasatol a
berendezésjavitason at a magasabb kom-
petenciaszintet igénylé mérnoki tamoga-
tasig terjed.

o Uzemeltetési, hibaelharitasi keret-
szerzddések

Bizonyos technologiakra vonatkozo-
an (pl. a klimaberendezések, tlizvédelmi
és biztonsagi rendszerek stb.) a MAV Zrt.
nem rendelkezik a megfelelé kompetenci-
aval vagy licenccel. Ezen feladatok ellata-
sa érdekében kozbeszerzési eljarasokon
kivalasztott partnerekkel keretszerzédést
kotottink.

Szlkséges kiemelni, hogy a jelen pont-
ban vazolt szerz6dések mindegyike a tav-
kozlési szakag OPEX kdltségeinek terhére
kerllt megkotésre!

3.2. Energiafelhasznalas
és energiakoéltségek valtozasa

A vasutvonal-rehabilitaciok soran a nagy
szamban telepitett berendezések energia-
igénye annak ellenére is tobbletkoltséget
jelent, hogy a XXI. szazadi fejlesztések
hatasara egy részik jelentés miniatiriza-
lason esett at. A névleges teljesitmények
mellett kalkulalni kell a berendezések
gyartoi altal el6irt kdrnyezeti feltételeit
biztosité klimaberendezések teljesitmény-
igényeivel is.

Energiaarak valtozasa

Az Uizleti szektorban 2022 elején az aram-
szolgaltatok 30, s6t akar 60%-0s szabad-
piaci aremelkedést jelentettek be, amely
fokozatosan az energiaarakkal szorosan
Osszefliggd koltségek emelkedésében is
tukrozodik.

A jelentds aremelkedés hatterében
részben az unios kibocsataskereskedelmi
rendszerben (ETS) megfigyelhetd, rész-
ben az energiakereskedék spekulativ
megfontolasu kvotadragulas all, révid
id6 alatt ugyanis 25-30 eurd/tonnarol

55 eurora emelkedett az tiveghazhatasu
gaz (Uhg) kibocsatasanak kvotaegyseég-
ara. Emellett a piac azt is elkezdte be-
arazni, hogy az Eurdpai Bizottsag a végil
a mult héten bemutatott Fit for 55 prog-
ramban milyen szigoru intézkedésekkel
biztositana az 1991-es szinthez képest
szamitott 55 szazalékos Uihg-kibocsatas
eléerését 2030-ra. Mivel a tervek szerint
csOkkenne az ETS-rendszerben kioszt-
hatod ingyenkvotak szama, ezért a piaci
szerepldk eleve nem varnak 50 euro alatti
arat.

Mindezt tetézi, hogy a rekordokat ko-
zelité kvotaarak mellett egyidejlleg az
egekben van a szén és a foldgaz ara is,
vagyis szinte minden, aram-eldallitashoz
hasznalatos alapanyageé is. A kereslet
tovabbra is igen élénk mind a jarvany
utan Ujraindulé ipar, mind a részben még
mindig otthon (l6 lakossag részérdl is.
Az utobbi években raadasul jelentds la-
kossagi elektromosaram-igény is jelent-
kezett a megvaltozo fogyasztoi szoka-
sok - elektromobilitas, elektromos fltési
rendszerre valo attérés és egyre tobb,
elektromos arammal mikdédé eszkdz
hasznalata - miatt.

A fentiek miatt varhatoan realis lehet,
hogy az aram nagykereskedelmi ara 80-
100 EUR/MWh kordl stabilizalodik az elkd-
vetkezendd években, igy kiemelt szempont
az energiahatékonysag figyelembevétele.

A GSM-R I. projektben megvalosult
hirkdzlési rendszer energiafogyasztasi
jellemzéje

o Két GSM-R kdzpont, geo-redundans
elrendezésben

- Horog u. kézpont + NOC: 2,5 m Ft/
ho

- Székesfehérvar: 1,7 m Ft/ho

* GSM-R torony infrastruktura 114 db
kultéri atlagosan: 25,8 e Ft/db/ho

* GSM-R beltéri bazisallomas + hurok-
zard helyszin 30+20 db atlag: 13,9 e Ft/
db/ho

* GSM-R lzeméplilet szerelvényszoba
150 helyszin atlag: 29 e Ft/db/ho

GSM-R I. projektben megvalésult inf-
rastruktura energiafogyasztasa 2018-as
arakon 0sszesen:

Havi: 12 186 200 Ft

Eves: 146 234 400 Ft

Utastajékoztato berendezések
energiafogyasztasijellemzéi

A Magyar Allam és a MAV-Start Zrt. ko-
z6tt hatalyos Kozszolgaltatasi szerzo-
désben (KOSZ) eléirtak szerinti allomasi
utastajékoztatd berendezések kialakitasa,
miikodtetése a MAV Zrt-re is ro feladatot.
A bovités altal generalt tobblet energia-
igény mellett meglepé tény, hogy a kor-
szer( technolégiak alkalmazasa az elvart
lathatdsagot biztosito fényeréhoz a gyartoi



adatlapok szerint az alabbi teljesitményigé-
nyekkel kell szamolnunk.

A hagyomanyos pergélapos perontab-
lak esetében a jelzéskép megvaltoztatasa

Tipus 1S32

Képatlo 32"

Panel technoldgia TFT

Hattérvilagitas LED

Fényerd (jellemzo) 1000 cd/m?

