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Melles Kristóf

A központi 
forgalomirányítás 

európai összevetésben
1. Bevezetés
A központi forgalomirányítás már több évtizede jelen van a 

vasút világában. Amellett, hogy az általa biztosított aggre­
gált információk optimális irányítást tesznek lehetővé, a vas­
úti infrastruktúra tulajdonosa személyzetet takaríthat meg. 
A központi forgalomirányításba bevont vasútvonalak kapaci­
tása megemelkedik. A dolgozatban bemutatom az irányítás 
alapjait a vasút fizikai sajátosságaira építve. A vasúti bizto­
sítóberendezések evolúcióját ismertetve eljutok azokhoz a 
rendszerekhez, amelyek központi forgalomirányításba bevon- 
hatóak. Bemutatom a központi forgalomirányítástól elvárt 
tulajdonságokat, majd a Magyar Államvasutak vonalain al­
kalmazott fontosabb rendszereket. Külföldi példákat bemu­
tatva jutok el a dolgozat konklúziójára.

1.1. Fizikai alapok

A vasút kötött pályás közlekedési eszköz, azaz a vasúti jár­
művek irányban tartását elvégzi a saját pályája. Ez a tulaj­
donsága olyan adottságokkal ruházza fel, amelyek erősen 
megkülönböztetik a közúttól, hajózástól, vagy akár a légi köz­
lekedéstől.

A vasúti járművek kerekeinek tapadási súrlódása (Pattan­
tyús, 1983: 35) jóval csekélyebb, mint a közúti járművek ke­
rekeié, azaz elmondható az, hogy egységnyi tömegű vasúti 
járművet felgyorsítani lényegesen könnyebb, mint ugyanany-
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nyit nyomó közúti társát. Ez okozza azt, hogy tömegáruk 
(szén, gabona, ércek) esetén optimálisabb a vasúton fuvaroz- 
ni, mint közúton. Azonban következik az is, hogy a vasúti 
járművek fékezés esetén jóval hosszabb úton állnak csak meg- 
a mellékvonalakon 400 m, a fővonalakon pedig 700, illetve 
1000, m (Fogalomtár: 1). A nagy sebességű vasutakon (mint 
például a TGV, ICE, Sinkanszen vonatok e célra újonnan 
kiépített pályái) pedig még tovább növekszik ez az érték, így 
például a német ICE első generációja 250 km/h-ról 4820 mé­
ter alatt fékez le állóra (Deutsch für auslándische Führungs- 
kráfte: 2). Még jó látási viszonyok között is előfordulhat, hogy 
a mozdonyvezető nem látja be a fékútnak megfelelő hosszon 
maga előtt a pályát. Szükséges tehát egy olyan jelzési és biz­
tonsági rendszer, amely biztosítja, hogy a vonat ne kapjon a 
továbbhaladásra engedélyt, amíg féktávolságon belül másik 
vonat tartózkodik. Raadasul a vonat szabad jelzése nem 
ugyanazzal a jelentéstartalommal bír, mint a közúti forga­
lomirányító lámpáé, hiszen azt az aktuális forgalmi viszo­
nyok felülbírálhatják: ha a kereszteződés túloldalán áll a ko­
csisor, akkor hiába van zöldem nem hajtok át. A vasútnál 
ilyen mérlegelésre nincs szükség, amennyiben Szabad! jelzést 
kap a mozdonyvezető, mehet. Elvárt tehát egy olyan rend­
szer, amely képes az előttük álló pályaszakaszon található 
Hiás járművek helyzetét a mozdonyvezető felé továbbítani.

A kötött^pálya másik következménye az, hogy ha ellenirá­
nyú jármüvek találkozását szeretnénk megoldani, vagy azo­
nos irányban haladóknak előzését, akkor azt csak erre a célra 
épített berendezések segítségével tehetjük meg. Ezek a leg­
egyszerűbb esetben váltók, illetve kitérők, amelyek lehetővé 
teszik az átmenetet az egyik vágányról a másikra

Az előbb már bemutatott rendszert tehát ki kell egészíteni 
olyan elemekkel, amelyek arról is tájékoztatnak (vagy beépí­
tik a jelzésbe, például: szabad, de csökkentett sebességgel, 
mert a váltót kitérő irányban használja a vonat), hogy milyen 
a mozgó pályaelemek állapota. Ha kialakítottuk az úgyneve­
zett vágányutat1, akkor azt le is kell zárni, nehogy az éppen 
1 Egy szakasz , amely a vonat által felhasznált váltók és vágányszakaszok 

összessége, lásd: (F2. sz. Forgalmi Utasítás: 37)
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120 kilométer per órával haladó vonat alatt mozgassuk meg a 
váltót, mert az olyan következménnyel járhat, mint a tragi­
kus száj öli baleset (Izsó 2012:1-8). Ezeket a feltételeket a 
vasúti biztosítóberendezések teremtik meg.

