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PPeerrccrrõõll--ppeerrccrree

Sosem voltunk még
ilyen közel ahhoz,
hogy végleges meg-
állapodás szülessen
a Gépészeti Üzlet-
ág Függelékének
m e g k ö t é s é h e z .
Még mielõtt azon-
ban örömódákat
zengenénk, el kell

mondani, hogy a mozdonyvezetõket megilletõ
normaidõk terén még mindig nem sikerült kö-
zös nevezõre jutnunk. Ha belegondolunk, hogy
tavaly február óta tart a vita e téren, s azóta a
vitatott kérdések miatt több alkalommal került
sor különbözõ tevékenységek közös normázásá-
ra, talán még elégedettek is lehetnénk. De az
eredmény az elégedettségünknek gátat kell,
hogy szabjon. 
Az Üzletág vezetése több területen akarta
csökkenteni a jelenleg érvényben lévõ idõket. 
A MOSZ nem változtatott azon álláspontján,
hogy az elõírt tevékenységek ellátáshoz szüksé-
ges idõket precízen kell rögzíteni. Ezeken csök-
kenteni, vagy akár növelni is csak úgy lehet,
hogy az utasításokban rögzített feladatokat és
az ezek elvégzéséhez kapcsolódó idõket korrek-
tül rögzíteni kell. Amíg ez nem történik meg,
nincs alapja bármiféle norma csökkentésének. 
A vitatott idõket ezután is közösen fogjuk
megvizsgálni a gépészet szakembereivel. Ed-
dig is ezt tettük, néha már a percek töredékének
vizsgálatáig is eljutunk. Jelenleg még eredmény
nélkül.
A labda a Gépészetnél pattog. Az eddigi nor-
mázások eredményeként várjuk a szakvonal
elõterjesztését.
Az elsõ normákat rögzítõ tárgyalás óta több,
mint egy év telt el. Ha akarjuk, ezt mérhetjük
hónapokban, hetekben, napokban, esetleg per-
cekben.
Ha így nézem, akkor percrõl-percre közelebb ju-
tunk a végleges megállapodáshoz!

KKiissss  LLáásszzllóó
elnök

AA  vviillllaammooss--mmoottoorrvvoonnaattookk  ppáállyyáázzaattáánnaakk  nnyyeerrtteessee  aa  FFlliirrtt
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(2. rész)

szakszervezet, a VDSZSZ jelenléte.

A VSZ vezetése határozatlan volt, egy-
részt elismerték a mozdonyvezetõk követelé-
seinek jogosságát, másrészt még csak fel sem
merült bennük a szolidaritási sztrájk gondo-
lata. Utólag ez végzetes hibává vált. Gyakor-
latilag az ágazati szakszervezet határolódott
el a mozdonyvezetõktõl és nem õk a többiek-
tõl. A saj-
tó inkább
b a r á t s á -
gos volt,
mint el-
lenséges.
Jel lemzõ
viszont a
M a g y a r
N e m z e t -
ben meg-
jelent tu-
d ó s í t á s ,
mely sze-
rint az egy
órás munkabeszüntetés lényegében a kor-
mánynak tett figyelmeztetés volt.

A tárgyalások 1990 januárjában folyta-
tódtak, a tagozat vezetõi pedig, megkezdték
a következõ sztrájk elõkészítését, arra az
esetre, ha nem sikerülne megállapodást köt-
ni. A kormány nem segített, a MÁV vezetõi
tartottak saját bukásuktól. Õk, akkor nem
tudhatták, hogy a tagozat nem mindenben
volt felkészülve a tartós sztrájkra. Végül sike-
rült megállapodni. A vasút képviselõi változ-
tattak korábbi álláspontjukon, de a moz-
donyvezetõk is engedményekre kényszerül-
tek. A legfontosabb eredmények:

– 1990. január 1-tõl a mozdonyveze-
tõkre (vontatási utazókra)

Az 1989. december 20-án megtartott fi-
gyelmeztetõ sztrájk, törvényes keretek kö-
zött zajlott. Abban az évben, április 12-én
hirdették ki az 1989. évi VII. törvényt a
sztrájkról. A jogszabály azóta nem módosult,
ami jónéhány törvényre nem mondható el.

