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Így a 40. számú vasútvonal TEN­T törzs­

hálózati és átfogó hálózati elemeinek 

több mint 170 kilométerén segítik korsze­

rű informatikai eszközök és technológiai 

rendszerek a forgalomirányítás hatékony, 

biztonságos megvalósítását.

A vasútvonal bemutatása, a beru-
házás előzményei
A 40. számú, Budapest–Pécs vasútvonal 

megépítése 1883­ra tette lehetővé a Bu­

dapest és Pécs közötti vasúti közlekedést. 

Kicsit több mint száz évet kellett várni arra, 

hogy a több fázisban elkészült villamosítás 

eredményeként a teljes vonalon villamos 

vontatás váltsa le a dízelüzemet (1985). 

A Budapest és Pusztaszabolcs közötti két­

vágányú pályaszakasz, valamint a Puszta­

szabolcs és Pécs közötti egyvágányú pálya 

állapota egyre nehezebben tette lehetővé 

a versenyképes eljutási idők biztosítását. 

Az elővárosi szakasszal együtt az ország 

nyolcadik legforgalmasabb vasútvonala­

ként több mint hatmillió utas kiszolgálá­

sát, valamint stratégiai ipari üzemek, mint 

a Dunai Finomító, a Paksi Atomerőmű és a 

Dunaferr áruszállítási kapcsolatát biztosít­

ja. A vasúti közlekedés fenntarthatósága, 

színvonalának fejlesztése érdekében a NIF 

Zrt. lebonyolításában a CEF (Connecting

Europe Facility) jelentős forrásaiból újul 

meg a Kelenföld–Pusztaszabolcs szakasz. 

Az elővárosi vonalat összesen öt külön­

böző szerződés keretében modernizálják, 

a Kelenföld–Százhalombatta pályaépítés 

51,3 milliárd forintból, ugyanitt a biztosí­

tóberendezés és az ETCS L2 vonatbefolyá­

solás 16,6 milliárd forintból épül ki, a Száz­

halombatta–Ercsi szakasz mintegy 15,7 

km­es teljesen új nyomvonal­vezetésű pá­

lyaépítését is magába foglaló infrastruk­

túra­fejlesztési projektje 48,2 milliárd fo­

rintért, az Ercsi–Pusztaszabolcs szakasz 38 

milliárd forintért, a Százhalombatta–Pusz­

taszabolcs szakasz biztosítóberendezé­

sének és ETCS L2 vonatbefolyásolásának 

projektje pedig 18,6 milliárd forintért va­

lósul meg. Összesen tehát több mint 170 

milliárd forintból fejlődik az elővárosi sza­

kasz, ugyanakkor a Pusztaszabolcs és Pécs 

közötti pálya fejlesztése még előkészítés 

2020 májusában sikeres műszaki átadás-átvétellel lezárult a Köz-
lekedésbiztonság-javítási program a MÁV Zrt. hálózatán II/B. ütem 
közlekedésfejlesztési program keretében a Központi forgalomirá-
nyító rendszer kiépítése a Pusztaszabolcs–Dombóvár vonalszaka-
szon projekt. Az Integrált Közlekedésfejlesztési Operatív Prog-
ram (IKOP) uniós közösségi forrásból 85%-ban támogatta a 
beruházást. A fejlesztés révén a 2016 és 2018 között a MÁV Zrt. 
lebonyolításában megvalósult Pécs–Dombóvár KÖFI berendezés 
kiépítése projekttel együtt egységes, korszerű forgalomirányító 
rendszer valósult meg a Pusztaszabolcs–Pécs vonalszakaszon.

Egységes forgalomirányítás Pusztaszabolcs és Pécs között

Hatékonyságnövelés 
KÖFI központokkal
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alatt áll, a 2027­ig terjedő költségvetési 

időszak javasolt projektjei között szerepel. 

A forgalomszervezés támogatására, az 

egyvágányú szakasz forgalmi konflik­

tusainak feloldására, a vonatforgalom 

optimalizálására a vonal biztosítóbe­

rendezései azonban már jelenleg is le­

hetőséget nyújtottak. A Pusztaszabolcs 

(kiz.)–Pécs (kiz.) szakasz 21 állomásából 

19 szolgálati helyen Domino 55 típusú 

biztosítóberendezés üzemel, amelynek 

felülvezérlési lehetőségei, távvezér­

lő alapkapcsolása több mint húsz éve 

rendelkezésre áll, azaz már bizonyított 

technológiával lehetséges a vasútállo­

mások központi forgalomirányításba 

vonása a Prolan ELPULT D55 felülvezérlő 

berendezésével.

