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Rekonstruktion des Weichenbereichs der ,geraden”
Weichen durch Errichtung von PRORIS-H

Reconstruction of the “even” points area with
a PRORIS-H interlocking system

Norbert Aranyos | Adam Benda | Péter Téth

D ie Station Szombathely besteht, dhnlich wie mehrere andere
ungarische Bahnhofe, aus mehreren Bahnhofsteilen: Dies sind
der Personenbahnhof, der durch ,gerade” bezeichnete Weichen ge-
kennzeichnet ist, und ein Rangierbahnhof, in welchem sich ,ungera-
de” bezeichnete Weichen befinden. Diese beiden Bereiche werden
durch einen ,Mittenweichenbereich” getrennt. Das Stellwerk der
Station, deren Betrieb GySEV am 11. Dezember 2011 von MAV {iber-
nommen hat, besteht aus einem mechanischen Stellwerk mit Licht-
signalen, kombiniert mit einem Relaisstellwerk der Bauart Integra. Es
besteht aus vier Relaisraumen, drei mechanischen Bedieneinheiten
sowie einem Bedienraum mit Drucktastenbedienpult. Dariiber hin-
aus wurde dieses System mit zahlreichen Relaisraumen im Feld er-
weitert, in welchen im Laufe der vergangenen 40 bis 50 Jahre lau-
fend Elemente ergdnzt wurden. Zu diesen Entwicklungen gehéren
beispielsweise Nachriistung elektrischer Weichenantriebe, Bahn-
iibergdange innerhalb des Bahnhofsbereichs, Blockanpassungen,
Elemente der ETCS (European Train Control System)- und Indusi-An-
passung und Einiges mehr. All diese Anderungen haben in den Stell-
werksanlagen ihre Spuren hinterlassen: Zahllose, unterschiedlich
farbige Leitungen zeugen von jeweils aktuellen Anderung der Ver-
drahtungen. Wahrend die vier Relaisraume gleicherma8en Umset-
zungen mitgemacht haben, betrafen den Relaisraum des ,geraden”
Weichenbereichs die bei weitem meisten Umbauten.

1 Einleitung

Umbau und Erneuerung des ,geraden” Weichenbereichs wurden we-
gen des Gesamtzustands der Gleisanlage — Langsamfahrstellen mit 5
und 10 km/h - unaufschiebbar. Die Verkehrslage und Fahrplangestal-
tung in der Station haben ermdglicht, dass die Gleistopologie beim
Umbau vereinfacht und die Zahl der in die Zentralumstellung einge-
bundenen Weichen reduziert werden konnte. Aufgrund einer Grund-
satzentscheidung von GySEV wurden die Weichenantriebe in diesem
Weichenbereich allesamt auf elektrische Antriebe umgeriistet, Draht-
zugleitungen als mechanischer Antrieb wurden generell ersetzt.

Die Zentralumstellung der Weichen war bisher mechanisch, wie bei
FM-Anlagen, mithilfe von Stellhebeln und Drahtzugleitungen und
Trommelantrieben nach dem Prinzip von Soulavy (Soulavy-Trommeln)
durchgefiihrt worden, aber drei kleinere Bereiche innerhalb des be-
treffenden Weichenbereichs waren bei verschiedenen Umbauten be-
reits mit elektrischen Weichenantrieben ausgeriistet worden. Dies hat
die Erstellung der Stromkreisplane jedoch nicht vereinfacht, da diese
Antriebe mit einer proprietdren Relaislogik ausgestattet waren, anstatt
funktionsgleiche bekannte Relaislogik der FM-Stromkreise — wie bei der
Schnittstelle Integra/FM — PRORIS-H Ublich — zu verwenden.
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ike several stations in the Hungarian railway network, Szom-

bathely consists of several station facilities, namely the pas-
senger station denoted with the “even” points and the freight sta-
tion denoted with the “odd” points. These two areas are separat-
ed by the central points area. The station, the operation of which
GySEV assumed from MAYV on 11 December, 2011, has a me-
chanical interlocking with light signals combined with an Inte-
gra model relay interlocking. It comprises four relay rooms, three
mechanical signal boxes and a control room with a push-button
panel. In addition, it has numerous outside relay cubicles with
multiple auxiliary subsystems, i.e. elements and circuits installed
over the last 40 to 50 years. These subsystems are the following:
electric point setting, level crossings in station area, block system
connections, ETCS (European Train Control System) and Indu-
si interfaces and many “others”. There were signs of these modifi-
cations in each signal box: the numerous differently colour wires
indicate the numerous changes to the interlocking circuits. There
had been a lot of modifications to the four relay rooms (a central
one and three local ones for the three signal boxes), but perhaps
the “even” relay room had been changed the most.

1 Introduction

The reconstruction and track renovation became inevitable due to
the track condition, namely 5 km/h and 10 km/h speed restrictions
in the “even” points area. The station’s traffic technology and time-
table made it possible to plan a less complicated track layout and
a moderate reduction in the number of points. Based on a GySEV
decision, the point setting and point end-position checking were
retrofitted with electric point machines, meaning that the mechan-
ical (pull-wire) point setting had to be replaced.

The mechanical central point setting had previously been per-
formed using levers, a pull-wire network and a Soulavy point de-
vice, as is usual in such mechanical systems (so-called “FM”), but
three small zones in the “even” points areas had already been pre-
viously retrofitted with electric point machines. However, this fact
did not simplify the preparation of the circuit plans for the present
reconstruction, because these machine had been fitted with pro-
prietary relay logic instead of the functionally similar, known relay
logic for the FM circuit.