De volt még itt valami a sztrájk elõtt, ami
igen figyelemreméltó. A Vasutasok Szak-
szervezetének akkori fõtitkára, Koszorús Fe-
renc 1989. december 8-án levélben fordult
partneréhez, Urbán Lajoshoz. Érdemes
idézni az elnök-vezérigazgatóhoz címzett so-
rokból:

„Szakszervezetünk belsõ mûködésének
és szervezetének átalakulása következmé-
nyeként az egyes szakmai tömörülések – köz-
tük a mozdonyvezetõi tagozat – a késõbbiek-
ben az õket érintõ kérdésekben önálló ér-
dekvédelmi tárgyalásokat folytathatnak,
illetve megállapodásokat köthetnek.” 

Ez elég érdekes volt. Most elõször ismer-
te el a VSZ vezetése a tagozati létet.

A mozdonyvezetõk követeléseinek nyílt
támogatása azonban elmaradt. Lehet, hogy
az önálló tagozati lét messzebbre is vezethet.
Ezt azért mégsem akarhatták, de mintha
megfordult volna a szakszervezet vezetése
fejében. A mozdonyvezetõkön kívül több
más tagozat is alakult, de azok nem igazán
voltak életképesek. Ami mûködött itt, az au-
tomatikusan nem mûködhetett a többieknél.
Az életképesség késõbb, másban is megmu-
tatkozott.

Az 1989. évi sztrájkot a közvélemény jól
fogadta, mindenki kíváncsi volt, sikerül-e.

A tagozati önállóság és az együttes fellé-
pés másfajta problémát jelentett a

VSZ-nek, mint a kontra 
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bevezették a tarifabére-
zést,

– 30%-os béremelés (a követelés 38, az
ajánlat 13% volt), 

– az egy szolgálatra kötelezõ munkaidõ
csökkentése.

A sztrájk katalizátorként hatott a Va-
sutasok Szakszervezetének átalakulására.
Vitathatatlan tény, hogy a mozdonyvezetõk
VSZ-en belüli szervezõdése védelmet bizto-
sított az ágazati szakszervezet számára a
VDSZSZ-szel szemben. De a mozdonyveze-
tõk önállóságot akartak, nem átlépni egy
másik szakszervezetbe.

A VSZ 1990 májusában tartotta kong-
resszusát, a tavaszi hónapok az elõkészítés-
sel teltek. A lehetõség adott volt az átalaku-
lásra, azonban ez kihasználatlan maradt.
A politikai változások nem kerülték el a
szakszervezeteket sem, hiszen szabad válasz-
tásokra készült az ország, a rendszerváltás
ténykérdéssé vált.

A kongresszusi elõkészületekbõl két mo-
mentumot fontos kiemelni. A szakszervezet
alapszabályát át kellett volna alakítani úgy,
hogy a VSZ szövetségi jellegû szakszervezet-
té alakuljon, ám a javaslatot a vezetés eluta-
sította. A mozdonyvezetõi tagozat alelnöki
tisztségre jelölt két fõt, akiket természetesen
nem választott meg a kongresszus – szeren-
csére. 

Érdemes felidézni a VSZ Központi Ve-
zetõségének kongresszusi jelentését, mely
szerint „Szakszervezetünk… átlagos 16%-os
bérfejlesztés követelését a mozdonyvezetõk
1989. december 20-i 2 órás figyelmeztetõ
sztrájkkal támasztották alá.” Ügyesnek lát-
szik. De nem az. Nem a VSZ követelését vál-
lalták fel a mozdonyvezetõk, és nem 2 órá-
ban.

A mozdonyvezetõk a kongresszus
eredményétõl tették függõvé további ma-

gatartásukat. Ha és amennyiben nem
védhetik érdekeiket önállóan,

megfontolják a kilépést és

az új szakszervezet létreho-
zását. 

A VSZ XII. Kongresszusa érdem-
ben nem tudott változtatni a szakszerve-
zet stratégiáján, mûködésén. Többen voltak
azok, akik a változatlanságra szavaztak. En-
nek árát azóta is fizetni kell. A régi vezetés
távozott, az új a régibõl került ki, alsóbb
szintrõl. Ezek után nagy reményeik nem le-
hettek a mozdonyvezetõknek az önálló, haté-
kony és eredményes érdekvédelemre e szak-
szervezeten belül. De a döntés még hátra
volt.