A MÁV Zrt. 2016­ban saját forrásból tár­

gyalásos közbeszerzési eljárás keretében 

pályáztatta meg a Pécs–Dombóvár sza­

kasz KÖFI rendszerének kiépítését. A pá­

lyázaton az R­Kord Kft. és a Prolan Zrt. által 

alkotott Zengő–2016 Konzorcium nyerte 

el a munkát nettó 2 milliárd 530 millió fo­

rintos vállalkozási díjért. A szerződés alá­

írása 2016. december 5­én történt meg.

A Pusztaszabolcs–Dombóvár szakasz 

KÖFI rendszerének megvalósítására pe­

dig a NIF Zrt.  írt ki közbeszerzési eljárást 

2017­ben. A pályázat nyertesei az R­Kord 

Kft. és a Prolan Zrt. lettek, a Sárvíz Kon­

zorcium tagjaiként. 2017. december 18­

án 7 milliárd 360 millió forint összegben 

írták alá a projektszerződést.

A 175 km hosszú vasúti szakaszon össze­

sen tehát kevesebb mint 10 milliárd fo­

rintból komplex technológiai rendszer­

fejlesztés valósulhatott meg központi 

forgalomirányítással, valós idejű utastájé­

koztatással, távközlési rendszerek korsze­

rűsítésével és a kapcsolódó erősáramú 

rendszerek távvezérlésével.

A PÉCS–DOMBÓVÁR KÖFI PROJEKT

Biztosítóberendezési munkák
A MÁV Zrt. által megrendelt munkák ke­

retében legfontosabb cél a biztosítóbe­

rendezések távvezérlési lehetőségének 

megteremtése, ezzel együtt a központi 

forgalomirányítás (KÖFI) megvalósítása 

volt. A projektben hét állomáson (Vásá­

rosdombó, Sásd, Godisa, Abaliget, Bük­

kösd, Bicsérd és Mecsekalja­Cserkút) 

a meglévő Domino 55 biztosítóberen­

dezés átalakítását, illetve illesztő alap­

kapcsolással történő kiegészítését kel­

lett megtervezni, kivitelezni, míg két 

állomáson (Dombóvár és Szentlőrinc) 

gondoskodni kellett a központi forga­

lom­ellenőrzéshez szükséges vágány­

foglaltsági, vonatközlekedési informáci­

ók rendelkezésre bocsájtásáról. A projekt 

költségvetése nem tette lehetővé az állo­

mási áramellátó berendezések cseréjét, 

így csupán a távvezérlő berendezés mű­

ködéséhez szükséges 48 VDC feszültség­

szintű áramellátás kiegészítése történt 

meg. A biztosítóberendezési távvezérlő 

ELPULT szekrények telepítése mindenütt 

a jelfogó helyiségben történt meg.

A vonalszakasz KÖFI központjaként a 

MÁV Zrt. Pécsett a Pályavasúti Terüle­

ti Igazgatóság épületét jelölte ki, ahol a 

KÖFI berendezések számára új áramellá­

tás települt, szerverhelyiséget jelöltek ki, 

valamint meglévő irodák átalakításával, 

építészeti felújításával, megfelelő bebú­

torozásával létrejött egy korszerű forga­

lomirányító központ (1. kép).

Távközlési rendszerek kiépítése
A korszerű forgalomirányításhoz elen­

gedhetetlen a megbízható távközlé­

si berendezések telepítése, üzembe he­

lyezése is, így a Pécs–Dombóvár projekt 

keretében állomási diszpécseri berende­

zések (Schauer IRCS) telepítése történt 

meg, redundáns átviteltechnikai beren­

dezésekkel, valamint jelentéstároló és ar­

chiváló berendezéssel együtt. A távközlé­

si hálózat átviteli közegét a már korábban 

telepített optikai kábelhálózat biztosítot­

ta, így új kábel építésére nem volt szükség, 

azonban az új távközlési berendezések 

számára az áramellátást fejleszteni kellett.