2 The possible solutions

Utiber Kft. (a Hungarian infrastructure planning company) was
awarded the job for the complete (general) planning of the sta-
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2 Die méglichen Losungen

Die Utiber GmbH (ein ungarischer Infrastrukturplaner) hat einen
Auftrag fir die Erstellung der vollstandigen (Gleis, Oberleitung, Te-
lekommunikation, Stellwerks- und Sicherungsanlagen wie auch an-
derweitig z.B. Kundenbereiche) Vor-, Genehmigungs- und Ausriis-
tungsplane der Station bekommen. Utiber hat in der ersten Phase
eine Planstudie erstellt, deren Hauptziel die Bedingung darstellte,
alle Weichenantriebe und Sperrschuhe mit elektrischen Antrieben
auszuristen. Als Ergebnis wurden drei Varianten vorgestellt:

+ eine Losung mit bloBem Ersatz der mechanischen Hebeleinrich-
tungen, unter Beibehaltung des Stellbockes, des Verschlussge-
hduses mit seinen mechanischen Abhangigkeiten und der
Sperrrelais, d. h. die mechanischen Fahrstraenabhangigkeiten
bleiben, aber die Kontakte des Hebelersatzes bewirken indirekt
die elektrische Steuerung der Weiche: Der Nachteil dieser L6-
sung ist, dass die gesamte alte instandhaltungsintensive Innen-
mechanik bleibt;

- die Relaisbaugruppen Domino55 (D55) und dazugehérenden
Freischaltrelais werden fiir die Steuerung und Uberwachung
der Weichen benutzt: D55 Relais und frei verdrahtete XJ Relais
werden eingesetzt. Der Nachteil dieser Losung ist, dass sie in
dem von GySEV vorgesehenen Raum keinen Platz gehabt hat-
te, weil nur die Baugruppen und Freischaltrelais etwa 25-30 Ge-
stelle an Platz bendtigt hatten;

« Das Weichenmodul PRORIS-H und das von Prolan hergestell-
te Schnittstellengestell., ILA werden benutzt. Die einzige Un-
gewissheit an dieser Variante bestand darin, dass bisher noch
nie derart viele Weichen mit PRORIS-H gesteuert worden waren.
Die Losung bietet jedoch zahlreiche Vorteile:

« Bei einem friheren PRORIS-H Projekt wurde ein vereinfachtes
Weichenmodul bei einem kleinen Rangierbahnhof (FILK) ent-
wickelt (dartiber wurde in SIGNAL+DRAHT 10/2023 berichtet).
Hier beinhaltet das Modul die Fahrstraenlogik der Weiche
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Bild 1: Die alten
Relaisgestelle mit -
sehr oft modifizierten
- Verdrahtungen

Fig. 1: The old relay
racks with their
frequently modified
wiring

tion comprising all types of authorisation and retrofitting plans,
i.e. track, signalling, telecom, catenary and other (e.g. pub-
lic utilities) plans. These plans covered the different planning
phases: the study, licensing, functional and wiring phases. The
first planning phase involved the preparation of a study plan, in
which the main goal was for all the point machines and the de-
railer to be equipped with electric drives. The study plan result-
ed in three possible variants:

« the so-called lever-substitute device solution that retained
the lever mechanism, the mechanical interlocking box and
the tumbler relays; i.e. the mechanical inter-dependencies
would remain, but the relay contacts in the lever-substitute
devices would control the point machines indirectly. The dis-
advantage of this solution lies in the retention of the complete
indoor mechanism, which requires significant maintenance
and is in an extremely obsolete state;

« the Domino55 (D55) point control solution: D55 relay units
and free-wired Integra XJ relays are used in order to control
and check the end position of the points. The disadvantage of
this solution is the significant space requirement: the GySEV-
appointed room was too small for this version, since the relay
units and the free-wired Integra X]J relays would have needed
25-30 standard relay racks at least;

o PRORIS-H point modules and Prolan relay racks (ILA) are
used in order to control and check the end position of the
points. The only uncertainty in this variant involves the fact
that PRORIS-H has not yet been controlled a large number of
points, but for all that a lot of advantages could be predicted:

-a simplified point control module was developed during
a previous PRORIS-H project due to the small size of the
marshalling yard (FILK) (this solution was reported in
SIGNAL+DRAHT in 10/2023). This involves a module
that does not contain the point’s route logic, meaning that
it only comprises three cards (instead of seven). As such,



nicht, sodass es nur aus drei Karten (anstatt sieben) besteht. So-
mit kénnen drei Weichen in ein Rack und damit zwolf Weichen-
module in ein Gehduse platziert werden (d.h. diese Menge in
einem Gehduse 600x600 mm!).

- Jede andere Losung kdame mit dem zur Verfliigung stehenden
Platz nicht aus, weil sich bereits in einer frihen Phase der Pla-
nung herauskristallisierte, dass die Schnittstelle zwischen dem
alten Stellwerk und PRORIS-H zu viel Platzbedarf fiir Relais er-
fordert.

« Flr die im vorigen Punkt betreffende Menge von Schnittstel-
lenrelais ist das Prolan ILA-Rack am effizientesten aus Sicht der
Platznutzung, da hier 80 Relais mit je zehn Kontakten densel-
ben Platz benétigen wie entweder 20 Stk. XJ Relais oder 40 Stk.
Hengstler/Elesta Relais.

« Zahlreiche weitere Objekte kdnnen mit der PRORIS-H Techno-
logie integriert werden, so werden JM18/ProSigma Module zur
Steuerung der folgenden Objekte verwendet:

o Bahniibergdnge in der Station (3 Stiick)

o Schlisselsperren (2 Stiick)

o frei stellbare Rangiersignale (4 Stiick)

o Abstof3-Rangiersignale (2 Stiick)

o Ersatzsignale, als neue Funktion der Ausfahrsignale (bei 10
Signalen).

« Die friiher im Metallschrank au3en liegende L6sung der Bahn-
Ubergdnge innerhalb des Bahnhofbereichs kann nunmehr mit
einem Innen-Schrankmodul realisiert werden, was bei der St6-
rungsbehebung deutlich weniger Personal als bisher finf bis
sechs Personen erfordert.

« Zahlreiche Sicherheitsfunktionen sind mit dem Subsystem Pro-
Sigma umsetzbar, somit sind keine zusatzlichen Elemente (wie
z.B. elektronische Timer) erforderlich.