2. A biztosítóberendezések
fejlődése

A vasút lényegi jellemzői egyidősek vele, tehát ezeket a fel­
tételeket már a kiegyezés után is ki kellett elégíteni, háború­
ban sem mondhattak le róla, de a napjaink vasútja sem nél­
külözheti a biztosítóberendezéseket. Kezdetben mechanikus 
kapcsolatok, vagy szabályzási elvek jelentették az alapot, 
mint például az, hogy a váltók kezelőjének „fogadnia” kell a 
vonatot, tehát egyrészt meg kell figyelnie azt, hogy nincs-e 
rendellenesség vele kapcsolatban (kiolvadt csapágy, kinyílt 
ajtó, vagy nem szakadt-e szét a vonat), de ez biztosította azt 
is, hogy ne nyúljon bele olyan váltóba, amelyen éppen a vonat 
közlekedik. Az általános műszaki színvonal mellett természe­
tesen más tényezők is beleszóltak a biztosítóberendezések 
milyenségébe: a vonatforgalom eltérő igényei, az átbocsátott 
vonatok száma és a rendelkezésre álló erőforrások nagysága 
is. A kezelőszemélyzetet érő fizikai és szellemi megterhelés 
alapján is megkülönböztethetőek a berendezések.

A berendezések alapvető feladata a biztonság, és a vasút­
vonal kapacitásának növelése. Ezen egymásnak ellentmondó 
követelmények között az optimum keresése állandó feladat, 
amelyet tovább bonyolít, hogy az anyagi eszközök rendelke­
zésre állásától függően másutt található az optimális meg­
oldás.

A biztonságot két fő szempont alapján várhatjuk el a bizto- 
sítóberendezéstól:
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• egyrészt a vasútállomásokon kell megakadályozni a?f 
egy eykezo és egy induló vonat egymás útjába ú’ 

rulhessen. Vagypedig a vonatok összeállítása és szétrr.7 
dezese során szükséges tolatási mozgások2 során a vés?/ 
lyezteteseket lecsökkenteni.

2 ^1 üVTlnal 3 t(?latás ne™ a menetiránnyal szemben végzett mozgást
jelenti, hanem olyan egyeb mozgást, ahol szükségszerű (a mozgás jellege 
™ Akkor, ha két vonatot egyesítünk,

agy egyet szétválasztunk, akkor nem teljesülhet az az alapelvárás hogy 
ugyanazoni a, Pályaszakaszon egyszerre csak egy vonat(rész) tartózkod-

3 ^^mozoghat Lasd:(F2. sz. Forgalmi Utasítás: 35).
Indokolt a különbségtétel, hiszen a magyar vasúti utasításrendszer szigo- 
uan megkülönbözteti a (nyíltvonali és az állomásokon, vagy azok szoros 

körzetében elhelyezkedő sorompókat. Ennek jórészt műsXőka van 
hiszen egy sorompo lezáródása ugyanúgy feltétele lehet annak, hogy az
állóan tbejarjOn a vonat> mmt az> K°gy a váltó helyesen áll, és ebbS az
auasban le is van zarva.

másrészt a nyílt vonalon haladó vonatokat kell me^vó 
dem egymástól. A szembeközlekedést (frontális ütközés i 
es az utolérést kell kizárni. A vonali berendezésekhez 
rolhatjuk (legalábbis részben)3 az útátjárók biztonságai 
megvalósító szerkezeteket. s

A két feladat szoros kapcsolatban áll, hisz ugyanazok . 
vonatok közlekednek a berendezések hatókörein belül akár 
állomásról, akar a nyílt vasútvonalról beszélünk. Azonban 
történelmi okokbol mégis olyannyira különböznek ezek a 
berendezések, hogy jogos őket külön-külön tárgyalni.

2.1. Állomási berendezések

A váltok a vasúti pálya egyik legdurvább igénybevételnek 
kitett es leginkább veszelyeztetett pontjai. Könnyen kell tud­
ni őket mozgatni (minél kevesebb megerőltetés, elektromos 
aram felhasznalasa), de ha a vonat halad át rajtuk, meg kell 
tartaniuk a felvett pozíciójukat.

A váltóbiztosítás legkezdetlegesebb megoldása az volt, hogy 
egy zárszerkezettel lezárták a váltót az adott állásában, maid 
pedig a kulcsot a vágányát felhasználásáig (azaz a vonat elha- 

dásáig, hiszen azután a meglévő váltókból és vágányszaka- 
'zokból, mint építőkockákból új vágányutat „építhetünk’). A meg­
írást elvétve ma is alkalmazzák még nyugat-európai országok 
jasúijai4 is, de ugyanígy hazánkban5 is. De a növekvő forgalom 

V, állomásnagyság miatt ez az időigényes, sok fizikai munkával 
('író megoldás kiszorult az állomások nagy többségéről. 
J< A váltók és a jelzők állítását központosítani kellett: a for­
galmi irodából huzalok (vonóvezetékek) segítségével állítot­
ták őket. Az állítóerőt még mindig az ember szolgáltatta, de 
nem kellett kigyalogolni minden egyes váltóhoz, vagy jelző­
höz külön-külön. Sőt: ha már egy helyen vannak a váltók és a 
j(>lzők kezeléséhez szükséges emeltyűk, akkor közöttük me­
chanikai kényszerkapcsolat is kialakítható. Megszületett a 
mechanikus biztosítóberendezés: a jelzők csak abban az eset­
ben állíthatók szabadra, ha a vonat haladási irányát nézve az 
azt követő vágányok váltói a kívánt, biztonságos irányban 
állnak. Lehetségessé vált, hogy nemcsak a vonat által érin­
tett, hanem a vonatot esetleg oldalról veszélyeztető másik 
jármű miatt más váltókat is lezárjanak terelő állásban.