Erősáramú rendszerek
Figyelembe véve, hogy a vasútvonal 1985. 

évi teljes villamosítása után nem épült 

felsővezetéki energiaellátás­távvezér­

lő rendszer, a központi forgalomirányítás 

megvalósításával együtt elnéptelenedő 

állomások felsővezetéki szakaszolóinak 

távvezérlésére is megoldást kellett találni. 

Feldmann Márton
üzletág-igazgató

Prolan Zrt. Vasút-

automatizálási Üzletág

feldmann.marton@prolan.hu

2. kép: Szentlőrinc állomás,

 I. torony KÖFE adatgyűjtője



36 2020/1 www.innorail.hu

VASÚTI INFOKOMMUNIKÁCIÓ

Az addig kézi működtetésű szakaszolókat 

villamos szakaszolóhajtással kellett felsze­

relni, valamint a dombóvári FET központ­

ból biztosítani kellett azok távvezérlését.

Azonban nem csupán a felsővezetéki 

energiaellátás távvezérlése, hanem a kis­

feszültségű rendszerek távfelügyelete is 

megoldandó feladatként jelentkezett, a 

térvilágítás akár vonat általi, menetrend­

alapú vezérelhetőségét, továbbá a váltó­

fűtési rendszer kiépítése után annak táv­

felügyeletét is meg kellett valósítani, így 

biztosítva az utasforgalom, valamint a vo­

natforgalom biztonságos lebonyolításá­

nak feltételrendszerét.

Az újonnan telepített berendezések meg­

bízható villamosenergia-ellátása érdeké­

ben a közüzemi csatlakozási teljesítmények 

felülvizsgálata, bővítése, a fogyasztásmérő 

helyek korszerűsítése szintén a vállalkozás 

terjedelmét bővítette.

Tűz- és vagyonvédelem
Az állomások távvezérlése, forgalmi szol­

gálattevő nélküli üzeme indokolja, hogy 

a szolgálati helyek tűz- és vagyonvédel­

me a KÖFI központba visszajelentve, va­

lamint a szükséges átjelzések megvalósí­

tásával a projekt keretében kiépüljön. Az 

állomásokon betörés- és behatolásjelzők 

telepítésével, passzív biztonságtechnikai 

eszközök telepítésével, illetve az adatát­

viteli rendszer felhasználásával sikerült a 

követelménynek megfelelni.

A projekt lebonyolítása
A 2016. decemberi szerződéskötést kö­

vetően a tervezési munkák azonnal meg­

kezdődtek, a projekt megvalósítására 16 

hónap állt a Zengő–2016 Konzorcium ren­

delkezésére. Az első jelentősebb mérföldkő 

2017 júniusában teljesült a távvezérlő be­

rendezések gyártóművi átadásával, majd 

2017 szeptemberére teljesült valamennyi 

szakterület tervcsomagjának a jóváhagyá­

sa, a szükséges létesítési engedélyek meg­

szerzésének kötelezettsége is. Mindez azt 

is jelentette egyben, hogy a műszaki meg­

valósításra a fennmaradó hét hónapban, in­

tenzív munkával kellett sort keríteni.

2017. november 15-re a konzorcium telje­

sítette a Dombóvár–Szentlőrinc szakasz 

biztosítóberendezési és távközlési mun­

káit (2. kép), majd 2017. december 12-re 

az adatátviteli, FET, térvilágítás-vezérlési 

és váltófűtési munkarészeket is, a próba­

üzem ezen szakágak esetében megkez­

dődhetett. A Szentlőrinc–Pécs szakasz 

és a KÖFI központ munkálatait 2018 már­

ciusára sikerült teljesíteni, ekkorra már 

rendelkezésre állt az üzemi próba kiér­

tékelési jegyzőkönyve is, amely alapján 

2018. február végén a forgalomszabályo­

zó próbaüzem (korlátozott szolgáltatá­

si szintű forgalom) is megkezdődhetett. 

2018. március 29-én a végleges alkalmas­

sági tanúsítvány kiállítása is megtörtént a 

KÖFI rendszerre, így a műszaki átadás-át­

vétel 2018. április 12-én lezárulhatott.