A tagozat küldöttközgyûlése nem volt
elégedett a kongresszus eredményeivel, a
változtatás igenlése egyre többeket gyõzött
meg. Lényeges azonban, hogy abban az idõ-
ben számos új szakszervezet jött létre, közü-
lük sokan ma is mûködnek, mások nem tud-
tak megerõsödni. Utóbbiaknál az egyik alap-
vetõ hiba volt, hogy a vonatkozó, ma is
hatályos törvény szerint 10 fõ elég egy szak-
szervezet megalakításához. Megalakították
és vártak a többiek csatlakozására. Az új
szakszervezet sikeres létrejöttéhez ez kevés
lett volna.

Ezért a szervezõk úgy döntöttek, hogy
megkérdezik a mintegy 6000 mozdonyveze-
tõt, akarnak-e a VSZ-ben maradni, a Magyar
Szakszervezetek Országos Szövetségéhez
tartozni, vagy megalakítják önálló szakszer-
vezetüket. Kikötés volt, hogy csak akkor sza-
bad erre az útra lépni, ha az érintettek több
mint kétharmada így dönt.

A Vasutasok Szakszervezetének új veze-
tésével is folytak konzultációk arról, hogy a
mozdonyvezetõk érdekképviseletét a két
szakértõ vállalja és õk nem kérnek más segít-
séget. A szakszervezet elnöke azonban ezt
mereven elutasította. Az egyik elnökségi ülé-
sen már arról tárgyalt a testület, hogy milyen
retorziót alkalmazzon a két szakértõvel
szemben. Ezzel egyidõben megkezdõdött
a mozdonyvezetõknek szánt tájékozta-
tó és kérdõív másolása 6000 pél-
dányban. Mire vége lett az el-
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nökségi ülésnek, ez is elké-
szült. Következett a postázás, amit már

nem lehetett a VSZ székházából megol-
dani. A válaszokat mindenki feszült érdek-

lõdéssel várta, a felelõsség egyetemleges
volt. Mi lesz, ha a változatlanság mellett
döntenek? Visszaérkeznek-e elegendõ
számban a kérdõívek? Lesz-e minõsített,
kétharmados többség? Hogyan reagál a VSZ
vezetõsége, tagsága?

De már nem volt visszaút. A tagozat
1990 augusztus 23-ra összehívta a küldött-
közgyûlést a VSZ székházába Budapestre, a
Benczúr utca 45-be. A helyzet fintora, hogy
az augusztus 23, a román nemzeti ünnep

napja. Ez akkor fel sem tûnt.

1990. augusztus 23-án délelõtt

összeült a Vasutasok Szak-
szervezete Mozdonyvezetõ Tagozatá-
nak Küldöttközgyûlése a székház második
emeleti tanácstermében. Gond nélkül meg-
kaptuk a termet, de azért volt tartalék hely-
szín is. Két házzal odébb, a Vegyipari Dolgo-
zók Szakszervezetének központjában a ne-
gyedik emeleti tanácsterem várta a testület
tagjait, ha netán kiüldöztetnének a másik
székházból. Ezt a lehetõséget Fõcze Lajos,
az ottani szakszervezet vezetõje, az Autonóm
Szakszervezetek Országos Koordinációjának
elnöke biztosította.

DDrr..  BBoorrssiikk  JJáánnooss
ügyvezetõ alelnök

Tisztelt Kollégák!

Fájó szívvel tudatjuk, hogy

Szabó Béla
kollégánk 2005. 02. 04.-én életének 53. évében tragikusan elhunyt.

Gyászolják õt az Északi Tagcsoport mozdonyvezetõi.

Herman József
Fõmozdonyvezetõ Ni. Mo.Ü.Th. emlékére, aki 44 éves volt és 2005 januárjában hunyt el.

Barátomnak
Vigyázz Magadra Kedves Barátom! Csak remélni merem, hogy ott, ahol most vagy, már több idõ jut Magadra, mint
idelent. Tudom, tudom. Legfontosabb a család! Tudom, mert megtanítottad. És még sok mindent. Inkább azt írnám,
hogy sok-sok olyan dologra világítottál rá, amit valahol belül én is tudtam, csak ez a nagybetûs élet néha úgy össze-
zavar. Te láttad: Segíteni kell! Segítettél, mert a Barátom vagy. Világítottál, mert Te tudtál és tudsz! Tõlem kapsz egy
csillagot, hogy könnyebb legyen egy kicsit, hogy több erõd maradjon Magadra. Aztán a Feleségedre, Kicsinyeidre és
mindenkire, akit szeretsz.
Vigyázz ránk Kedves Barátom!! Vigyázz ránk Vazeg!