Mechanikus berendezést nem lehetett mindenhova telepí­
teni, hiszen korlátozott hosszúságú szakaszon képes az em­
beri izomerő megmozgatni olyan nehéz acélszerkezeteket, 
mint a váltó vagy a jelző. A probléma megoldható, ha az 
állomás két végén található tornyokba telepítjük az állítást, 
míg az állomásépületben csak az irányítás marad. A váltó­
állító tornyok és a forgalmi iroda között a kapcsolatot és a 
kölcsönös függést pedig villamos blokkelemek hozzák létre. 
Ezek nem igényeltek külső áramforrást, hanem egy forgaty- 
tyúkar C.kurbli”) megforgatósával feszültséget indukálva le­
hetett a blokkot működtetni (Czére 1977: 278). A rendszert 
elektromechanikusnak nevezzük, és bizonyos fővonali állo­
másokon még most is szolgálatban áll hazánkban, mert vál­
toztatásokkal korunk biztonsági szintjét is kielégíti.6
4 Például a bretagne-i Dinan vasútállomásán még kulcsok biztosítják a meg­

felelő' váltók lezártságát, de a jelződ már elektromosak. Lásd: (stell- 
werke.de: 1).

5 Például a zalai jRédics vasútállomásán.
Az eredeti alakjekeiket ma már fényjelző' váltotta fel. Lásd: (Közlekedés­
biztonsági Szervezet 2009:10).100
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1. ábra: Bük állomás Siemens-Halske rendszerű állítóközpontja- 
A vörös emeltyűk a jelzőket, a feketék a váltókat állítják.

Ahogy növekedett a forgalom és a sebesség, folyamatosan 
finomítottak a rendszert, hiszen az igények megnövekedése 
mellett a lehetőségek is kibővültek. A váltókat állíthatja vil­
lanymotor is, ha megbízható villamos hálózat épült ki az állo­
másnak helyet adó településen. Vagy a mechanikai függése­
ket felválthatják villamos áramkörök is, hogy gyorsabban 
települhessen a vaganyut. Ezeket az újításokat alkalmazva 
csökkent a kezelőszemélyzet fizikai terhelése, de nőtt az állo­
más kapacitása is.

Igényként felmerült az is, hogy a vágányát felhasználását 
(a vonat elhaladasat) megbízhatóan érzékeljék, illetve ne csak 
ratekmtessel lehessen ellenőrizni azt, hogy szabad-e vágány. 
A feladatot is az elektromosság segítségével oldották meg hi­
szen ha az egyik sínszálat elszigeteljük a másiktól, majd abba 
aramot folyatunk akkor, ha vonat van az adott vágányon an­
nak fém kerekein és tengelyén keresztül az áram átfolyik a 

niásik sínre, amelyet alkalmas vevővel érzékelhetünk. Már­
pedig, ha ismert a vágány foglalt vagy szabad állapota, akkor 

is bekerülhet azon feltételek sorába, amelyek kielégítése 
^gükséges a jelző szabadra állításához.

A következő fejlődési lépcső a jelfogós biztosítóberendezés. A 
jelfogó vagy másképpen relé egy olyan áramköri elem, amely 
az elektromos áram mágneses hatására kapcsolóként viselke­
dik. Ezek segítségével felépíthető egy olyan áramkör, amely al­
kalmas arra, hogy a váltók, jelzők és szigeteltsínek között füg­
gőséget hozzon létre. Magyarországra a svájci Integra cég jel­
fogóin alapuló, de hazai fejlesztésű és gyártású biztosítóberen­
dezések kerültek, amelyek nagy számban terjedtek el. Kezdet­
ben minden egyes állomásra külön-külön tervek készültek (sza­
bad kapcsolású biztosítóberendezések), majd pedig a modulari- 
i ás előnyeit megvalósító, jelfogóegységekből épült berendezések 
következtek (tipizált áramkör a váltó számára, ugyanígy a jel­
zők, sorompók számára) (Czére 1977: 366). Ezekben a berende­
zésekben már több funkció automatizált: például a váltók állí­
tása, a vágányok foglaltságellenőrzése. Embernek kell kiválasz­
tania viszont azt, hogy milyen folyamatok menjenek végbe.

2. ábra. Az Integra-licenc alapján gyártott Domino-55 típusú 
biztosítóberendezés kezelőfelülete. Nevét az azonos méretű 
zöld kockákról kapta, amelyekből kirakható az állomás 
vágányhálózata. A vágányutak beállítását az ezen elhelyezett 
nyomógombokkal lehet végezni.
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A számítógépek más területeken történt térnyerésével fe]. 
merült a kérdés, alkalmasak-e vasúti biztosítóberendezés ki- 
alakítására is. Megfelelő, biztonsági kialakítás esetén termé­
szetesen igen, azonban a már korábban létesített vasúti biz­
tosítóberendezések hosszú élettartama és magas ára miatt 
kiterjedtebb alkalmazásukra csak fokozatosan kerülhet sor

2.2. Vonali berendezések

A vonatok két állomás közötti közlekedésére többféle sza­
bályozás képzelhető el. Abban az esetben, ha két vágány áll 
rendelkezésre, akkor általában az egyiken az egyik irányba, a 
másikon pedig az ellenkezőbe közlekedhetnek a vonatok. Per­
sze előztetes eseten lehetséges az is, hogy mindkét vágányon 
azonos irányba tartó vonatok haladnak Nem vált általánossá 
a két- vagy többvágányú pálya kiépítése, tehát létre kellett 
hozni azokat a kereteket, amelyek ilyen körülmények között 
szabályozzák a közlekedést. Természetes, hogy a két állomás 
között nem lehet úton két vonat egyszerre, amelyek egy­
mással szemben közlekednek. Azonban arra, hogy két egy 
irányba menő vonat hogyan választandó el, több megoldás is 
kínálkozott. Próbálkoztak az időbeli elkülönítéssel: az elől 
menő vonat után meghatározott időre engedték a másikat. 
Ennek gyakorlati kudarca hamar bebizonyosodott: sorra tör­
téntek az olyan balesetek Európában, ahol a vonatok külön­
böző sebessége vagy pedig megfékezettsége okozott súlyos 
katasztrófákat (Heller 1998:25). A másik, a mai napig alkal­
mazott megoldás pedig az, hogy még egy irányba közlekedő 
vonatok esetén is csak egy vonat tartózkodhat a két állomás 
között (állomásközi közlekedés). Azaz, ha két vonat követi 
egymást, csak akkor indulhat a második, ha az előző beért a 
következő állomásra.