A projekt egyik legnagyobb kihívását a 

meglehetősen szigorú megvalósítási üte­

mezés mellett az jelentette, hogy a köz­

ponti forgalomellenőrző rendszerben a 

távvezérlésbe be nem vont állomások 

esetében is biztosítani kellett a vonatok, 

ezzel együtt a vonatszámok megbízható 

követését, hogy a vonalszakaszon végig­

haladó szerelvények gépi követése em­

beri beavatkozás nélkül megtörténjen, a 

kapcsolódó kényelmi szolgáltatások, mint 

a menetgrafikonon a keresztezések előre­

jelzése, az esetleges menetrendtől eltérő 

közlekedtetések jelentette konfliktushely­

zetek feloldása a forgalomszervezés alap­

elveinek betartásával megvalósulhasson.

A PUSZTASZABOLCS–DOMBÓVÁR 
KÖFI PROJEKT

Biztosítóberendezési munkák
A NIF Zrt. projektjében – köszönhetően 

az IKOP forrásból biztosított jelentősebb 

finanszírozási lehetőségnek – valamen�­

nyi szakág esetében teljesebb, magasabb 

műszaki tartalmú beruházást lehetett 

végrehajtani. A fejlesztés 12 vasútállomás 

(Szabadegyháza, Sárosd, Nagylók, Sárbo­

gárd, Rétszilas, Simontornya, Tolnanéme­

di, Pincehely, Keszőhidegkút-Gyönk, Sza­

kály-Hőgyész, Kurd, Döbrököz) Domino 55 

biztosítóberendezésének felülvezérlé­

si követelményét tartalmazta (3. kép), és 

ebben a projektben már lehetőség nyílt 

a meglévő biztosítóberendezési áramel­

látások cseréjére is, PowerQuattro gyárt­

mányú MPQ berendezésekre.  

A távvezérlés magával vonta azt a köve­

telményt is, hogy a vasútvonal csatlako­

zó mellékvonalai felé vonatutolérés- és 

ellenmenet-kizáró berendezés épüljön, 

így Sárbogárd–Aba-Sárkeresztúr, Kesző­

hidegkút-Gyönk–Tamási és Rétszilas–

Mezőfalva állomásközökben R-Blokk 

ellenmenet- és vonatutolérés-kizáró 

biztosítóberendezés létesült Frauscher 

ACS2000 tengelyszámlálókkal (4. kép). 

Mezőfalva-elágazásban a MÁV szerep­

vállalásával új Domino 55 berendezés te­

lepítése is megvalósult, ezzel a forgalmi 

3. kép: Pincehely állomás ELPULT berendezése

4. kép: Aba-Sárkeresztúr, ellenmenet-kizáró 

biztosítóberendezés
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személyzet kiváltása is megtörténhetett 

a kedvezőtlen megközelítésű állomáson.

Jóllehet a közbeszerzési dokumentáció­

ban a jelfogó állványok felújítása szere­

pelt Rétszilas és Simontornya állomások 

esetében mint elvégzendő vállalkozói 

feladat, azonban a helyszíni adottságok, 

a vasúti forgalom folyamatos fenntartá­

sának követelménye hamar rámutatott 

arra, hogy más megoldást kell keresni.  

A döntés e két állomás esetében új jelfo­

gó termek kialakítása lett, részben koráb­

bi várótermek és üzemi helyiségek fel­

használásával (5. kép). Ennek megfelelően 

két, szinte teljesen új Domino 55 beren­

dezéssel gazdagodott a két állomás, ami 

nem kis építészeti feladatot is jelentett.

A KÖFI központ a Pécs–Dombóvár pro­

jekthez hasonlóan Pécs Vasútigazgató­

ság épületében kapott helyet, ugyan­

akkor a ház sajátosságai nem tették 

lehetővé, hogy mindkét szakasz távve­

zérlése egyetlen helyiségből valósul­

jon meg, így az épület egy másik szár­

nyában, a korábban, 2017-ben létesített 

KÖFI központtal megegyező kialakítású 

iroda létesült. Így két helyiségből ugyan, 

de mégis a Pályavasúti Területi Igazgató­

ságról mint egységes KÖFI központból 

irányítják a vasútvonal forgalmát.