Atlagos fogyasztas 100W
Maximalis fogyasztas 117w
+Fltés 300W

1. tablazat: Informaciés monitorok, 6sszesité kijelzok (TFT LCD) névleges teljesitmény adatai

igényel energiat az elektromechanikus gé-
pek mozgasanak idejére, illetve a sététebb
helyeken és idészakokban a tipikusan fény-
csoves hattérvilagitas igényelt az izemorak

kisebb részében kijelzdnként 40-80W tel-
jesitmeényt. Ezzel szemben a korszer( vizu-
alis kijelzOk az alabbi névleges fogyasztasi
ertékekkel rendelkeznek:

1S38 1S42 1S2X47 IS55 1IS72
38” 427 2x47” 558 72"
TFT TFT TFT TFT TFT
LED LED LED LED LED
1000 cd/m? 1000 cd/m? 800 cd/m? 800 cd/m? 2000 cd/m?
100W 100W 200W 500W
157W 175W 431W 275W 1365W
100W 300W 300W 300W 450W

Tipus PT 232 PT 233 PT234 PT237 1S29 1S4219
Kijz:fe:i%é;'é’ 4x1LCD 3x1LCD 930x243 29”,697,7%261,5 930,2><523,‘;%r"1’9",376x301
Fényeré (jellemzd) 2000 cd/m? 2000 cd/m?> 1000 cd/m? 1000 cd/m? 1000 cd/m?
Panel technology LCD LCD TFT RGB LED TFT 2x TFT
Hattérvilagitas LED LED LED LED LED
Power
Atlagos fogyasztas 200 W 250 W
Maximalis fogyasztas 371W 295W 553W 90w 314W

2. tablazat: Perontablak és vaganyvégtablak névleges teljesitmény adatai

A MAV-nal a GSM-R projekt volt 2006-
ban az elsé energiahatékonysagrais odafi-
gyel6 tavkozlési projekt, ahol az értékelési
szempontok kdz6tt megjelent a berende-
zések energiafogyasztasa is. Hosszu ta-
von célszerl mérlegelni, hogy az elvart
szolgaltatasi szinvonalat teljesité beren-
dezeések kozll elétérbe helyezzik-e a ke-
vesebb energiatigénylé és egyben kisebb
héterhelést okozo tipusokat.

Klimavaltozas hatasai

a klimatizalas koltségeire

A Meteorologiai Szolgalat XX. sz. és a
XXI. sz. els6 ket dekadjaban elvégzett
meteorologiai mérései alapjan elvégzett
linearis trendbecslés alapjan a nyari ko-
zéphémérséklet melegedé tendenciat
mutat. Az orszagos atlag az elmult 120
évben 1,4°C-ot emelkedett ugy, hogy
az elmult 10 évben ez mar a 4. alkalom,

1901-2021 NYAR

hogy a nyari kozéphdmérséklet atlépte
a 22°C-ot.

2021-ben is a junius, julius és az
augusztus bizonyult a legmelegebb ho-
napnak, amikor raadasul sorozatosan
tapasztalhaté, hogy az alkalmanként
elhuzodo szélséségek miatt a technolo-
giai klimaberendezéseink fokozott ter-
helésnek voltak kitéve, hogy biztositani
tudjak a kérnyezetliikben talalhato tav-
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kozlési berendezések optimalis Gzemi
hémérsékletét. A klimavaltozas koévet-
kezmeényei miatt tehat tendenciozusan
novekszik a klimaberendezések tizemel-
tetésere forditott kdltség, melynek csok-
kentésére szamos fejlesztési elképzelés
latott napvilagot:

* Epiiletek, szerelvényszobak energeti-
kai korszerUsitése nyilaszarok cseréjével, a
falazat és a fodém szigetelésével. Az érin-
tett épulet vilagos szinre festése, atetén pl.
vilagos apro kavics leteritése is csOkkentia
beltér felmelegedéseét.

* Azon berendezések el6étérbe helye-
zése, amelyek a magasabb hémérsekletet
tartosanisjol tirik. Pl. a PQ a 40avasutvo-
nalon ugy oldotta meg, hogy az aramellato
berendezéseinek hdmérséklet-emelkedé-

se miatt leallitotta a csepptoltést az akku-
mulatoroknal.

* A EU és hazai palyazati forrasok
felhasznalasaval az lGzemi tertleten (el-
sésorban az erre alkalmas tetékon)
napelemrendszerek telepitésével pont a
kritikus nyari idészakban kompenzalhato
jelentésebben az energiaszolgaltatotol va-
sarolt villamos energia mennyisége.

4. Irodalomjegyzék, kapcsolodo
utasitasok, dokumentumok jegyzéke

a) https://www.met.hu/eghajlat/
magyarorszag_eghajlata/eghajlati_
visszatekinto/elmult_evszakok_idojarasa/
main.php

. Maintainability of Railway Telecommunication Future-Vision (Part 2.)
ICT-strategy (InfoCommunication Technology) of MAV, which has been made and acualized in every 3. year by MAV Zrt. ITRF,
connected to MAV business strategy and National Digitalization Strategy via analysis and evaluation of MAV business targets and
infocommunication background. Related to ICT-strategy, the following items are required: determination and review of necessary
infocom developments and maintainability of telecom future-vision; and, survey of all infocom systems operated by regional MAV
Directorates and MAV TRl and supervised by MAV TEBI. These issues are introduced in a two-parts article published in autumn
and winter edition of our magazine (Vasuti VezetekVilag).
MAV: Hungarian State Railways; MAV TEBI: Telecommunication, Electrification and Signalling Directorate at MAV Headquar-
ters; MAV TRI: Operation Directorate for Telecommunication, Electrification and Signalling Systems; MAV ITRF: Directorate for
Infocommunication and Technological Systems.

b) Budapesti Agglomeracios Vasuti Stra-
tégia (BAVS)

c) Nemzeti Digitalizacios Stratégia
2021-2030 (Budapest, 2020. junius)

d) 17/2018. (VI. 15. MAV Ert. 5.) EVIG
sz. utasitas a tavkozlés szabalyozasara
(T1.sz)

) 36/2020. (I.21. MAVErt. 7.)EVIG sz.
T.10. utasitas a MAV Zrt. altal nyUjtott vasuti
tavkozlési szolgaltatasok meghatarozasa-
rol, igénybevételének eljarasi rendjérél és
az alkalmazandé dijszabasrol

f) 48/2020. (111.06. MAV Ert. 9.)
EVIG sz. utasitas a MAV Zrt. Informatikai
biztonsagi szabalyzata (IBSZ) és annak
1. sz. modositasa (5/2021. (11.05. MAV
Ert. 2.)