Természetesen ez a megoldás a kapacitást alaposan korlá­
tozza, ezért még XIX/XX. század fordulójára kialakult a tér­
közrendszer: az állomásközt több, jellemzően a fékút hosszá­
nak megfeleltethető (vagy annál hosszabb) ún. térközszakasz­
ra osztották, és a szakaszhatárokra jelzőket telepítettek, ke- 

, ploszemélyzettel és a távközlés (értekezés) lehetőségével. Az 
Z]apelv továbbra is maradt: egy térközben maximum egy vo- 
aat de így lecsökkent a vonatok közötti távolság, megnőtt a 
kapacitás, és a biztonság sem szenvedett csorbát. A rendszer 
kétvágányú vonalakon is kiépült, attól függően, hogy az igé­
nyek szükségessé tették-e.

3. Központi forgalomirányító rendszerek

A vasút forgalmi rendszerében mindazonáltal mégis meg­
kerülhetetlen az időnek a szerepe. Hiszen a menetrend képé­
ben egy váz létezik, amely szerint le kell bonyolítani a köz­
lekedést. A menetrend a pálya állapota, törvényi és céges 
szabályozások alapján készül, mégis az, hogyan ültetik át a 
gyakorlatba, nagyban függ az alkalmazóktól. A vasútállomás 
forgalmának irányítója a forgalmi szolgálattevő. Az Ő pontos 
szabályismerete, helyzetfelismerése, alkalmazkodási képes­
sége is nagyban behatárolja azt, hogy mit lehet a vasút rend­
szereivel elérni. . .

Nemcsak egyéni hősök kellenek, hanem inkább jo együtt­
működés: ugyanazt gondolja egy vonat fontosságáról az egy­
mást követő állomások forgalmi szolgálattevője. Vagy nem 
vezet jóra az sem, hogyha valaki az állomásán tartózkodó va­
lamennyi személy- és teherszállító vonatot minden egyez­
tetés nélkül tovább közlekedteti a szomszéd állomásokra, 
mondván, az a feladata, hogy menjen a vasút. A megközelítés 
akkor helytelen, ha ezzel a szomszédos, kisebb kapacitású 
állomásokat „bedugítja”. Együtt munkálkodásra van szük­
ség, például a késések lefaragásához is.

Ahogy növekszik a forgalom, nem lehet továbbra is csak a 
belátásra, együttműködésére alapozni a forgalom-lebonyo­
lítást. Létrehozták erre a szintre a menetirányítói szintet, 
amely egyfajta diszpécseri szerepkört lát el. A forgalomsza­
bályozó szerepkört, a saját területén teljes egészében egyedül 
látja el, míg az állomáson működő forgalmi szolgálattevők dön­
tési jogköreikben jelentősen korlátozva a menetirány! tói ren- 
delkezések végrehajtóivá lettek. A kompetens menetirányítói
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akármilyen szinten: nemcsak az adníTqf 1Smerete' de n<.m
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lomiranyítás (KÖFI). Ennek mSzaki konL?°ZP?“tl. for«'1- 
nak: egy elektromechanikus biztosítóho nz®kvpnciai is van- 
zerelhető, tehát vagy jelfogóssá nettl távv<'-
át a biztosítóberendezés I vonlusszes vasúti é?^n,lí 
tawezerlesnek mayaR hi-zí-rxnc' • > es vasu^a-domasan. \ 
mert az irányító központból szabad só”8 °? ke-U működL'. 
meggyőződni a vágányszakaszok ?„ ■? u ,mar nem
lásáról. Az állomásokat összefogja agwetólva° ál‘
kilométeres körzet vasúti hálózata vá n3 1 • ®kaY t,obb tám­
pontjából egy egységes Z a ®Z szem-
forgalomirányító rendszerre! i “enetirányítő központi 
az állomási alapon működő rLdszerekhtónvo kl!cüszöböIb®’ i

A kapacitásnövelő hatás a ioi^abái • ??nyossa£ait- különböző lehet, de miXnkénnej fo ! n n^zettó'1 ^ggően 
központi forgalomirányítás kiépítése1 altern^r^11 \hOgy “ 
második vágány kiépítésének.^Megtakarítástól8 Í®11®* egy 
isf hogy a forgalmi személyzet lÁt Je ent ttleg az
aspektusból nézve: viszonylag sok alnp1113 cf°kkenthető. Más 
katársat kevesebb XontSn!ITT képzettsé^ ™n- 
lelő szakember válthat fel. yabb elvaras°knak megfe- 
vonalön’válnak'be10ahofa?á]foer'n'vZéS1ek különösen olyan 
hosszúak az állomásközök és“T®801™1 keYéla ^gúnyj de 
lom jellemző. Az első magy’arországi K(5FlóTgU,?’a"Zi.tforga' 
karakterisztikát mutató vonalon ^OFI-berendezes is ilyen