Távközlési rendszerek építése
A Pécs–Dombóvár KÖFI projekthez ha­

sonlóan folytatni kellett a távközlés 

diszpécseri rendszereinek telepítését 

az állomásokon és a KÖFI központban.  

A redundáns adatátviteli rendszer épp­

úgy, mint a megelőző projektben, a már 

meglévő optikai gerinchálózat felhaszná­

lásával épült ki, szorosan kapcsolódva a 

MÁV Zrt. IP/MPLS hálózatához.

A projektben új követelményként jelent 

meg a hangos utastájékoztatás kiépíté­

sének kötelezettségén felül a távvezérelt 

állomások utasváróiban vizuális utastájé­

koztató kijelzők telepítése, amelyek van­

dálbiztos tokozatban, full HD felbontás­

ban biztosítják a menetrendi információk 

megjelenítését. Sárbogárdon mint fontos 

elágazó állomáson kültéri kétoldalas pe­

rontáblák is létesültek.

A számos, későbbiekben részletezett 

technológiai rendszer adatátviteli, kom­

munikációs igényeinek kielégítésére, a 

strukturált kábelhálózat kialakítására 

mind a megállóhelyek, mind az állomá­

sok területén alépítmények épültek meg­

szakító létesítményekkel együtt, ami 

jelentős földmunkával együtt járó be­

avatkozást jelentett az állomások te­

rületén, különös figyelmet igényelve a 

folyamatos vonat- és utasforgalom biz­

tonságos lebonyolítására, a veszély nél­

küli közlekedési utak fenntartására.

Erősáramú rendszerek
Villamos váltófűtés már korábban is üze­

melt a távvezérelt állomások felén, továb­

bi hat állomás és 26 kitérő fűtését kellett a 

projektben megoldani, az ehhez szüksé­

ges felsővezetéki oszloptranszformátorok 

létesítésével, továbbá biztosítani a teljes 

váltófűtési rendszer távvezérlését Dom­

bóvár FET központ váltófűtés-kezelőfelü­

letéről. A felsővezetéki oszloptranszfor­

mátorok egyben a biztosítóberendezési 

áramellátás második, független betáplálá­

sát is szolgálják (6. kép).

Folytatni kellett az állomási kapcsoló­

kertek, nyíltvonali fázishatárok FET rend­

szerbeli integrációját, tíz állomáson új 

5. kép: Simontornya állomás, új jelfogó helyiség

6. kép: Szabadegyháza állomás, felsővezetéki 

oszloptranszformátor
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hajtások felszerelésével, két állomáson a 

meglévők távvezérlésének kiépítésével.

A térvilágítás menetrendalapú távvezérlé­

se, valamint a villamos csatlakozási teljesít­

mények bővítése, a mérőhelyek felújítása 

ugyancsak a feladat részét képezte.

Technológiai kamerarendszer
A NIF Zrt. által indított eljárás keretében 

kötelezően létesítendő műszaki beren­

dezésként szerepelt a technológiai ka­

merarendszer. A vonalszakasz 12 állomá­

sán és hat megállóhelyén az utasforgalmi 

területek, valamint a váltókörzetek mint 

technológiai területek megfi gyelésére, a 

forgalomszabályozó tevékenység támo­

gatására technológiai kamerarendszer lé­

tesült (7. kép). A kamerák képe a pécsi KÖFI 

központban jelenik meg, a forgalomirá­

nyítók az erre rendszeresített kezelőfelü­

leten keresztül választhatják ki a szolgá­

lati helyek, valamint a számukra releváns 

kamerák képeit. A peronokon, utasforgal­

mi területeken csőkamerák (összesen 114 

darab), a várótermekben dómkamerák 

(összesen 15 darab), míg a váltókörzetek­

ben ún. PTZ, forgatható pozíciójú, nagyít­

ható képű kamerák (összesen 25 darab) 

létesültek, részben felsővezetéki, térvilá­

gítási vagy kifejezetten a rendszer céljaira 

épített oszlopokon (8. kép). A kamerák ré­

vén esetleges veszélyhelyzetek előzhetők 

meg, rendkívüli helyzetekben a kitérők 

állapota, helyzete, vonatvég­megfi gyelés 

is lehetővé válik részletgazdag képeken 

keresztül. A MÁV előírásainak megfelelő 

adatrögzítés és külön jogosultsághoz kö­

tött archiváló munkahely is rendelkezésre 

áll a központban. 