- Die elektronische Anzeige- und Bedienoberflache von PRORIS-
H ist eine einfach implementierbare und entsprechend der Be-
dirfnisse sehr flexibel gestaltbare Losung fiir die Bedienung
mit zusatzlichen Vorteilen:

o das System ist in das gro8e Fernsteuersystem CTC des
GySEV integrierbar, alle Informationen vom Fernsteuer-
system (z.B. Streckenstellwerke der Anschlussstrecken,
Streckenbahniibergdnge, Blockzustdnde) sind an der
Weichenbedienoberfldche darstellbar,

o die Informationen des ,geraden” Weichenbereichs sind auch
auf anderen Bedienplatzen darstellbar, z.B. beim anord-
nenden Fahrdienstleiter: Somit ist die ,Vieraugen-Wei-
cheniliberwachung” realisierbar, und ein Weichenwarter
kann in weiterer Folge im Bedienraum ausreichend sein
(statt die friheren zwei Weichenbediener). Dariiber hin-
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three points can be installed in a rack, so that twelve point
modules can be deployed in a cabinet (a cabinet size of
600x600 mm);

- no other solution was suitable for the space that was avail-
able, because it had become apparent in an earlier part of
the planning process that the interface between the old in-
terlocking and the PRORIS-H system required too much
space for the relays;

- the Prolan ILA-rack is the most efficient solution from the
point of view of the utilisation of the space, because it en-
ables 80 relays with ten contacts to be housed in the same
space required by 20 Integra X] relays or 40 Hengstler/Eles-
ta relays;

- numerous other objects can be integrated using PRORIS-H
technology, so JM18/ProSigma modules are used to con-
trol the following objects:

o station level crossings (3),

o keylock objects (2),

o so-called non-interlocked shunting signals (4),

o push-out shunting signals (2),

o call-on aspects on main exit signals (10);

- the outdoor cubicles for the level crossings in station-area
can be replaced with an indoor SR-module, meaning that
less people are needed for troubleshooting: formerly five to
six people were required to resolve a complicated failure;

- multiple safety functions can be applied with the ProSigma
subsystem, meaning that no additional elements (e.g. elec-
tronic timers) are necessary,

- the PRORIS-H electronic MMI can be easily installed and
flexibly adapted with the following additional advantages:

o the system can be integrated into the complete GySEV
CTC and all the information from the CTC can be in-
dicated on the MMI at the point operator’s workstation
(e.g. open line objects: open line level crossings, block
system statuses, block section states, etc.),

o the status information from the “even” points area (e.g.
points, level crossings) can be visualised at other work-
stations, e.g. on the main signalman’s monitors. This
enables two-person point checking and a single signal-
man can then be sufficient in the signal box; moreo-
ver, the old, unreliable route indicator panel can be re-
placed with an up-to-date one.

The following chapter details the innovative and unique solu-
tions from PRORIS-H and the interface circuits that have been
implemented during the planning and realisation of the instal-
lation.

Bild 2 und 3: Die alte (abgebaute) Gleisbildtafel und die neue, elektronische Anzeige- und Bedienoberflache des ,geraden” Weichenbereichs
Fig. 2 and 3: The old (uninstalled) indication panel and the new electronic display and operating surface for the “even” points area
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aus kann das nicht mehr sehr zuverldssige Integra Gleis-
bild durch eine zeitgemaBe Losung ersetzt werden.
In Folgenden werden die neuartigen Lésungen von PRORIS-H und
die Schnittstellenstromkreise, die bei der Planung und Realisierung
der Anlage eingesetzt wurden, vorgestellt.

3 Schnittstellenstromkreise zwischen den Anlagen
Integra/FM und PRORIS-H

Das Basisprinzip war bei der Planung, dass die Anlage PRORIS-H ne-
ben der Bleibehaltung der Funktionslogik des alten Stellwerkes In-
tegra (Befehl/Zustimmung vom Zentralfahrdienstleiter, Durchfiih-
rung vom Weichenwarter der Stellzentrale ,gerade” Weichen) ange-
schlossen wird, natiirlich unter Beriicksichtigung der Anderungen
des FahrstraBenplans und Verschlussplans im Zuge des Umbaus des

Weichenbereichs. Zur Schnittstelle wurden vorhandene Stromkrei-

se umgesetzt bzw. mit den notwendigen Abhangigkeiten erganzt

sowie neue individuelle Stromkreise (z.B. Start-Ziel, Weichenver-
schlusstabelle, FahrstraBenverschluss usw.) geplant.

Nach dem Umbau des ,geraden” Weichenbereiches ist der vom Zen-

tralfahrdienstleiter zu bedienende Befehlsapparat mit Tasten geblie-

ben, die Tasten flr FahrstraBenziele im Bereich der ,geraden” Stell-
zentrale wurden entsprechend der umgesetzten Topologie gedandert.

Der Zentralfahrdienstleiter stellt die entsprechende Fahrstrale am

Gleisbild mit Tasten in der Fahrdienstleitung mithilfe von Richtungs-

taste und Gleisbelegungstaste. Es war notwendig, die Stromkreise fiir

FahrstraBenzuweisung wegen des Wegfalls der Mechanik der ,gera-

den” Stellzentrale umzusetzen, sodass die Sperrrelais im Stellappa-

rat ersetzt werden kdnnen: Dazu mussten die zur Richtung und zum

Gleis gehorenden Fahrstral3enrelais aufgenommen werden. Die Fahr-

straBenrelais kdnnen nur dann angezogen werden, wenn die vorge-

schriebenen Abhangigkeitsbedingungen des Verlaufsplans und sons-
tige Bedingungen (z.B. keine eingestellte und/oder verschlossene

Fahrstralle zum gegebenen Gleis) erfiillt sind. Die Fahrstra3enfreiga-

be kann nur dann erfolgen, wenn zwei Fahrstralenrelais (fir Richtung

und fir Gleis) gleichzeitig anziehen. In diesem Fall bekommt das Be-
dienpersonal eine Riickmeldung an der elektronischen Anzeige- und

Bedienoberflaiche (EMU2) von PRORIS-H.