A ParisyGranville vasútvonal 1994-1900 ? .............
meglevő második vágányt bontották XS kfeSÓ83"?'ráadásul a 
kiépülésé után. Azaz a második vártmv rü + k’rgalomirányítás
a KOFI-t Mépíteni és karbantartani az több- mint
drámái módon. Lásd: (RéseauFerré de ftance^r01*3801 d

4 Magyarországi KÖFI-rendszerek

4.1. Az első fecske

XX- század első háromnegyedében a magyar szállítási 
. "ijesítmény döntő része vasúti tengelyen jutott el a feladótól 

címzettig. Például 1970-ben 19,821 milliárd árutonnakilo- 
inéternyi8 volt a vasúti áruszállítás teljesítménye (Czére 
1977:14), és ezzel a magyar áruszállítási piac hetven száza­
lékát birtokolta. Ehhez képest 2010 folyamán 8,809 milliárd 
■írutonnakilométeres teljesítménnyel mindössze tizenhét szá­
zalékos részesedése maradt (Központi Statisztikai Hivatal 
2010). Külkapcsolati irányaink is eltértek a jelenlegitől, igen 
fontos volt Záhony, mint a szovjet széles nyomtávolságú9 há­
lózat egyik nyugati végpontja. A fővárosból Záhonyt egyrészt 
Szolnok-Debrecen-Nyíregyháza (lOOa-lOO-lOOc vasútvona­
lakon), másrészt a Hatvan-Miskolc-Nyíregyháza (80a-80- 
80c-100c) útvonalon érhetjük el. A magyar vasúthálózat első 
kelet felé haladó vonalának villamosítása Miskolcig 1962-re 
készült el. A Miskolc-Nyíregyháza szakaszon először 1967- 
ben lehetett villamos mozdonyokkal közlekedni, majd 1970- 
re a Záhonyig hátralevő kilométereket is villamosították. A 
korridor Achilles-pontja a Mezőzombor-Nyíregyháza szakasz 
maradt, ahol továbbra is egyvágányú a pálya. Megduplázni 
itt a vágányok számát még az akkori teherforgalmi teljesít­
mények mellett is drága beruházás lett volna10, ezért dön-

8 Vasúti teljesítménymutató: 1 tonna áru 1 kilométerre szállítása egy áru­
tonnakilométer. Jól látható, hogy értéket nem mér, szigorúan kvantitatív 
mutató.

9 A sínek közötti távolság, a sínfejek belső' oldala között mérve: Az orosz 
nyomtáv 1524 mm (5 láb), az Európában használt normál pedig 1435 mm 
(4 láb 8 és fél hüvelyk). Nemcsak a nyomtáv jelent különbséget, hanem a 
járművek tervezésénél alkalmazott szerkesztési szelvény is. Ez voltakép­
pen egybefoglaló méret, maximum milyen széles és milyen magas lehet a 
jármű. A kontinentális és orosz szelvény között akkora a különbség, hogy 
ökölszabályként leírható: két széles nyomtávolságú vasúti kocsiba rakott 
áru három normál nyomközűnek feleltethető' meg. Lásd: (Nemesdyl966: 
23)

10 A vonal Tokajnál keresztezi a Tiszát. A fó'ág és az ártérben található 
vízfolyásokat összesen hét hídon küzdi le a vasút.106
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qphh án Z ,IJet®kesek * KÖFI-rendszer kiépítéséről. A hét V- 
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les nem biztosította. Harmadrészt a távvezérlés kieséi n 
te^ ^forgalomirányítást továbbra is ellátják a vasúti to,° 
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leS 
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4 2. Budapest elővárosában

A következő berendezést a budapesti elővárosi forgalomban 
^értékelődött vonalak egyike kapta, a MAV-menetrendben 
71 PS jelzésű, (Budapest-Nyugati)-Rákospalota-Ujpest-Vac- 
átót-(Vác) vonal. A szakasz már száz éve is úttörő szerepet 

töltött be, az egyik első olyan vasútvonal volt, amely vil­
lamosítva nyílt meg 1911-ben. Sajnos a történelem közbe­
szólt a második világháború harcai tönkretették a felsoveze- 
téket és 1999-ben koncessziós szerződés segítségevei lett 
csak újból villamos üzemű. (Azóta a Nyugati pályaudvarról 
kiinduló vonalak közül már csak a Lajosmizsére és az Esz­
tergomba tartó vasútvonalak fölött nincs felsővezetek.) Az 
állomások kevés vágánnyal rendelkeznek, és csekély a te­
herforgalom is, emiatt a forgalmi szolgálattevők munkája 
könnyen összevonható egy menetiranyitó kezebe. Ezt az un. 
ütemes menetrend struktúrája is segíti: a vonatok reggel 4- 
től éjfélig minden egész órakor hagyják el a Nyugati pálya­
udvart, Vácrátótról 3:47-től 22:47-ig ugyanezt az ütemet él­
vezhetjük. A megjegyezhetőség mellett a rendszer másik elő­
nye még, hogy mindig ugyanazokon az állomásokon kell a vo­
natoknak egymással találkoznia, nem kell
rendet a fejben tartani. A vonalon az NDK-beli WSSB biz­
tosítóberendezéseit a Siemens Schweiz által szállított köz­
ponti forgalomirányító berendezés vezérli felül (Erdős 2006: 
6—10). A vasútvonal forgalmát meggyorsította, a menetren­
det stabilizálta az ILTIS irányítórendszerre és a biztosító­
berendezési interfészt megvalósító PLC-kre épülő rendszer 
(Tárnái, Sulykos, Berényi 1999: 25-29).