Tűz- és vagyonvédelmi rendszer
Az aktív és passzív biztonságtechnikai 

rendszerek telepítése ebben a KÖFI pro­

jektben is nélkülözhetetlen volt, amelyet a 

MÁV előírásainak és igényeinek megfelelő 

beléptetőrendszer egészített ki, amely ki­

terjed nem csupán a forgalmi irodákra, ha­

nem a technológiai helyiségekre is.

A várótermek nyitásának, zárásának au­

tomatizálását is meg kellett oldani a pro­

jekt keretében, így biztosított a vonatok 

közlekedéséhez illeszkedő nyitva tartás, 

valamint az esetlegesen, az automatikus 

zárás miatt bent ragadó utasok távozásá­

nak lehetősége is.

A projekt lebonyolítása
A 2017. decemberi szerződéskötést kö­

vetően az első jelentősebb mérföldkő a 

biztosítóberendezés­átalakítási tervek 

elkészítése volt, 2018. márciusra az enge­

délyezési tervek elkészültek, májusra a lé­

tesítési engedély kiadása is megtörtént. 

Az előterv júliusra vált teljessé, a biztosí­

tóberendezés­távvezérlő berendezések 

gyártóművi átadás­átvétele 2018 novem­

berére lezárult.

A távközlés esetében az együtemű kivite­

li tervek már áprilisban rendelkezésre áll­

tak, júniusra a jóváhagyást is megkapták, a 

külső téri és belső téri kivitelezés feltételei 

2018 decemberére biztosítottá váltak.

2018. év végére a KÖFI központ építészeti 

munkái is befejeződtek, az erősáramú fel­

adatrészek rendszerterveit a tervezők jó­

váhagyásra benyújtották, 2019. márciusra 

a gyártóműben a berendezések szerelése 

befejeződött.

A 2019. év jelentős megoldandó felada­

tot hozott a projekt életében. 2018 no­

vemberében ugyanis hatályba lépett a 

GSM­R rendszer II. ütemének vállalkozási 

szerződése, és mint kapcsolódó projekt­

tel az együttműködési kötelezettségnek 

eleget kellett tenni a KÖFI projektben is. 

A legfontosabb műszaki összefüggést az 

állomásokon, megállóhelyeken építendő 

kábelalépítményi, megszakító létesítmé­

nyi munkák jelentették, ugyanis a GSM­R 

II. projektben új optikai gerinchálózat és 

bázisállomások épülnek majd, amelyek 

kábelezési feladatait nehezítené, ha a 

KÖFI projektben azok figyelembevétele 

nélkül épültek volna meg az alépítményi 

elemek. A GSM­R II. projekt ütemezése 

szerint azonban a 40­es vonal kivitelezé­

se mintegy két évvel későbbi időpontban 

követi a KÖFI projektet, így a tervezői ka­

pacitások átcsoportosítását és az egyez­

tetések intenzitásának növelését igé­

nyelte az együttműködés, amely végül 

is sikerrel zárult, és a KÖFI projekt fi gye­

lembe tudta venni a GSM­R II. projekt igé­

nyeit is. Mindezen egyeztetések, terve­

zői koordinációk a 18 helyszín esetében 

több hónappal tolták el a tervezett hatá­

ridőket, így a KÖFI projekt zárása 2020­ra 

csúszott, amelyet a megrendelő NIF Zrt. 

szerződésmódosítás keretében kezelt.

2019­ben a biztosítóberendezési átalakí­

tások és a távvezérlő berendezések szere­

lési munkái májustól megkezdődhettek 

7. kép: Sárbogárd állomás, váltókörzeti 

technológiai kamerák és térhangosítás

8. kép: Utasforgalmi területek kamerái
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(9. kép), a berendezések helyszínre szállítása 

megtörtént, majd decemberre az üzembe 

helyezés feltételei is adottak voltak, a táv­

vezérlés 2019. december 5-én használatba­

vételi engedélyt kapott a Vasúti Hatóságtól.