Die Priifung der Nachhaltigkeit des Ausblicks der Eisenbahntelekommunikation (2. Teil)

Die 3-jahrlich aktualisierte ICT-Strategie, die von MAV Zrt. ITRF zusammengestellt worden lassen, kniipft sich durch die Analyse
und der Wertung der Geschéftsziele von MAV und durch dem gegenwértigen Infokommunikationshintergrund an die Geschafts-
strategie von MAV sowie an der Nationalen Digitalisationsstrategie. Kntipfend an der ICT-Strategie ist es auch notwendig die
Technologiesysteme, die von der Direktion ITRF TEB reguliert und durch der regionalen Infrastrukturdirektionen von MAV und
von der ITRF Direktion der Technologiesysteme betrieben werden, das heitzusammenfassend die Nachhaltigkeit des Ausblicks
der Eisenbahntelekommunikation und die nétigen Entwicklungen zu prifen und zu definieren. Es wird in einem zweiteiligen
Artikel im aktuellen und in nachste Blatter der Zeitschrift (Vasuti Vezetekvilag) dargestellt.

MAV: Ungarische Staatseisenbahn; MAV TEBI: Direktorate fiir Telekommunikation, Starkstrom und Eisenbahnsicherungsanlagen
in MAV Generaldirektion; MAV TRI: Direktorate fiir Telekommunikationssysteme, Starkstrom- und Eisenbahnsicherungsanlagen;
MAV ITRF: Direktorate fiir Infokommunikation und Technologiensysteme.
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Bemutatkozik...*

Zsedely Ferenc, a V-Hid projektvezetoje

1962-ben szllettem Székesfehérvaron; a
mellette fekvd Csoron laktunk, oda jartam
altalanos iskolaba is. Semmiféle vasuti
kotéddés nem volt a csaladban, igy csak a
véletlennek kdszonhetden kerliltem vasuti
szakkdzépiskolaba. Egy prospektusban
lattam meg a lehetéséget, ami felkeltette
az érdeklédésem. Egy szakma kitanula-
sanak iranya egyértelmda volt, mert annyira
nem voltam jé tanulo, hogy gimnaziumba
jarjak. AtObbszoros tuljelentkezés ellenére
vettek fel az akkor még a budapesti Rippl
Roénai utcaban lévé vasuti tavkozlési és
biztositoberendezési szakkdzépiskolaba.
Kollégista lettem, amitél anyukam ugyan
féltett egy kicsit, de a szlleim mégis tamo-
gattak a valasztasomat. A kollégiumban
az idésebb évfolyamok tanuloi segitették
az els6soOket, igazan csaladias volt a han-
gulat. Hamar megtanultam a varosi életet,
ami nagyon érdekes vilag volt szamomra.

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

A tanulasi képesség és hozott tudasbol
szarmazo kilénbségek hamar kijottek,
nehéz volt szamomra a felzarkozas. Negy
évet toltottem el Budapesten, 1980-ban
mar a Mechwartban végeztem, Kelen-
féldon, ahova az iskola koltozott. A nyari
gyakorlatokat természetesen a MAV-nal
toltottem Székesfehérvaron. llyen eléz-
meények utan jelentkeztem is vasutasnak,
am a MAV akkoriban még valogathatott a
jelentkezok kozil, igy csak feltételekkel,
nagy nehezen vettek fel miiszerésznek.

A felvétel utan még elklldtek kildonféle
tanfolyamokra, majd a fehérvari elektromos
szakaszra keriiltem, ami akkoriban hat-hét
fébdl allt. Azidésebb mlszerész és lakatos
kollégak mellett ketten voltunk fiatalok.
Szabadbattyan (bezar)-Dinnyés (kizar)
voltaterletiink, ideértve a székesfehérvari
iparvaganyokat is. Szabadbattyan-
ban fényjelzés mechanika mikddott, a
nyiltvonalon sinaramkoéroés, 75 Hz-es auto-
mata térk6zos berendezés és mechanikus
sinérintés sorompok. Székesfehérvaron
Integra és VES berendezések voltak, ame-
lyekbe 102 valto volt bekdtve. A paratlan

oldalon az egyes és a harmas toronyban
VES berendezés mikodott, mig az 1953-
ban elkésziilt paros oldali, jellegzetes, a
vaganyok felett allé kétlabu toronyba egy
Integra berendezés kerdilt, ami a paros oldal
valto- és jelzdkezelését és a forgalmi szol-
galattevd kezeldberendezését tartalmazta,
igy amenet kivezérlések is onnan torténtek.
Térkozbdl volt nyolc, automata sorompobol
nyolc-kilenc és a szabadbattyani vonove-
zetékes valtok is elég gondozasigényesek
voltak. Allandé nappalos munkarendben
dolgoztunk, éjszaka kétfés készenléti
szolgalatot adtunk. Hatnaponként volt egy
készenlétes éjszakam, mert azt a gardonyi
szakasszal kdzosen adtuk, igy készenlét-
ben a Tarnok (kizar)-Szabadbattyan (be-
zar) volt a tertletlink. Fehérvaron volt egy
mechanikus szakasz is, akik a Bérgond-
Bakonysarkany szakaszért és a puszta-
vami vonalért feleltek. Ugyeletben ez is a
mi készenléti terliletiinkh6z tartozott, ami
kialondsen sok fejfajast okozott a hosszu-
sines, rossz allapotu sorompoival. Tulzas
nélkil nalunk szinte minden berendezésti-
pushoz kellett érteni. Nagyon sok hiba volt

wAsSOTE f A



34

minden éjszaka, jottiink-mentliink megallas
nélkul, mint a mérgezett egerek. Minden
reggel volt egy jelentéstétel, bediktaltuk
az lizemnek, hogy mit siker(lt megcsinal-
nunk. Ami maradt, azt megkapta a szakasz
nappalra.