12 Az egyvágányú pályán nem lenne lehetséges külön-külön IC és gyors­
vonatokat ésszerű követéssel (legalább ketóránkent egy irányba, vo­
natfajtánként!) közlekedtetni. Emiatt a vonatok inkább óránként járnák, 
kompromisszumos menetidővel, de mindkét vonatfajta szolgaltatasait 
egyszerre nyújtva: gyorsvonati első osztály, gyorsvonat másodosztály, 
kerékpárszállítás, InterCity első osztály, InterCity másodosztály, etke- 
zőkocsi.
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4.3. Európai korridoron

Magyarország a szomszéd államok közül csak Szlovénia i 
nem rendelkezett közvetlen vasúti kapcsolattal. Uniós eV' 
csatlakozni források igénybevételével épült tehát az Álcái j 
Austria^ cég elektronikus biztosítóberendezéseivel felszerelt 
Zalalovo—Oriszentp éter—Ho dós vasútvonal, amely 2000-bt'.» 
nyílt meg a forgalom számára. 2010-ben elindult a villámé 
vontatás is a transzeurópai hálózat ötös korridorjának részó? 
kepezo vonalon. Az új építés mellett meglévő szakaszok ab 
pos rekonstrukciója is szükséges volt, hogy megfeleljen eáv 
európai korridorral szemben támasztott követelményeknek 
V.hjeoa-Zalaszentiván-Zalalövő szakaszon 2002-2009 között 
uj állomási biztosítóberendezések épültek, amelyeket az Al- 
catel Austria cég utódja, a Thales Austria szállított. Két 
állomáson épült ki kezelőhelyiség, de kisforgalmú időszakok­
ban egyetlen munkahelyről irányítható a teljes 101 kilométer 
forgalma, es a 15 érintett állomáson működő váltók és egyéb 
berendezések. Az osztrák biztosítóberendezések működteté- 
kei.(Túth 2oí“o)tek " magyar Pr°lan CégCS0P°rt temé- 

ügyeletével, a váltófűtéssel, utastájékoztatással és a személy­
it nélküli állomások vagyonvédelmével is.

2009-ben Dél-Magyarország három vasútvonalán, szegedi 
központtal helyezték üzembe a MÁV első ElpultDöö típusú 
fi irgalomirányító berendezését. A központi forgalomirányítás 
jótékony hatásait a Szeged—Kecskemét közötti kisállomáso- 
kon, Kiskunfélegyháza-Kiskunhalas között, illetve a Buda- 
pest-KeIebia-(Szabadka)[Subotica] vonal három állomásán 
élvezhetjük (MÁV 2009). A korábban létesült és most kor­
szerűsített KÖFE-rendszer révén további 28 állomás vonat­
forgalmát követhetik figyelemmel a kezelők. A vasútvonalak 
mindegyike egyvágányú, kapacitásuk ily módon költséghaté- 
konyan emelkedett. A 140-es (Budapest)-Cegléd-Kecskemét 
vonalon például az óránkénti hibrid13 InterCity-vonatok mel­
lett még kamionszállító tehervonatok is rendszeresen köz­
lekednek. A beruházást a Prolan Zrt. finanszírozta, a MÁV 
pedig az állomási személyzet megtakarításából törleszt. A 
távvezérlés nagyobb forgalom esetén három különböző hely­
ről történhet: Kiskőrös, Kiskunfélegyháza és Szeged KÖFI- 
központ, de az utóbbi adott esetben az egész dél-alföldi há­
lózaton átveheti az irányítást.

4.4. Együttműködésben a D55-tel

A Prolan Zrt. neve megkerülhetetlen hazánkban a vasúton 
végzett központi forgalomirányításban. A korábban energeti- 
<ai rendszerek távvezérlésénél szerzett tapasztalatokat és 
echnologiakat ültették át a vasúti biztosítóberendezési te­

rületre. Megvalósították a jelfogó technikával kialakított D55-ös 
biztosítóberendezések távvezérlését biztonsági architektúrá­
jú számítógepekkel (-bencze- 2009). A kezelőszemélyzet minél 
e jesebb kiszolgálásának érdekében grafikus felületen lehet 

a vaganyutakat beállítani, a váltókat átállítani. Sikerült az 
európai szabványok (Tárnái, Sághi 2006: 3-7) által meghatá­
rozott biztonsági szintet az összes kezelési módban elérni, így 
enetove vált az állomási kezelőszemélyzet kiváltása, hiszen 

a távvezérlő berendezés foglalkozik a vasúti felsővezeték fel-

!:’Az egyvágányú pályán nem lenne lehetséges külön-külön IC és gyors­
vonatokat ésszerű követéssel (legalább kétóránként egy irányba, vo­
natfaj fánként!) közlekedtetni. Emiatt a vonatok inkább óránként járnak, 
kompromisszumos menetidővel, de mindkét vonatfajta szolgáltatásait 
egyszerre nyújtva: gyorsvonati első' osztály, gyorsvonati másodosztály, 
kerékpárszállítás, InterCity elsó' osztály, InterCity másodosztály, étkező­
kocsi.
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4. ábra A dél-alföldi H. Figyelemre méltó a rendszer összetettsége 
és integráltsága.

tzA<t1T1’ben pedl? a Balaton déli partján is ElpultD55 alapú 
1x0FI rendszer létesült. A vasútvonal egyvágányú, erősen sze­
zonális személyforgalommal, így emberi erőforrással megol-

Inni a forgalomirányítást nem kellően hatékony. Ráadásul a 
1 vári pluszvonatok és az akár jelentős külföldről hozott ké­
séssel közlekedő nemzetközi vonatok miatt a gyors és ha­
tékony átszervezések iránti igények mindennaposak. A forga­
lom hatékony lebonyolítását segíti tehát a fonyódi állomáson 
elhelyezkedő menetirányító központ, amelynek hatókörzete 
Szabadbattyántól (Székesfehérvárt követő vasútállomás) Nagy­
kanizsáig nyúlik, és a vonal kisállomásain szükséges kezelé­
sek végrehajtását központosítja (Csikós 2011: 3-6).