Im Falle der vom Zentralfahrdienstleiter zugeteilten Fahrstrale hat

der Weichenwiérter die Mdglichkeit, die FahrstraBe an der Ober-

flaiche EMU2 von PRORIS-H einzustellen, dann funktioniert der zur

Fahrstra3e gehdrende Stromkreis Start-Ziel. Entsprechend der Rich-

tung der Fahrstral3e wurden zwei alleinstehende Stromkreise Start-

Ziel erstellt:

- Das Startrelais gehort bei der Einfahrtrichtung zum Stre-
ckengleis der entsprechenden Richtung, das Zielrelais zum Ziel-
Bahnhofsgleis,

- das Startrelais gehort bei der Ausfahrtrichtung zum Start-Bahn-
hofsgleis, das Zielrelais zum Streckenabschnitt der gegebenen
Richtung.

Als Abhangigkeiten werden gepriift:

. die Funktionen der Fahrstral3enrelais,

« die laut Verschlussplan erwartete Endlage der in der Fahrstra-
Re befindlichen Weichen und Flankenweichen (fiir die Uber-
wachung der Weichenendlagen wurden die freischaltbaren
Rechtsendlagenprifrelais bzw. Linksendlagenpriifrelais Elesta
aufgenommen, die vom Modul PRORIS VE [vereinfachte Wei-
chensteuerung] zur Verfligung gestellt werden),

« das Passieren der UmwegfahrstraBBeneinstellung

« sowie der Grundzustand weiterer Elemente wie bspw. der Steu-
erung der Rangiersignale und Ersatzsignale in den Stromkrei-
sen Start-Ziel.
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3 The interface circuits between the Integra/FM equipment
and PRORIS-H systems

The main planning principle when preparing the plans was the
following: the operating scheme and logic of the old Integra re-
lay system must be retained when adapting to PRORIS-H (the
route setting initialisation by the main signalman and execution
by the point operator). Of course, all changes in the route tables
and point locking tables (due to changes in topology) must also
be considered. The existing relay circuits had to be modified in
order to interface. These circuits have been supplemented with
necessary dependencies and moreover new relay circuits have
also been planned (e.g. the start-target, point and route lock-
ing circuits).

The push-button route panel in the main signalman’s office re-

mained after the reconstruction of the “even” points area; some

route-appointing push-buttons on the control panel have been
changed according to the modified topology. The main sig-
nalman appoints the desired route on his control panel using
two push-buttons (one for the direction and one for the station
track) in his office. The route-appointing relay circuits have had
to be modified due to the discontinuation of the mechanism
in the “even” signal box: the tumbler relays had to be replaced

with so-called route-appointing relays (each route must have a

route-appointing relay). The route-appointing relays can only be

active, when the route-plan dependencies have been met (e.g.

there is no other route-setting or locking on the same track).

The route appointment can only take place, when two (one for

the given direction and one for the given track) appointing re-

lays are in “up” position at the same time. In this case, the point
operator receives a route indication on the PRORIS-H electronic

MMI (the so-called EMU2).

If the main signalman appoints a train route, the point operator

will receive the right to set the appointed route using the EMU2

from PRORIS-H; the appropriate start-target relay circuit is acti-
vated in this case. There are two independent start-target circuits:

o the start relay is assigned to the particular open line during
station entry (K8szeg, Acsad, Vép up and Vép down), while
the target relay is assigned to the station track;

o the start relay is assigned to the station track during station
exit, while the target relay is assigned to the particular open
line direction.

The following dependencies are checked in the start-target circuit:

o the function of the route appointing relays,

o the position of in-route and flank protecting points (accord-
ing to the point locking table): in order to achieve this, free-
wired right and left end-position repeating Elesta relays are
mounted on the relay racks; these relays are operated by the
PRORIS-H point module,

« the assignment of a diverging route if necessary,

« the basic state of some other elements (shunting signals, call-
on aspects etc.).

Once the start-target relay circuit is active, the next step is route
locking: each route (from/to every direction and every station
track) has a route locking relay. Of course, magnetic latching
relays are used for this function (i.e. this relay is able to store
the locking information when no energy is available. Mechanic
latching relays are not available in the Hengstler and Elesta rang-
es). The locking is activated (the magnetic latching relays are re-
leased) once the start-target relays and route appointing relays
have been operated. The block dependencies are also examined
in the case of an exit route.



Bild 4: Relaisgestelle mit Schnittstellenrelais, PRORIS-H im Hintergrund
Fig. 4: The relay racks with the interface relays; PRORIS-H is in background.
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Bild 5: Hinterseite der Relaisgestelle, mit exzessiver Einzelverdrahtung
Fig. 5: The rear of the relay racks, with a large amount of individual wiring

Es ist nach Aufbau des Stromkreises Start-Ziel notwendig, die einge-
stellte Fahrstralle zu verschlieen, dazu wurde ein FahrstraBenver-
schlieBstromkreis mit zu Richtung und Gleisen gehorenden Haftre-
lais (fur die im energiefreien Zustand funktionierende Speicherung
der Zustandsinformation ,Fahrstralle verschlossen”) Bauart Hengst-
ler eingesetzt. Als Abhdngigkeit zum FahrstraBenverschluss (zur Un-
tererregung des Haftrelais) wurden die Arbeitskontakte der Fahr-
stralBenrelais und Start-Ziel-Relais eingesetzt. Im Zusammenhang
mit den AusfahrstralSen wurden auch die Abhédngigkeiten der Block-
anlagen (Fahrtrichtung, Blockabschnitts-/ Streckenfreimeldung) als
Abhéngigkeitselemente miteinbezogen.