Eleinte még volt eszkdz és olykor még
jarmis afeladatok ellatasara. Heti egyszer
kaptuk meg az UAZ-t anyagkiszallitasok-
hoz, fenntartashoz. A gépkocsin atavkozlé
szakasszal, a telefonkdzponttal osztozott a
szakaszunk és az Uzem, igy mindenkinek
volt egy-egy napja. Nekiink ez elsésorban
arra kellett, hogy a sorompoberendezések
és térkozok anyagigényes fenntartasat el
tudjuk végezni. Ahol nem lehetett kerékpar-
ral fenntartast végezni, vagy ahova komo-
lyabb mennyiségl anyagot kellett kivinni,
azt ezzel a kocsival oldottuk meg. Am még
a blokkmester is sokat jart vellink bicikli-
vel fenntartani akkoriban. Voltak Gzemi
kerékparok, amikkel a vonali berendezé-
seket megkozelitettik, persze az id6jaras
figgvényében a tél végétdl késé 6szig. A
csomagtarton vittink mindent, ami a kar-
bantartashoz kellett.

1983-1984 kozott atalakitottak a me-
chanikus sinérintéket 13 kHz-es érzékeldk-
re, amikkel mar sokkal kevesebb gondunk
volt. Az atalakitasban tevékenyen részt
vettliink, de alapvetéen azt GMK-ban (a
munkaiddén kivil, extra pénzért) csinaltak
meg az kdzponti javitd Gzemi dolgozok.
1985-ben atépitették a Székesfehérvar
(kizar)-Dinnyés (kizar) vonalszakaszt, majd
ezt kdvetéen Szabadbattyan felé folytattak
az atépitést. Szabadbattyan is atéplilt, ek-
kor kapott D70V tipusu biztositoberende-
zést (tolatasjelzoék nélkiili, vonatvaganyutas
D70), amit 1986. vasutasnapra helyeztek
lizembe. Ez ¢riasi valtas volt a mechanikus
technologiahoz képest, sokat hasaltunk a
rajzokon, hogy megeértsiik mi, miért torté-
nik. Mindenkinek tanulnia kellett az Gj be-
rendezést, raadasul a kezdeti idében sok
hiba is volt vele. A hibak nagyjabol egy ev
alatt kiforrtak magukat, és egy jol mikoédé
berendezés lett. A kezdeti problémak alap-
vetéen szerelési- és alkatrészhibakra voltak
visszavezethetdek, amiket szinte mindig a
szakasznak kellett elharitani. Székesfehér-
var allomason ekkor semmihez sem nyultak
és a nyiltvonal se kapott Uj biztositoberen-
dezest.

1989-ben a MAV Tisztképzére jelent-
keztem, ahol egy évvel késébb végeztem
és tovabbi egy évvel késébb mar blokk-
mester voltam. A rendszervaltas utani
szervezeti atalakulasokban dsszevontak
terlleteket; a két székesfehérvari blokk-
mesteri szakaszbol egy lett, aminek a veze-
téjéve neveztek ki. Az izemek megsziiné-
sével a kabelcsoporttol kezdve mindenkit
odatettek a nyakamba, aki akkor az alloma-
son biztositoberendezéssel foglalkozott.
Nem voltunk sokan igy sem a feladatra,
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mindossze tizenegyen, amibdl 6ten voltak
az elektromos biztositoberendezések-
hez érték. Ekkoriban éplilt le a kdérnyék
elektronikai ipara, amibdl be tudtuk tolte-
ni a létszamhianyt, megtalalva a feladatot
mindenki szamara. Ezt a |étszamot nagy-
jabol tartaniis tudtuk, amig ott dolgoztam,
2014-ig.

Az egyes torony 1929-ben, a harmas
egy évvel késébb ment Gizembe. Az évek
soran csak annyi valtozott, hogy valtakozé
aramu lett a valtoallitas, sebessegjelzési
rendszert kaptak a jelzdk, térkdzos lett a
vonali csatlakozas és illeszteni kellett a
VES-t az Uj kettes torony Integra berende-
zéséhez 1953-ban. A paros oldali torony a
haboruban ugyanis olyan mértékben sérlt
medg, hogy eredeti allapotaban nem lehe-
tett helyreallitani, igy a korszerusités mellett
dontottek.

Amikor blokkmester lettem, 1991-ben,
mar rendkivil rossz allapotban volt a hidzar-
latok miatt az Integra berendezés a kettes
toronyban. A papalatogataskor felmertilt,
hogy vasuton utazzon erre, de nemvolt egy
olyan vaganyut akkoriban, ahol legalabb
egy valto be ne vette volna be az akadaly-
vasat, olyan mértéki kopasok voltak. A 20
km/dras engedélyezett sebesség mellettis
aberendezés avégnapjait élte, de meég igy
is elketyegett tovabbi bd két évtizedet. Ez
id6 alatt sok mindenen valtoztattunk, amia
biztonsagi szintet ndvelte és sok felujitas is
volt. Aleszereléskor mar csak a kabelhalo-
zata volt nagyon rossz allapotu. Az ’50-es
években, az Integra épitésekor nemvolt j6
az anyaghelyzet, beletettek mindent, amit
csak talaltak, igy hamar tonkre is ment.
Volt, amikor eldontétt minket a viz egy fel-
hészakadas utan, annyira rossz volt mar a
vizelvezetés. A gozfites is okozott gondot
atoronyban, mert a kabeleink mellett volt a
g6z vezetve és a tulnyomas esetén a hely-
ségeinkbe nyomta be a gézt.

Nem volt minden alkatrésznek utanpot-
lasa, javitoja. A valtoklub nagy segitséget
adott a valtémotorok javitasahoz: Gyime-
si Jozsef talalt neklink megfelelé céget
Nyiregyhazan. Ott vizes dézsaba téve, viz
alatt is mikodott a valtomotor. Egy proba
soran harom honapnyi vizben allas utan
is mikodésre lehetett birni a szerkezetet,
olyan minéségben dolgoztak! A kétfazisu
valtomotorok javitasat is ezen a kapcsola-
ton keresztl siker(lt megoldani.