, , . Biztosító- Táv- Kezelt Kezelt
Építés |jeren(jezési vezérlés vonalhossz állomások Megjegyzés

1. táblázat: A MÁV jelenleg működő fontosabb KÖFI-rendszerei 
az üzembe helyezés évével

éve típus típusa (km] száma [db]

1972 Domino-55 CSDC-66 45 7 jelenlétesek 
maradtak

1999 WSSB ILTIS+PLC 30 4 elővárosi 
vonal 

egyszerűsít, 
üzemmel

2009 Elektra-1 AKF 100 15

2009 Domino-55 Elpult 100 6+5+2

2011 Domino-55 Elpult 140 14
további hét 

állomást 
ellenőriz

5. Külföldi kitekintés

A külföldi megoldások megismeréséhez, a téma specialitása 
miatt, a vasútvállalatok direkt megkérdezését választottam a 
szükséges információk beszerzéséhez. A vasútvállalatokat 
olyan körből választottam, amelyekkel az analógia felállítása 
egyértelmű: akár ugyanolyan biztosítóberendezés használa-
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ta, közös vasúttörténelmi múlt (hasonló jelzőrendszer), vagy 
a vasúti hálózat mérete. Az összehasonlíthatóság és az egyen, 
szilárdság érdekében ugyanazokat a kérdéseket tettem fel 
amelyeket a magyar vasútforgalmi szakma is fontosnak tari' 
(Abri2011:1-3).

5.1. Portugália, Rede Ferroviária Nációnál

Az Európai Unió Nyugati perifériáján fekvő állam vasútja 
2600 kilométernyi széles nyomtávolságú (1668 mm), illetve 
188 kilométer méteres nyomtávolságú szakaszt kezel. Ma­
gánvasúti hálózatok nincsenek, az üzemeltetők között vi- 
szont megjelent már a privát szféra. A teljes széles hálózatot 
mindössze három menetirányítói központból kezelik, ame­
lyek Porto, Lisszabon és Setúbal állomásán találhatóak. Uni­
ós pénzek segítségével épültek ki, jellemzően Thales gyárt­
mányú elektronikus biztosítóberendezéseket kezelnek. Hazánk­
hoz hasonlóan szinte minden vonalon együtt folyik a személy - 
és teherszállítás, de a hálózat egyes pontjain elérhető a 220 
kilométer per órás maximális sebesség. Fontos megjegyezni 
még azt is, hogy a felsővezeték 25 kilovolt feszültségű 50 
hertzes frekvenciájú, akárcsak a magyar közforgalmú háló­
zaton. Egy kezelő egyszerre hat monitoron keresztül figyelheti 
meg a forgalmat, de csak egy billentyűzete és egere van1'. 
Biztonsági rendszerről lévén szó, komoly hangsúlyt fektetnek az 
áramellátásra: forrásként szolgálhat az országos energiaháló­
zat, a vasút saját felsővezetéki hálózata, két, egymástól függet­
len dízelgenerátor, sőt még hatórányi korlátozás nélküli műkö­
dést lehetővé tevő akkumulátortelep is van. Lisszabonban és 
Setúbalban összesen 60-70, míg Portóban további 20-30 szak­
ember foglalkozik a forgalomirányítással, míg a teljes hibaeljá- 
rítást egy nyolctagú csapat végzi.14 15 (Machado, 2012:1-4).

14 Ez még akkor is így működik, ha adott esetben különböző szervereken 
futnak a különböző programrészletek.

15 Összehasonlításképen érdemes megjegyezni, hogy amikor 1966-ban üzembe
helyezték a Mezőzombor-Nyíregyháza vasútvonal KÖFI-rendszerét, az
96 munkahelyet váltott ki a 45 kilométeres vonalon.

5.2. Svájc, Schweizerische Südostbahn (SOB)

A svájci magánvasút hálózata mindössze 123 kilométeres, 
nagyrészt egyvágányú, normál nyomtávolságú, és teljes mér­
tékben villamosított (15 kV 16,7 Hz), néhány rakodóvágányt 
kivéve. Fontos megemlíteni azt is, hogy az SBB (Schweizeri­
sche Bundesbahnen—Svájci Szövetségi Vasutak) vonalaival 
több helyen is érintkezik, és így állandó jellegű kapcsolatban 
állnak, ami a szóbeli kommunikáció mellett a számítógépes 
rendszerek közötti adatkapcsolatot is jelenti. 33 állomást ke­
zel a Herisauban lévő menetirányítói központ. Magyar szak­
ember számára ismerős berendezések vannak bekötve a rend­
szerbe: Thales és Siemens elektronikus, valamint Domino 6916 
jelfogós biztosítóberendezések. A Központi forgalomirányítás 
kezelőfelülete Siemens gyártmányú, az ILTIS-család17 tagja.