Barátod: Nagy István mv. Nyíregyháza

Antal József
fõmozdonyvezetõ,

a Mozdonyvezetõk Szakszervezete Debreceni Tagcsoportjának tagja, életének 46-ik évében,
hosszantartó súlyos betegség után, 2005. február 28-án elhunyt.
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Mély fájdalommal tudatjuk, hogy

Galamb József
mozdonyvezetõ kollégánk, 44 éves korában, tragikus hirtelenséggel elhunyt.

A MOSZ gyõri tagcsoportja.

43 éves korában, tragikus hirtelenséggel elhunyt

Kertész József
volt püspökladányi és soproni mozdonyvezetõ barátunk.

A családtagok, barátok és volt munkatársai március 24-én
Püspökladányban vehettek tõle végsõ búcsút.

Örökre velünk maradsz emlékeinkben.

Tisztelettel: a soproni mozdonyvezetõk

NYILATKOZAT

1068 Budapest, Benczúr u. 41. III. em.
Tel.: 342-1775, -76, -77, -78/64-es mellék

Tel./Fax: 351-1882
E-mail: autonom@euroweb.hu

Az Európai Szakszervezeti Szövetség /ETUC/
és a

Szabad Szakszervezetek Nemzetközi Szövetsége /ICFTU/ tagja.

Az Autonóm Szakszervezetek Szövetségének
Elnöksége egyhangúlag elutasítja Csizmár Gábor
foglalkoztatáspolitikai és munkaügyi miniszter javas-
latát a „munkavállalói jogok biztosa” intézmény be-
vezetésérõl. 

Magyarországon növekszik a munkanélküliség,
már-már létjogosultságot nyer a százezres nagyság-
rendet elérõ törvénytelen foglalkoztatás, és kritikus
arányt képvisel a fekete-gazdaság. Most készül a kor-
mány a munkaügyi ellenõrzésrõl szóló törvény mó-
dosítására úgy, hogy tovább kívánja növelni a mun-
kavállalók kiszolgáltatottságát, kedvezve a jogsértõ
foglalkoztatást intézményesítõ vállalkozásoknak, a
hazai tõkéscsoportoknak. Az eljárási idõtartam meg-
hosszabbítása, a munkaügyi felügyelõ határozata
azonnali végrehajtási jogának megvonása, jelzi az
ügy súlyosságát. 

Ebben a helyzetben felerõsödik az állami és kor-
mányzati felelõsség a magyarországi munkavállaló-
kért. Ha a munkáltatás törvényi elõírásait, kollektív
szerzõdési normatíváit, a munkaszerzõdésben vállalt
kötelezettségeket a munkáltatók következmények

nélkül megsérthetik, akkor ezt meg is teszik, rend-
szeresen és tartósan. A kormány és a felelõsséggel
tartozó minisztériumok szeme elõtt és azok tudtával
zajlanak ezek a történések. Ez a megtûrt gyakorlat
súlyosan sérti a munkavállalók jogait, érdekeit, ki-
kezdi a jogállamiságba vetett bizalmat, kárt okoz az
embereknek, az államnak és a társadalomnak. 

A munkaügyi ellenõrzést felügyelõ munkaügyi
miniszter nem terelheti el a figyelmet ezekrõl az ége-
tõ problémákról, nem oszthatja meg saját felelõssé-
gét sem biztossal, sem szó-szólóval. Nem hátrálhat ki
törvényi kötelezettsége alól, a biztos kinevezésével
nem tekintheti letudottnak ezirányú munkáját. A mi-
niszteri felelõsség nem osztható sem biztossal, sem
szó-szólóval, sem mással.

Minden állami eszközzel fel kell lépni a törvény-
telen foglalkoztatás és a feketegazdaság ellen, a kor-
mányzati és minisztériumi felelõsség nem oldható fel
a biztos kinevezésével. Az erre a célra mozgósítandó
erõforrásokat inkább hasznos, értelmes és az ered-
ményességet garantáló munkára kell felhasználni.
Ennek van értelme. A biztos kinevezésének nincs.