Hatalmas felel6ésséggel jar a berende-
zéseink Uzemeltetése, de sokat is tehet
az ember azért, hogy a balesetveszélyes
helyzeteket elkertlje. Addig kell dolgozni,
hogy nyugodtan lehessen lefekidni, de ez
persze nem mindig lehetséges. Egy eset-
ben Székesfehérvaron egy vonat sotet
kijarati jelzét haladt meg, amiért engem is
meghurcoltak. A VES berendezés kijarati
jelzéi potvoros nélkil makodtek, igy egy
karbantartasi utasitas szerint kéthavonta (!)

kellett volna bennlik az izzokat cseréni. Ez
azonban nem volt életszer(. Egyrészrol
azert nem csereltiink, mert nem volt eny-
nyi izzonk, masrészt sok eseten csak fe-
szlltségmentesités utan lehetett a jelzékre
felmaszni, amihez feszlltségmentesitést
kellett volna jo eldre igényelni. Sok mun-
ka lett volna és igy is alig nétt volna vele
a kozlekedés biztonsaga, hiszen a sotét
jelzd az utasitasok szerint vorosnek szamit,
és harman is ra kellett (volna) nézzenek
indulas elétt. Mégis blinbakként minket ta-
laltak meg, amit igazsagtalannak éreztem.

Az 1990-es évek kozepe felé valto-
korszer(lsités tortent Székesfehérvar
allomason. Egyfazisu, hidraulikus, Thales
gyartmanyu valtéhajtémuveket szereltiink
fel els6ként az orszagban. A teljes valto-
csereknél szabaly szerint Uj hajtomUveket
kellett beépiteni, de nem volt mar az addig
hasznalt Ganz gyartmanyu uj valtéhajtému
elérhetd, igy egy masik megoldast kellett
keresni. Az egyfazisu hajtdémivek beveze-
tésében Varga Istvannak és Gorog Béla-
nak meghatarozé szerepe volt. Két év alatt
két tucat valtonk kapott ilyen hajtémuvet.
Ezek rogton jol mikodtek, azt leszamitva,
hogy a VES-berendezéssel ellentéetben az
Integranal minden allitasnal kiégett az ellen-
6rzébiztositék. Kiderdlt, hogy az egyfazisu
hajtomu aramkore nem viseli el az atlapolt
erintéket. Ekkor atalakitottuk aszimmet-
rikusra az érint6 elrendezését. (Az érinté
hatsoé falan van egy henger alaku kiallas,
ezek minden iranyban egyforma hosszuak
voltak. Az egyik ezt kdvetden lényegesen
révidebb lett, hogy az allitbaram minden-
képp lekapcsolodjon addigra, amikor meg-
jelenik az ellendrz6 aram, ezzel elértik az
atlapolas megsziintetéseét).

1997-ben lizembe ment az elsé nagy-
allomasi PQ aramellaté berendezés Szé-
kesfehérvaron. A korabbi aramellatasunk
szedett-vedett, rossz mindéségl, rend-
kivul id6jarasérzékeny volt. Ha elment a
feszlltség, akkor fél oran belll megallt
az allomas. A PQ-val szamunkra az Urkor-
szak jott el a nomadkorszak utan, akkora
valtasvolt. APQ aramellatas az allomas régi
biztositéberendezésének elbontasaig szin-
te problémamentesen mikodott. Kaptunk
rola helyben oktatast, volt hozza muszaki
leiras és telefonon is kaptunk gyartoi se-
gitséget, ha kellett. De ritkan kellett, mert
a berendezés redundans elemekbdl allt,
nagyon Uzembiztos volt, ezért nem kellett
rohanni, kapkodni hiba esetén, lekezelte
azt elsé kérben maga a rendszer.

2006-ban tortént egy Ujabb féndkség
szint( atalakitas. Ekkor 6sszevontak min-
ket a gardonyi szakasszal. Gardonyban és
Martonvasarban ekkor még D55-0s, Diny-
nyésen egykozpontos Integra, Kapolnas-
nyéken és Tarnokon fényjelzés mechanika
volt. 2009 tavaszan elkezd6dott a Kelen-
fold (kizar)- Székesfehérvar (kizar) biztosi-



toberendezési atépités. Ezekkel a beren-
dezésekkel még lekdvettiik a palyaatépités
fazisait, ezutan telepitették az uj Siemens
elektronikus allomasi biztositoberendezé-
seket, centralizalt térkdzok, elektronikus
sorompok. Ez volt az elsé centralizalt térko-
z0s kialakitasu biztositéberendezés az or-
szagban. Hatalmas kihivas volt, folyamatos
éjjel-nappali felligyelet kellett biztositsunk,
de kezelni tudtuk ezt a helyzetet.

Az Uj Siemens elektronikus biztositobe-
rendezés lUzemeltetésre nem voltunk
felkésziilve. Raadasul a belséterek vilagat
a gyartdé sem igazan osztotta meg veliink,
csupan egy-két rendszermérndk tanulgatta
azt. A hibak mentén tanultuk meg azok el-
haritast, sokszor segitséggel. Nagy, latva-
nyos leallas mégis egy-két alkalommal volt
csupan. Egyszer példaul az ETCS-t kap-
csolta le a gyartdé embere, amitél leallt az
egész vonal és az allomasok Kelenfoldtol
Székesfehérvarig, és allomasonként kel-
lett azt alapba tenni. A tengelyszamlaléval
voltak inkabb gondok, amelyeken példaul
a Desiro motorvonatok vagy a mérévonatok
zavartartast okoztak. Egy idében ki is tiltot-
tak ezeket a jarmlveket a vonalrol.

2013. elején elindult Székesfehérvar
allomas atéepitése, ami 2016. szeptembe-
réig tartott. Harmaduton szalltam ki beléle.
Jol el6készitett projekt volt, melynek fazisai
kisebb zokkendkkel ugyan, de lekévethe-
téek voltak a régi berendezéssel. Vonat-
veszelyeztetés nelkul sikerilt lebonyolitani
az atépitést.