Im Falle des FahrstraBenverschlusses muss die Umstellbarkeit der Be-
zugs- und Flankenweichen verhindert werden, dementsprechend wurde
ein Weichenverschluss-Rasterstromkreis mit Kontakten der Fahrstra3en-
Verschlusswiederholrelais gemaR dem Verschlussplan aufgenommen.
Im Weichenbereich wurde wegen der Weichenvorlauflange und des
Schutzes der Weichen Gleisfreimeldung eingebaut (die ehemals vor-
handenen 400 Hz Gleisstromkreise flr Vorlauflange der elektrisch
stellbaren Weichen wurden entfernt). Entsprechend den Vorschriften
von GySEV wurden Achszdhler Thales AzLM in allen Weichenberei-
chen verbaut, sodass es keinen Abschnitt ohne Gleisfreimeldung in-
nerhalb des Weichenbereiches (der Einfahrsignale) der,geraden” Wei-
chen gibt. Dementsprechend wurden auch selbststandige Achszah-
lerabschnitte, die zu keiner Weiche gehoren, in Einzelféllen errichtet.

© DVV Media Group GmbH

If the route locking has been activated, the adjustment of the
in-route points and flank protection points must be eliminat-
ed, so a second locking circuit, the point locking relay circuit,
has been designed using the contacts from the route locking
relays and their repeating relays based on the point locking
plan.

Train detection has been installed in the points area in order
to exclude any point setting when a vehicle is approaching a
facing point at a dangerous distance or a vehicle is situated
between two trailing points. 400 Hz track circuits were pre-
viously installed for the aforementioned purposes, but they
have since been removed. Thales AzLM axle counters were
installed in each points area in accordance with the GySEV
regulations, so that no “undetected” section remained in the
“even” points area inside the entry signals. Therefore, some
individual (without a point assignment) axle counter sections
have also been installed. Default active train detection relays
(free-wired) have been installed for each axle-counter section
and they are operated directly from the axle counter racks.
The PRORIS-H system receives inputs from both the working
and basic contacts of these train detection relays.

Once the route has been set, the route-checking relay circuits
supervise all the dependencies prescribed in the point locking
table (this is the second checking phase: the first is the start-
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Fir jeden Achszdhlabschnitt werden frei beschaltete Relais, in Grund-
stellung angezogen, direkt geméf den vom Achszahlerrack kommen-
den Informationen angesteuert. Von PRORIS-H werden dazu sowohl
Ruhe- als auch Arbeitsstellung der Relais ausgewertet.

Nach der Fahrstra3eneinstellung wird die Erfullung der im Weichen-
verschlussplan vorgeschriebenen Abhangigkeiten Uberprift (zwei-
mal, die erste FahrstraBeniiberwachung im Start-Ziel-Stromkreis).
In diesem Stromkreis wird der Freizustand der in der Fahrstra3e be-
troffenen Achszihlerabschnitte (iberpriift. Diese Uberpriifung kann
sicherheitstechnisch nicht vollstandig sein, weil der Grundzustand
,Besetzt” der Achszdhlerabschnitte nirgendwo Uberpriift werden
kann (dies kénnte nur im Stromkreis fiir FahrstraBenauflosung ge-
pruft werden, aber er wurde nur teilweise modifiziert). Daher ist es
wichtig fiir den Betreiber, den Grundzustand ,Besetzt” der Achszah-
lerabschnitte einmal pro Jahr manuell zu iberpriifen. Der Stromlauf
kehrt nach der Aktivierung der FahrstraBen-Uberwachstromkreise
in die Uberwachung des alten Stellwerkes zuriick, wo die urspriing-
lichen Signalsteuerrelais die Lichtsignale auf frei schalten. Dieser
Stromlauf bedeutet zugleich auch, dass das Belegen des ersten
nach dem Signal befindlichen Achszahlerabschnittes die Haltschal-
tung des Signals gegentiber der friheren Aktivierung der FM-Anla-
ge veranlasst, wo nur die Isolierschienen fiir Auflésung die Signale
auf Halt geschaltet haben. Die Aktivierung des Signalrelais bzw. die
Aussteuerung und Uberwachung der Freibegriffe sind also mit dem
in der Anlage Integra identisch, dies ist vollstandig die Aufgabe des
Lalten” Stellwerks.

Die betriebliche Auflésung der Fahrstrale passiert mit den auch
in der Anlage Integra funktionierenden Aufléserelais bzw. mit den
neuen Auflésungsrelais im neuen Relaisraum. Der Auflésungsme-
chanismus ist mit dem friiheren identisch, der Anzug des Auflosere-
lais in der angegebenen Richtung ergibt die Ubererregung des die
Fahrstra3e verschlieBenden Haftrelais. Der Anzug des Aufléserelais
unterbricht den Stromkreis der FahrstraBenrelais, in Folge wird auch
der Stromkreis der Start-Ziel-Relais unterbrochen.

Die Steuer- und Uberwachungsstromkreise der zum Bereich der
~geraden” Stellzentrale gehdrenden Bahniibergdange SR2, SR4, SR6
wurden im Stellwerk PRORIS-H errichtet. Fur die an der Bedien- und
Rickmeldeoberfliche PRORIS-H EMU2 passierende Behandlung
dieser Bahniibergdange hat ausschlieBllich der Weichenwarter der
,geraden” Stellzentrale Berechtigung. Beziiglich der Bahniibergan-
ge SR2 und SR4 werden die FahrstraBenverschlisse und -auflésung
mit Verwendung der neu errichteten Achszédhlerabschnitte mit der
Ansteuerung der bistabilen Relais realisiert. Im Falle des von der Sta-
tion fernen Bahniibergangs SR6 libernimmt die vorhandene Isolier-
schiene die Ausschaltung der Bahniibergangssicherung. Alle Bahn-
Ubergange sind in Signalabhangigkeit, d. h. die Freischaltung des Si-
gnals ist nur bei geschlossenem Zustand des Bahniibergangs még-
lich.