A központi forgalomirányítást több fontos kiegészítővel is 
ellátták: automatizált vonattalálkozás lehetősége, önműködő 
jelzőüzem18. Az SBB vonalairól érkező, illetve oda tartó vo­
natoknak az adatait nem kell kézzel megadni, az adatkap­
csolaton keresztül automatikusan rendelkezésre állnak azok. 
Jelenleg húsz ember dolgozik menetirányítóként az SOB-nál, 
előtte, amíg az állomások saját személyzettel rendelkeztek, 
száz vasutas volt forgalmi szolgálaton. (Merz, 2011: 1-6).

5.3. Nagy-Britannia, Network Rail

A brit hálózaton jelenleg 800 vasúti biztosítóberendezés van, 
ezek között megtalálhatóak az elektronikusak is, de vannak 
több, mint százéves mechanikus konstrukciók. A hálózathossz 
egyébként majdnem 16000 kilométer, de kétfajta villamosítási

16 Magyarország ezt a berendezéstípust is honosította: D70 néven állt szol­
gálatba jellemzően nagyállomásokon, mint Budapest Keleti pályaudvar, 
Hatvan, Kelenföld vagy Ferencváros.

17 Integriertes Leit-und Informations-System: integrált irányító és infor­
mációs rendszer.

18 Ha az állomáson nem szükséges vágányt cserélnie a vonatnak, akkor 
bekapcsolható ez a szolgáltatás, amelynek segítségével a kezelőnek több 
figyelme maradhat a szokatlan helyzetek helyes megoldására.
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rendszer is él egymás mellett: a 25 küovoltos ipari frekvencia 
a 800 voltos egyenfeszültség harmadik sínrffi 

taplalva is működik. üí
A Network Rail 2010-ben meghirdette a hosszú távú str-, 

tégláját, amelynek értelmében a 800 állomási biztosítóberen 
dezest tizennégy menetirányítói központból irányítják. Ném’ 
központ már építés alatt áll, és folyamatos finomhangolást 
hajtanak vegre közben a koncepción. (Robinson, (2012): 1—6)

5.4. Horvátország, HZ Infrastruktúra

Délnyugati szomszédunk az uniós csatlakozás küszöbén ál] 
a halkam háborút lassan-lassan kiheverő, háromezer kilomé' 
teres vasúti hálózatával. Egyelőre előzetes tanulmány ké­
szült a témáról, de még azt a kérdést sem tisztázta, hogv 
mennyi menetirányítói központ épüljön az országban. lát 
verzmnak van nagyobb támogatottsága: egy szuper-KÖFI 
Zágrábból tawezerelve, vagy pedig kisebb régiók, inkább vas­
útvonal!integrációja, ahol Zágráb mellett Vinkovci, Rijeka 
Knin/bpht is központtá válna. (Francetic 2012: 1). ’

6. Következtetések
Történelmi és földrajzi utazásunkat befejezve megállapít­

ható, hogy a KOFI-rendszerek egy vasút életében gyökeres 
változásokat kepesek előidézni. Fontos megállapítani, hogy 
erőforrásainkat olyan beruházásokra koncentráljuk, amelyek 
megteruloek nemzetgazdasági szinten. A KÖFI-rendszerek 
kiépítésé ilyennek tekinthető, de a jelenleg alkalmazott fi­
nanszírozás! forma a magyar állami források szűkössége mi­
att a PPP-projekt vagy az uniós pályázat.

Látható az is, hogy a Magyar Államvasutak hálózatán még 
túlnyomó többségben vannak az olyan KÖFI-rendszerek, ame­
lyek egy-egy vonal távvezérlését látják el, egyedül a szegedi 
rendszer tekinthető olyannak, amely már inkább egy teljes 
országrész forgalmáért felelős. Szégyenérzetre azonban sem­

mi oka nincsen a magyar vasútnak, hiszen semerre sem lóg ki 
nz európai vasutak átlagából, noha az elég korán megfogal­
mazódott igények elég ritkán találkoztak össze a forrásokkal 

a vasúti forgalom javítását célzó akarattal. Azonban a 
továbbfejlődés iránya adott: újabb KÖFI-rendszerek kiépíté­
se szükséges, mert a MAV-hálózaton még bőséggel akad 
olyan egyvágányú vonal, ahol InterCity közlekedés miatt (is) 
rejlik potenciál a központi forgalomirányítás alkalmazásá­
ban.
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Mirczik Bálint

„Nostra Domina 
Paupertas”

A szegénység fogalmának változása 
a késő-középkori Angliában 

a Piers the Ploughman 
című költemény

nyomán

„These reí'orms, which took piacé in sixty or seventy Euro- 
pean cities, were the expression of a profound dissatisfaction 
with the traditional doctrine of charity. They were among the 
enormous changes which ultimately led to the formation of 
modern society.” - these are the words of Bronislaw Geremek 
social histórián, concerning the changes in (or more precisely 
the creation of) poverty policy in early 16. Century in Wes- 
tern-Europe. Bút how could such sweeping reforms eventu- 
ate, what underlying phenomena, especially in social mental- 
ity must have preceded them that enabled the „common eye” 
of European society to look upon the notions of poverty and 
work — usually intertwined — with a changed view? This is the 
subject of this essay. I am trying to investigate the changes in 
social attitűdé towards work and poverty in the pre-reforma- 
tion period by using various sources, with special emphasis 
on a late-fourteenth century English work titled Piers the 
Ploughman,
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