Soha nem akartam elmenni a vasuttol,
eltoltéttem ott 34 évet, ebbdl 23 évet blokk-
mesterként. Nem voltam nézel6dé tipus
sem, de 2014. nyaran a cégen bellli hely-
zetem olyannavalt, hogy tarthatatlannak és
méltatlannak éreztem azt a banasmodot,
ahogy az igazgatasi szinten kezeltek.
Noha kaptam vezérigazgatoéi dicséretet is,
a blrokratak hozzaallasa mégis rendkivil
terhessé valt szamomra. Ezek sohasem
szakman bellli konfliktusok voltak, hanem
amik ilyen-olyan okbol rank is telepultek.
Az emiatti vitakra ma is rossz szajizzel em-
lékszem vissza és tovabbra is nagyon saj-
nalom, hogy ez igy alakult, mert gy érzem,
hogy én mindent megtettem azért, hogy jo
munkat végezzek. Helyi szinten a forgalom-
mal, palyasokkal és a tobbi miszaki szak-
maval j6 emberi kapcsolatom volt, ezért jol
is mikodtek a dolgok.

Jott szamomra az Uj vilag, az épitéké és
egy masik helyzet. Noha 52 évesen munka-
helyet valtani sokak szerint hatalmas koc-
kazat, én csak a feladatot lattam magam
elétt. El6szor a Thales-hez mentem dolgoz-
ni, de nyolc honap utan csaladi okok miatt
ott kellett hagynom 6ket, mert nem tudtam
o0sszehangolni az orszagos szintl felada-
tokat az otthoni koteleségeimmel. Akkor a
Thales a 100-as vonal atépitésén dolgo-
zott, amibe engem is bevontak, de nekem

az nagyon messze volt. Raadasul a Thales-
hez hasonld nagy elektronikus biztositébe-
rendezest gyarto cegek a kiiltérrel kevésse
foglalkoznak, a belsétér az 6 igazi vilaguk,
am én meg az informatika vilagaban nem
vagyok jartas, a jelfogds technikaban és a
kulsoterek tertiletén érzem otthon magam.

Ekkor, 2015-ben a Dunantuli Kft.-hez
mentem, ahol mar visszazdkkenhettem
a régi kerékvagasba. A dél-balatoni elsé
Utemen (Lepsény-Sioéfok) kezdtem dol-
gozni. Elég rossz kilatasok voltak a human
eréforras hianya miatt, de végul 6sszevo-
nasokkal, kisegitésekkel be tudtuk hozni
a lemaradasokat és sikeresen, idében
lizembe helyezhetd volt a biztositoberen-
dezés. E projektben kilsétér atépitések
voltak nagyrészt, csupan a siofoki D70 lett
bovitve az osztott vaganyuttal és az allomas
hosszanak novelése miatti plusz valtokkal
és jelzékkel.

ADunantuli Kft.-nél 2016. majus végéig
dolgoztam, akkor a tendervesztések miatt
a cég mukodeése lecsOkkent. Ekkor éltem
egy felkinalt lehetéséggel és atmentem az
R-KORD Kft.-hez. Ott is hamar a mélyviz-
be kerlltem. A dél-balatoni kettes Gitemmel
folytatodott a munka, a nyari menetrend-
re a vonal visszaadasahoz sziikséges
lzembehelyezésen dolgoztam. Nyaron a
Dombdévar-Kaposvar vonal atépitéséhez
kapcsolodd munkak kévetkeztek. Ezutan
6sztdlismet a dél-balatoni vonal adott mun-
kat, ahol két éven at biztositoberendezési
épitésvezetéként dolgoztam. It ateljes pa-
lyaatépités mellett a biztositoberendezések
atepitése is megtortént, az allomasokon
hosszu évekkel ezel6tt kizart valtok és va-
ganyok lettek ujjaépitve és még az ETCS
eldkészitése is feladatunk volt. Fonyod és
Balatonfenyves allomasokat alvallalkozok
csinaltak, a tobbit a sajat munkatarsaink.
Kiemelked6 feladat volt Balatonlelle allo-
mas, ami egy 2,3 km-es kétvaganyu allo-
masfej elhluzast kapott. A projekt része-
ként, ,mellékesen” a Folyod-Kaposvar
vonal is a mi munkank volt, parhuzamosan
dolgoztunk rajta a févonallal. Harom-négy
kolléga segitett az lizembe helyezéskor,
de az alaptevekenységet vegig egyedul
csinaltam. Sok-sok alvéllalkozd munkajat
koordinaltam és ellenériztem, hiszen f6-
véllalkozoként mindenért mifeleltiink. Ez a
kivitelezés 2018. november 30-ra futott ki.

2019. januartdl az egyik teljesitéskép-
telen alvallalkozo kisegitésére elkezdtik
a Kelenfold-Nagytétény szakasz elektro-
nikus biztositoberendezésének kilsétéri
munkait megcsinalni, mindossze ket és fel
honapunk volt a munkara. A palyat aprilis
30-ra készitették el, de a biztber hatarideje
eredetileg csak junius vége lett volna. Ro-
hamléptekben dolgozott mindenki, hogy
a palyas hataridére elérehozott datumra
készen legyen a biztositoberendezés is. A
palya és afelsOvezeték szerencseére jol allt,

igy volt médunk a berendezési elemeket te-
lepiteni és éleszteni. Hataridére Gzembe
ment a terllet. Innen atkerultiink lvancsa
allomasra, ahol a fényjelzés mechanikus
vetése és egy Uj, ideiglenes D55 telepitése
volt a feladat. Utdbbi csupan 11 honapot
muikodott, mikdzben teljes értéklre kellett
megcsinalni! A régi berendezéssel az Uj
forgalmi kitérét nem lehetett volna kezelni,
az uj elektronikus biztositoberendezés pe-
dig még nem volt készen, igy jott képbe a
D55... Miutan 2020 nyarara ezzel is készen
lettlink, akkor a Rakos-Hatvan vonalon a
félkész kiilsétereket mentlink befejezni.