Die Bahniibergdnge beim Stationsanfang sind (bis auf zwei) zugge-
steuert, nur ihre Riickmeldung befindet sich an der Bedienoberfla-
che von PRORIS-H der Station Szombathely. Die (Riickmelde-) Zu-
standsmeldungen dieser Bahnilibergénge kommen vom System
KOFI/KOFE von GySEV. Die Bahniibergdnge AS931 im Streckenbe-
reich zwischen Szombathely - Acsad und AS155 im Streckenbereich
zwischen Szombathely - Készeg sind Bahniibergange mit Einschal-
tung aus der Station. Die neu errichteten Stationsachszahlerab-
schnitte Gbernehmen die Einschaltung des Bahnlibergangs AS931.
Dazu steht die Information,Bahniibergang geschlossen” fir ETCS in
der TSR-Balise des Bahniibergangs AS931 zur Verfligung, wenn ein
Zug die Balisenposition erreicht (in Richtung Sopron von Szomba-
thely funktioniert die Zugbeeinflussung ETCS L2, hier missen alle
Objekte mit ETCS und Balisen ausgestattet werden).
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target circuit). The unoccupied (free) state of the axle counter
sections on the train route is also checked in this circuit. How-
ever, this is not a complete check from a safety point of view,
because the “regular occupied” state cannot be supervised (the
regular occupied state can only be supervised in route-release
relay circuits, but they have not been modified). Therefore,
the maintenance personnel must manually check the occupied
state regularly once a year. Once the route-checking relay cir-
cuits have been activated, the current returns to the “old” in-
terlocking, where the “old” signal control relays set the signal
to the proceed aspect. When a train is approaching and the
first axle counter section becomes occupied, the signal imme-
diately changes to the stop aspect in spite of the “old” working
method, where the short route-release track circuits switched
the signal to the stop aspect. Therefore, the operation of the
signal control relay and the control and checking of the pro-
ceed aspect is the same as it used to be: this function remained
in the FM/ Integra system.

The train-initiated route release is performed partly using
the “old” route-release relays operated in FM /Integra system
and partly with the “new” route release relays in the new relay
room: the latter has replaced the former tumbler relays in the
demolished mechanical signal box. The route release mecha-
nism is the same as before: when the route release relay be-
comes active, the route locking magnetic latching relay is ac-
tivated again. Moreover, the route release relay deactivates the
route-appointing relay circuit, so the start-target circuit also
becomes inactive.

There are three station level crossings in the “even” points area
(SR2, SR4 and SR6). The control and supervision of these lev-
el crossings has also been installed in the PRORIS-H system.
Level crossings can only be operated (opening and closing,
individual and route-related operations) from the point op-
erator’s EMU2 workstation. The route-initiated locking and
releasing on SR2 and SR4 are performed with the aid of the
new axle counter sections and their occupation-storing re-
lays. SR6, which is further from the station, uses the exist-
ing track circuits to initiate the release of the locking. All the
level crossings have a so-called rigid-dependency, i.e. the sig-
nals can only be set to the proceed aspect if the level crossings
have been closed.

The line level crossings on the “even” side of the station are
autonomous. With the exception of two level crossings, they
are not initiated from the station. Only their status indication
has been installed on the PRORIS-H EMU?2 workstation. This
status information is gained from the GySEV CTC. Two open
line level crossings, AS931 in the Szombathely-Acsad open
line section and AS155 in the Szombathely-Kdszeg open line
section, are initiated from the station area. The AS931 strike-
in sections have axle-counters due to ETCS. The “closed”
status information must already be available when the train
reaches the AS931 ETCS TSR balise. (ETCS L2 is in operation
from Szombathely to Sopron, so the open line level crossings
have to be covered with Eurobalises.)

3.1 Changes to the signalman’s MMI in the

main signalman’s office

There is a Domino (Integra) control panel in the main signal-
man’s office, where all the open line objects (the block system,
open line level crossings), ATP (ETCS and Indusi) indications
and manoeuvres can be found. All “other” indications and ma-
noeuvres have been integrated into this control panel (previ-



3.1 Modifizierung der Bedien- und Riickmeldegerite

im Fahrdienstleiterbedienraum

Auf dem Pult Bauart ,Domino” im Fahrdienstleiterbedienraum, das
vom Fahrdienstleiter bedient und tiberwacht wird und die Strecken-
anschlisse (Blocke, Streckenbahnilibergange) bzw. andere Riickmel-
dungen (z.B. Stérungen von Indusi und ETCS) beinhaltet, wurde die
Bedienmdglichkeit der Zustimmung des Ersatzsignals bei den Ein-
und Ausfahrsignalen realisiert, weil das Bediengehause fir die Er-
satzsignalzustimmung und FahrstraBennotauflésung im Fahrdienst-
leiterbedienraum entfallen ist. Die Ansteuerung und Uberwachung
der Einfahr-Ersatzsignale werden durch die Anlage Integra wie bis-
her gewahrleistet (die Kommandoausgabe passiert von der PRORIS
EMU2 bzw. die vorige Zustimmung vom Dominopult). Die Ansteu-
erung und Uberwachung der Ausfahr-Ersatzsignale erfolgt voll-
standig durch PRORIS (ProSigma-B). Dementsprechend steuert und
Uiberwacht die Anlage PRORIS das blinkende Weilllicht der kombi-
nierten Ausfahrsignale, derweil die Anlage Integra das fir die Ran-
gierfahrt Erlaubnis gebende WeiBllicht behandelt (natiirlich passiert
die Kommandoausgabe in beiden Féllen von der PRORIS EMU2).