A távközlési berendezések teljeskörűen 

2020. februárra készültek el az alapos, 

mindenre kiterjedő teszteket, ellenőrzé­

seket követően.

A projekt műszaki átadás-átvételi eljárá­

sa 2020. május 7-én zárult, a rendszer a 36 

hónapos jótállás időszakába lépett.

A beruházások jelentősége
A 40. számú vasútvonal 175 km-es szaka­

szán létesített központi forgalomirányí­

tó rendszer eredményeként összesen 19 

vasútállomás távvezérlése vált lehetővé 

két központból, a távvezérlő berendezé­

seket jelenleg öt szakaszirányító kezeli. 

Összesen három állomáson teljesít szol­

gálatot továbbra is forgalmi szolgálat­

tevő, Sárbogárdon a tolatási műveletek, 

Rétszilason a 42. és 43. vonali kiszolgálá­

sok miatt, Godisán pedig a 47. vonal mi­

att. Biztosítóberendezést kizárólag a go­

disai szolgálattevő kezel. 

Jóllehet a távvezérlő berendezés ennél 

nagyobb mértékű hatékonyságnövelési 

lehetőséget biztosít, azonban már első 

lépésben is több mint 60%-os hatékony­

ságnövelés vált elérhetővé a rendszer 

átadásával, a menetrendvezérelt vonat­

közlekedtetési funkció kiteljesedésével 

pedig további jelentős támogatást kap­

nak a vonalszakasz irányítói. 

A KÖFE-KÖFI rendszer funkcionalitásai 

nagymértékben járulnak hozzá a fele­

lős, valós idejű információkkal támoga­

tott döntéshozatalhoz, a vasúti közleke­

dés menetrendszerű lebonyolításához, 

az esetleges konfliktushelyzetek feloldá­

sához, továbbá a távvezérlés és az azzal 

együtt járó archiválás és mozifunkció ré­

vén a forgalmi szituációk rekonstruálásá­

hoz, oktatásához.

A KÖFI rendszerben mind a részletes, va­

lamennyi biztosítóberendezési objektu­

mot megjelenítő, részletes vágányháló­

zati (lupe) képek, mind a létraképek, a 

több állomásra kiterjedő, a szakaszirá­

nyító hatáskörébe utalt távvezérlő ké­

pek elérhetők. A valamennyi vezérlésre, 

jelzésre kierjedő naplózási funkciók, va­

lamint a vonatszámléptetésen és a gé­

pi engedélykérésen alapuló fejrovatos 

napló vezetése mind a forgalmi szolgá­

lat vezetőinek, mind a műszaki szakszol­

gálatok számára biztosítja az ellenőrzési, 

felügyeleti tevékenység támogatását, a 

menetdiagram modullal a vonatközle­

kedés tényszerű információi grafikusan, 

míg a mozifunkcióval filmszerűen is vis�­

szajátszhatók (10. kép).

Jóllehet a vasútvonal infrastrukturális 

feltételei az elővárosi szakasz kivételé­

vel további javításra szorulnak, mégis, a 

központi forgalomirányítás mint költség­

hatékony, korszerű munkahelyet és kivá­

ló szolgáltatásokat biztosító eszköz nagy­

mértékben járul hozzá a menetrendszerű 

és biztonságos közlekedéshez. A Prolan 

Zrt. KÖFE-KÖFI megoldásai a magyar 

vasúti hálózat több mint egyötödén biz­

tosítják a zavartalan vasútüzemet, a fej­

lesztések folyamatosságával mind több 

kényelmi funkciót és egyedi megrendelői 

igényt kielégítve.

Köszönjük megrendelőinknek, a MÁV 

Zrt.-nek, a NIF Zrt.-nek, valamint a mér­

nöki tevékenységet ellátó Főber Zrt.-nek, 

továbbá konzorciumi partnerünknek, 

az R-Kord Kft.-nek és alvállalkozóinknak, 

hogy közös erővel, számos nehezítő, 

előre nem látott körülmény ellenére is 

megvalósíthattuk a központi forgalom­

irányító rendszerek kiépítését célzó 

komplex projekteket. 

� Feldmann Márton

10. kép: Pécs, KÖFI központ

9. kép: A távvezérlés illesztő 

áramköreinek szerelése