Az érdi 6sszekdtd vagany maridei mun-
kank volt, at is lett adva jéval a menetrend-
valtas el6tt. Kébanya-felso, illetve Ferenc-
varos és Keleti k6z6tt a megujult térkozi
biztositoberendezést helyeztiik izembe
szeptember elsd napjaira. Egy éjszaka
egy vaganyt élesztettlink fel, éjszakai ki-
kapcsolas mellett, ami miatt éjszaka fél
12-t6l hajnali 4-ig volt vaganyzar. Kisebb
zOkkendkkel izembe is ment a rendszer,
persze csak az lizemeltetdi vizsgalatokat
kovetéen. Ez 6t napon keresztlil ment. A
kivitelezd szamara rendkivil kockazatos az
ilyen rovid hataridés épitési feladat. A MAV
akivitelezésre adott vaganyzar alatt vizsgal
ésveszi atamunkat, de avaganyzar emiatti
tullépésenek feleléssége nem az ove, ha-
nem azé, aki avaganyzaratigényelte, tehat
akivitelezéé.

2022. oktober 1-jével, belsé atszer-
vezes utan kerlltem az R-KORD Kft.-tdl
a V-Hid Network Kft.-hez. Van mellettem
egy csapat, melyben négy lakatos és ha-
rom miiszerész, egy épitésvezeté kolléga,
valamint az anyagok biztositasaval foglal-
kozo munkatars dolgozik. Vellik rengeteg
feladatot magunk is meg tudunk csinalni,
de amit nem tudunk képesség vagy kapa-
citas hijan, oda mindenképpen kellenek az
alvallalkozok is. A cég hadba kiildhetd, a
szerelést ténylegesen végzo eréforrasa-
nak majdnem a fele hozzam van beosztva.
Vellk most éppen a Szeged-Rdszke és
a hegyeshalmi vonalakon, illetve a Bu-
dapest-Belgrad projekten dolgozunk. A
hegyesivonalon ,csupan” atavvezérlés és
ETCS kialakitas a feladat két uj elektroni-
kus allomasi biztositoberendezés mellett,
a masik két projektben pedig ,,minden”.
Fiatalos lendulettel, de felel6sségtelje-
sen dolgozunk. Az épités oldalrol nézve
is azt latom, hogy rettentéen el van ore-
gedve a szakma. Barhova megyek, mindig
ugyanazzal a par idésebb arccal talalko-
zom. Osszességében mégis nagyon élve-
zem a mostani munkamat. Itt ugyan hatar-
id6k vannak és teljesitmeénykeényszer, mig
a MAV-nal azért nagyjabol a magam ura
voltam, de nem volt ilyen pérgés és nem
volt ennyire szakmai a fékusz. Nagyon mas
legkorben dolgoztunk.
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Folyoiratunk szerzoi

Golarits Zsigmond

Szakmai tanulmanyait a Mechwart Andras Ipari Szakko-
zépiskolaban kezdte, ahol vasuti tavkozl6- és biztositobe-
rendezési mUszerészként végzett. Diplomajat a Budapesti
Miszaki Egyetem Kozlekedésmérnoki Karan szerezte
1997-ben. Fejlesztémérndkként dolgozott a Mlszer Au-
tomatika Kft-ben 17 évet, majd 3 évig szoftver fejleszt6é
mérndk volt a Nokia Solutions and Networks Kft.-ben.
2018 otavezetd fejlesztémérndk a PROLAN Zrt.-nél.

Javor Attila

2011-ben végzett kozlekedésmérnokként a Budapesti
Mszaki és Gazdasagtudomanyi egyetemen. Dolgozott
vasuti forgalmi szolgalati, majd személyszallitasi tertile-
ten. Biztositoberendezési tapasztalatat a Siemensnél
szerezte, 2020 o6ta a Prolan Zrt.-nél dolgozik fejlesztd-
mérndkkeént.

Sinka Domonkos

2017-ben kozlekedésmérnoki BSC diplomat szerzett a
Budapesti M(iszaki és Gazdasagtudomanyi egyetemen,
2019-ben ugyanitt kozlekedésmérndki MSC-s diplomat.
BSC-s szakmai gyakorlatat 2016 nyaran a BKV Zrt Metrd
Uzemigazgatdsagan toltotte. Az MSC-s szakmai gyakorla-
tat 2018-ban a Prolan Zrt. Biztositoberendezési Osztalyan
végezte, 2019 februarja 6ta ugyanitt fejlesztémérnokként
dolgozik.

Gyerko Jozsef

Gimnazium utan a Kandé Kalman Villamosipari Mlszaki
Foiskolan szerzett erésaramu villamos izemmeérnoki, majd
szakmeérndki oklevelet. 1980-tél a BKV Zrt.-nél, ill. eléd-
szervezeteinél dolgozott. A metré aramellatasnal Gizem-
mérndki, mivezetdi, szolgalatvezetdi beosztast latott el.
2008-tdlinfrastruktura fémérnok, amely valamennyi kozuti
vasUti (metro, HEV, villamos, troli és fogaskereki) agazat
infrastrukturajanak iranyitasara vonatkozott. E beosztasaban vezetéje a
palyafenntartasi, aramellatasi, jelz6- és biztositéberendezési, hirkdzlési,
gépészeti, mozgodlépcsod és mlszaki Uigyeleti szakterileteknek. 2013-ban
afunkcionalis felépités ismét divizionalis szervezetté alakult, ekkor avilla-
mos infrastruktura szakterilet iranyitasaval biztak meg. A BKV-nal toltott
40 év alatt a fenntartasi, karbantartasi munkak mellett szamos épitési és
rekonstrukcids projektben vett részt az lizemeltetd képviseletében. Ezek
kozul emlitést érdemel a HEV vonalak aramatalakitoinak rekonstrukcioja,
az M2 metrovonal felujitasa 2004-2008 kozott, az M4 vonal épitésének
elékészitése, az 1-es 3-asvillamosvonalak rekonstrukcioja, a budai fonodo
halozat |. Gttemének kialakitasa. Palyafutasa soran kiemelten foglalkozott
a korszer( karbantartas és diagnosztika teriletével, egyik legnagyobb
sikerének a BKV-nal rendszeresitett mérévillamos munkaba allitasat tartja.
Ezen kivil még szamos diagnosztikai eljaras bevezetésében mikodott
kozre be, amelyek alapjan a karbantartasi feladatokat sikerult a mai kor-
nak megfeleld szintre emelni. 2020-as nyugdijazasat kdvetéen a Vasuti
Kozlekedési Hatosag munkajaban vesz részt kiilsé vasuti hirkdzlési, erés-
aramu, jelz6- és biztositoberendezési szakértéként. 2011 o6ta alapito tagja
aMagyar Ipari Karbantartok Szervezetének, ahol 2021-ig elnOkhelyettesi
funkciot latott el. A Kézlekedéstudomanyi Egyestllet Varosi Koézlekedési
Tagozat Infrastruktira Szakosztalyanak elnokeként szamos konferencia,
rendezvény szervezésében vett részt.