3.2 PRORIS-H

Urspriinglich war eine Funktion flr Fahrstraenzuweisung in der
Anlage PRORIS-H nicht realisiert, daher musste sie fir den Anwen-
dungsfall Szombathely integriert werden. Die Zustande der zu Rich-
tungen und Gleisen gehdrenden FahrstraBBenrelais (durch je einen
Kontakt, da nicht sicherheitsrelevant) werden durch das Daten-
sammlermodul C-RTU, das von Prolan entwickelt und bei anderen
Verwendungen zahlreich benutzt wurde, eingelesen. Hier werden
die Angaben durch ein Bl Softwaremodul bearbeitet, und die Fahr-
straBenzuteilung wird aus den Informationen der zusammengeho-
renden Richtungen und Gleise an der Anzeige- und Bedienoberfla-
che dargestellt. Dazu wurde in Kooperation mit GySEV ein neues
Symbol fiir die Darstellung definiert.

Auch fir die Realisierung der bisher auch in der Anlage PRORIS-H
nicht existierenden Ersatzsignalzustimmungsfunktion wurden
C-RTU-Module und ein neu programmiertes SILO Softwaremodul
verwendet. Die Zustande des Zustimmungsrelais werden eingele-
sen (durch je einen Kontakt) und mit dem neuen Symbol und der da-
zugehorenden Akustikmeldung an der Anzeige- und Bedienober-
flache dargestellt. Die C-RTU sind direkt mit dem Subsystem EMU2
auch im Falle des Einlesens der Ersatzsignalzustimmung und Fahr-
straBenzuteilung verbunden. Dies wurde deswegen so gestaltet,
weil diese neuen Funktionen nicht sicherheitsrelevant und daher
nur informativ sind. Die Sicherheit der Stellwerksfunktionalitat hin-
ter der Funktion wird durch die Fail-Safe-Stromkreise des alten Stell-
werks gewahrleistet.

Wie bereits oben erwéahnt, wurde in Szombathely das vereinfachte
Weichenmodul PRORIS-H eingesetzt. Uber das Modul wurde schon
in SIGNAL+DRAHT 10/2023 im Zusammenhang mit der Station Fén-
yeslitke Intermodale Logistik Zentrale berichtet. In diesem Beitrag
wird nur die Weiterentwicklung des Moduls erwahnt. Weil der Fahr-
straBen- und Flankenverschluss der Weichen auch in der friiheren
Anlage realisiert war, wurde die Schaltung des vereinfachten Wei-
chenmoduls mit einem sogenannten Weichenverschlussrelais (VLI)
erganzt. Mithilfe dieses Relais, das vom Weichenverschlussraster-
stromkreis der Anlage Integra angesteuert wird, kann die Umstel-
lung der Weiche (Umkehrung der Steuerung, Einschaltung des Stell-
stroms und Ubererregung des Spannungswechselhaftrelais) beim
FahrstraBen- und Flankenverschluss verhindert werden, auch wird
der Weichenverschluss mit dem Einlesen der Kontakte dieses Re-
lais an der Anzeige- und Bedienoberflache dargestellt. Eine Unter-
scheidung der Anzeige des Fahrstraen- und Flankenverschlusses
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ously separated into a “cupboard”). “Approval” push-buttons
and counters for the entry and exit call-on aspects have been
installed. The control and checking of the entry call-on aspects
remain the responsibility of the existing FM/ Integra interlock-
ing system (an “approval” command comes from the Domino
control panel, after which the command of the call-on aspect it-
self can be initiated from the EMU2), but the control and check-
ing of the exit call-on aspects are fully performed by PRORIS-H
(ProSigma-B). Therefore, the flashing white aspect (call-on as-
pect) on the exit signals is controlled by PRORIS, but the normal
white aspect (used for shunting, but in the same signal lamp) is
checked by FM/Integra (naturally, the commands come from
the EMU2 in both cases).

3.2 PRORIS-H

There was no such route-appointing function in PRORIS-H
(the main signalman only appoints the route to a point oper-
ator, thereby ordering him to set the required route), so this
function had to be specifically developed for the Szombathely
station. The statuses of the route appointing relays dedicated
to the directions (K&szeg, Acsad, Vép up and Vép down) and
dedicated to the station tracks are inputted via the C-RTU da-
ta-collector module with the aid of the relays’ contacts (one
contact is enough, as this is a non-safety critical function).
The C-RTU device has been developed by Prolan and is used
in numerous other applications. The data processing is per-
formed by a BI software module and the appointed route is
visualised in the EMU?2 using information from the appropri-
ate directions and platforms. Therefore, a new symbol had to
be defined in cooperation with GySEV in order to display the
route appointment.

The so-called “call-on approval function” was not previously
used, so it also had to be developed. C-RTU modules and a
SILO software module are also used to perform this function.
The approval relay statuses are inputted using one of the re-
lay contacts and are indicated on the EMU2 with visible and
acoustic signals and a new symbol. The C-RTU are connect-
ed directly with the EMU2 subsystem in both cases, because
these functions are non-safety critical and are only used for
indication purposes. The safety of the interlocking function-
ality behind these functions is secured by the old (FM/ Inte-
gra) interlocking system’s fail-safe relay circuits.

As stated above, simplified PRORIS-H point modules have
been used at Szombathely. Detailed information about this
module can be found in SIGNAL+DRAHT 10/2023 in rela-
tion with the Fényeslitke Intermodal Logistic Centre. This ar-
ticle only mentions the further development of this simplified
point module (VE). Since the route-related and flank protec-
tion locking of the points had been accomplished in the “old”
interlocking, a new point locking repeating relay had to be
added to the earlier version of VE module. This point lock-
ing relay operated from spur-plan point locking circuit means
that point setting can be excluded in the case of any route-re-
lated and flank protection locking (the following is prohibit-
ed: changes in point control, the activation of the point setting
voltage). Moreover, the locking of a point is depicted on the
EMU?2 with the input from its contact. The difference between
route-related and flank protection locking has not been indi-
cated until now (the same symbol has been used for both lock-
ing types), because of the circuit-construction in the “old” sys-
tem and in order to avoid the significant modification of these
old circuits. However, two different locking types can now be
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Bild 6: Anzeige-/Bedienoberflache mit einer FahrstraBenzuweisung
Fig. 6: An indication of the user interface with a route appointment

ist nicht erfolgt, um nicht bestehende Schaltungen in Integra mo-
difizieren zu missen. Das Bedienpersonal kann aber die zwei Arten
des Verschlusses der Weichen mithilfe der Anzeige der Fahrstra3en-
zuteilung unterscheiden.