Fistos Istvan

Vasutas palyafutasat az Uttdrévasuton kezdte 1979-ben.
A Mechwart Andras Szakkdzépiskola Vasutforgalmi sza-
kan tett érettségi utan Gydrben, a KTMF-en folytatta vasuti
tanulmanyait, végil a BME-n szerzett miiszakitanari okle-
velet. Néhany év kllszolgalat (Rakosrendezd, Kelenfdld,
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Keleti pu., Déli pu. stb.) utan a Bp. Igazgatdésagon utastajékoztatasi tert-
leten dolgozott. 1995 6ta a MAV Zrt. Széchenyi-hegyi Gyermekvastton
mint Gzemmérnok és oktatasi vezetd tevékenykedik. ,,Korai” vasutassaga
ota foglalkoztatja a vasuti balesetek okainak megismerése, a tanulsagok
levonasa és avasutas képzésben, tovabbképzésben valé felhasznalasuk.

Bozsoki Gergely

2022-ben a BME Kozlekedésmérnoki és Jarmimérnoki
kar vasuti kozlekedési folyamatok szakiranyan végezte el
akozlekedésmérndki alapképzést. Szakmai gyakorlatat a
Prolan Zrt. Vasut/Rendszerintegracios osztalyan toltotte.
Utolso egyetemi félévében a Bi-Logik Kft. alkalmazasaban
kezdett el dolgozni, ahol jelenleg is tervezéi feladatokat
végez. Elérhetéség: bozsokigero@gmail.com

Farkas Balazs
2002-t8l 6t évig a budapesti Gyermekvasuton szolgalt.
A Fazekas Mihaly Févarosi Gyakorlo Altalanos Iskola és
T Gimnaziumban érettségizett 2010-ben. A BME Kozleke-
e désmérnoki és Jarmimérndki Karan 2014-ben kozleke-
‘? ‘j désmérndki, 2017-ben okleveles kdzlekedésmérnokivég-
p zettséget szerzett. Nyari gyakorlatait a kdvetkez6 helyeken
végezte: MAV—NosztaIgia Kft., Istvantelek (2011-2012),
MAV TEB Kozpont, Budapest (2013), Thales Austria, Bécs (2014), Rail
Safe Kft., Zagyvarékas (2015). 2016-2017-ben a Miszer Automatika Kft.-
nél dolgozott fejlesztémérndkként. ABME KJIT tanszékén 2017-t6l dokto-
randusz, 2021-t6l tudomanyos segédmunkatars, kutatasi témaja a vasuti
biztositoberendezések tervezésének tamogatasa formalis modszerekkel.
2019-tél a Certuniv Kft. tanusitasi munkaiban segédkezik. Elérhetdség:
farkas.balazs.1@edu.bme.hu

Pete Gabor
A soproni Handler Nandor Szakképzé Iskolaban végzett
1996-ban, mint vezetékes tavkozlésitechnikus, ezt kdve-
G ", téen a Széchenyi Istvan Féiskolan tavkozlési szakiranyu
b 6 villamosmeérnoki diplomat szerzett 2001-ben. A féiskola
‘ . elvégzése utan 2001 oktdberétsl a MAV TEBGK Radio
Rendszertechnikai csoportjaban dolgozott, mint fejlesz-
témérnok. Részt vett a MAV analog vonali radiorendsze-
reinek korszerdsitési munkalataiban. 20083. aprilistol a TEB Igazgatosag
tavkozlési szakértéjeként részt vett a GSM-R projekt elékészitésében.
A MAV halozati szintii radios szakértéjeként a hazai feladatai mellett a
Nemzetkdzi Vasutegylet (UIC) ERIG munkacsoportjaban angol nyelven
képviseli avasuttarsasagot. Akkreditalt vasutszakmai elméleti és gyakorlati
oktatoként tevékenykedik elsésorban a BGOK szakmai képzésein. 2013.
juniustol tavkozlési osztalyvezetdként felelés a MAV halozatan a vasuti
tavkozlési rendszerek miikodtetésével 6sszefliggd tevékenységek ellata-
saért, illetve a szabalyozasi kornyezetnek megfeleld tavkozlési utasitasok,
rendelkezések kialakitasaért, korszerlsitéséért. ANISZ altal lebonyolitott
GSM-R I. projekt MAV oldali projektjének oszlopos tagjaként részt vett a
rendszer kiépitésében és a GSM-R, mint m(ikddo szolgaltatas elinditasa-
ban. 2019. juniustdl a MAV Zrt. TEB Igazgatosag kiemelt szakértéjeként
a hazai és nemzetkodzi jogszabalyi kérnyezetnek megfeleléen koordinalja
szakmai utasitasok kidolgozasat. Az UIC ERIG és az ERTMS Corridor
munkacsoportokban a MAV szakmai képviseldje. Elérhetéségek: MAV
Zrt. Infokommunikacios és Technologiai Rendszerek Féigazgatdsag, TEB
lgazgatosag, 1087 Budapest, Konyves Kalman krt. 54-60. Tel.: +36 (1)
511-3498; E-mail: pete.gabor@mav.hu

A VASUTI VEZETEKVILAG
kovetkez6 szama
2023. marciusban
jelenik meg.
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