Damit die Stellwerkskomponenten an der Anzeige- und Be-
dienoberfliche PRORIS-H ident zum Bestand dargestellt werden
kdnnen, mussten die von der Anlage PRORIS-H eingehenden Riick-
meldungen von den Objektzustanden entsprechend gestaltet wer-
den. Weil diese Stromkreise mit abweichenden Spannungen funkti-
onieren und sich entsprechend der Errichtung der Anlagenteile so-
gar in getrennten Raumen der Station befinden, wurden in Reihen-
klemmen einbaubare Kleinrelais mit Einzelkontakten fiir das Einle-
sen mehrerer Kriterien (wegen der besseren Platzausnutzung und
galvanischen Abtrennung) verwendet.

Bei der Riickmeldung der Signale wurden die genauen Rickmel-
dungen mit Einlesen der Kontakte der Lichtliberwachrelais reali-
siert, z. B.

distinguished by the operating staff (signal men), if the route

appointment indication and the locking indication are evalu-

ated together.

Suitable status indications have had to be created to indicate all

the interlocking objects on the PRORIS-H MMI (EMU?2). These

status indications had to fit the PRORIS-H system requirements.

Since the indication (lamp and relay) circuits operate with differ-

ent voltage levels and types and are even in different interlock-

ing rooms, several thin, non-safety relays have been installed in
specialised clamp-terminals in order to input multiple criteria

(due to their small space requirements and galvanic separation).

The signal aspect indication has been accomplished with an in-

put from the lamp-checking relay contacts:

« in the case of entry signals, the indication of the main fila-
ment checking is performed with the aid of the contacts from
the red and auxiliary red lamp checking relays (due to the
lack of independent main filament checking relays);

Bild 7: Vereinfachtes Weichenmodul
Fig. 7: A simplified point control module
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+ die Rickmeldung der Hauptfadeniberwachung bei den Ein-
fahrsignalen (ohne getrenntes Hauptfadeniberwachrelais) mit
Kontakten der Rot- und Ersatzrotlichtliberwachrelais

+ die Rickmeldung der Rotlichtiiberwachung bei den Ausfahrsi-
gnalen (wegen der Umgehung des Rotlichtfehlers bei der Ab-
schaltung des Rotlichtes im Falle der Aussteuerung des Rangier-
weilllichts) mit Kombination der Kontakte der Rot- und WeiB3-
lichtiiberwacherrelais und des Rangiersignalsteuerungsrelais.

Kleinrelais wurden auch bei den nichtsicheren Steuerungen (z.B. Si-

gnalstellverbot) in Richtung der Kommandoausgabe verwendet, die

von den entsprechenden Ausgdngen des Subsystems ProSigma-B
angesteuert werden, ihre Kontakte wurden in die entsprechenden

Stromkreise (z.B. beim Signalstellverbot in den Signalsteuerungs-

stromkreis, mit einem Arbeitskontakt des Signalsteuerungsrelais pa-

rallel gebunden) integriert.

Die Anzeige- und Bedienoberfliche EMU2 MMI nutzt (bis auf die

oben detaillierten neuen Riickmeldungen) die im Fernsteuerungs-

system schon bewdhrten Bedien-Symbole und -Darstellungen fiir

PRORIS-H. Das Stellwerk im Hintergrund weicht von der Funktion ei-

ner vollstandigen Anlage PRORIS-H ab (mit Ausnahme der zur PRO-

RIS-entsprechenden Funktionalitat notwendigen Umsetzungen).

4 Zusammenfassung

Der umgebaute ,gerade” Weichenbereich in Szombathely, der Ende
Marz 2024 in Betrieb genommen wurde, verfiigt Giber gréRere Be-
deutung, als es im ersten Moment den Anschein hat: Es gibt eine
moderne technische L6sung, die bequem nutzbar und auch ins Be-
standssystem KOFE/KOFI von GySEV integrierbar ist, dariiberhin-
aus ist sie kostengtinstig. Sogar beim Umbau grof3er Stationen, de-
ren Weichen auf elektrische Steuerung umgeriistet werden sollen,
kann diese Losung erfolgreich verwendet werden, wenn keine aus-
reichenden Mittel fiir eine gesamte Stellwerkserneuerung zur Verfi-
gung stehen. [ ]
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« in the case of the exit signals, the combination of the follow-
ing contacts is used: the red lamp checking relay, the white
lamp checking relay, the shunting signal control relay (in the
case of exit signals, the red lamp must be deactivated when
the shunting proceed aspect [white lamp] is controlled, so red
lamp failure will be avoided).

Thin relays have also been used in the case of non-safety critical

commands (e.g. “prohibit setting the signal to proceed”). These

relays are operated from the ProSigma-B subsystem’s outputs.

Their contacts have had to be integrated into the appropriate

FM /Integra relay circuits (e.g. in the case of the “prohibit the

signal being set to proceed” command, they are connected to

one working contact on the signal control relay circuit).

The PRORIS-H EMU2 MMI uses tested indications from the

Prolan CTC systems (Elpult, AKF), while only the foremen-

tioned symbols are new. The manoeuvres are standard for the

PRORIS-H system, only the interlocking in the “background”

differs from a pure PRORIS-H system (except some modifica-

tions neccessary for PRORIS-featured operation).

4 Summary

The reconstructed “even” points area at the Szombathely station
commissioned at the end of March 2024 is of even more sig-
nificance than first thought. GySEV has received an up-to-date,
comfortable point control solution integrated into the compa-
ny’s CTC, meaning that this technical solution can be used even
to renovate large stations when the available financial resourc-
es are insufficient for a complete interlocking renewal, but the
points have to be transformed to an electrical setting. u
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