Budapest, 2005. március 22. Autonóm Szakszervezetek Szövetségének
Elnöksége
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Munkaértekezlet a felvigyázók érdekvédelméért

Mint ismeretes, a gépészeti üzletág tervezett átszerve-
zése jelentõsen kihat a mozdonyfelvigyázók, diszpécserek,
külsõs felvigyázók, telepi rendezõk sorsára. Mivel az ilyen
munkakörben dolgozók nagy számban tagjai a MOSZ-nak,
kötelességünk mindent megtenni annak érdekében, hogy az
összes érintett kolléga megtalálja a helyét az új gépészeti
szervezetben.

A vontatási igazgató tájékoztatója
Ettõl a felelõsségtõl vezérelve tartottunk munkaérte-

kezletet a MOSZ központjában a tagcsoport vezetõk és tag-
csoportonként egy-egy felvigyázó részvételével 2005. 03. 17-
én. Az értekezlet célja az volt, hogy közvetlenül az érintet-
tektõl tájékozódjunk a megoldandó érdekvédelmi
feladatokról, és tájékoztassuk õket a MOSZ-nak az átszer-
vezéssel kapcsolatos álláspontjáról, valamint a tervezett ér-
dekvédelmi lépésekrõl. Márton Ferenc vontatási igazgatótól
a kollégák közvetlenül kaptak tájékoztatást a tervezett lépé-
sekrõl, és kaptak (vagy nem kaptak) választ a felvetéseikre.
Az elhangzottak megerõsítették a jelenlévõk elõzetes véle-
ményét, miszerint az új szervezetben a munkafolyamatok
nincsenek végiggondolva, ezért kétséges a mûködõképessé-
ge.

Az igazgatói tájékoztatást követõen a jenlévõk meg-
hallgatták és megvitatták a MOSZ-nak a felvigyázói érdek-
védelem terén elérni kívánt céljait.

Ennek lényege az alábbiakban foglalható össze.

A felelõsség a munkáltatóé
A szakszervezet nem osztozik a munkáltatóval a mun-

kaszervezet kialakításának felelõsségében, ez teljes egészé-
ben a munkáltatót terheli. Nem az átszervezésre, hanem a
szervezéssel érintett kollégák érdekvédelmére összpontosít.
Ugyanakkor súlyos aggályai vannak a mûködõképességet il-
letõen, mert a munkafolyamatok leírása, végiggondolása
nem történt meg. A telephelyeken jelentkezõ feladatok a
tervezett csökkentett jelenlét mellett csak úgy végezhetõk el,
ha egyszerûsítik az elõírásokat, utasításokat, csökkentik az
elvégzendõ munkát.

Nagyfokú egymás iránti szolidaritás szükséges
A MOSZ el kívánja látni a mozdonyfelvigyázók, telepi

rendezõk általános érdekvédelmét, tagsági hovatartozástól
függetlenül. (A nem tagok természetesen nem tarthatnak
igényt a tag jogán járó egyéni érdekvédelmi szolgáltatások-
ra.) Ennek érdekében valamennyi telephelyre vonatkozóan
részletes adatgyûjtést végzünk, hogy lássuk minden érintett
kolléga helyzetét és lehetõségeit. Meggyõzõdésünk, hogy va-
lamennyi felvigyázó, diszpécser, telepi rendezõ számára biz-
tosítható munkahely az új szervezetben. Ehhez azonban

munkáltatói oldalon egy sor intézkedésre van szükség (már
lett volna szükség!), hogy a folyamat az érintettek számára
átlátható, kiszámítható legyen, és idõben meg tudják hozni a
személyes döntéseiket (szervezési ütemterv, humán terv, az
egyes munkakörök betöltésének szakmai, egészségügyi fel-
tételei, a munkakörök tartalmának meghatározása, a kivá-
lasztás módszerei, stb.).

Másfelõl az érintett munkakörökben dolgozók nagyfo-
kú szolidaritása szükséges. Amikor meghozzák az egyéni
döntéseiket, mérlegelniük kell azt is, hogy a többi kollégá-
juknak milyen lehetõségei vannak, és a saját döntésük ho-
gyan hat a többiekre. (Pl. elmegy-e elõnyugdíjba, ha jogosult
rá.)

A MOSZ kezdeményezései
A MOSZ természetesnek tekinti és elfogadja, hogy az

átszervezéssel érintett munkakörökbõl azok, akik a szüksé-
ges feltételekkel rendelkeznek, kijönnek utazni. Kezdemé-
nyezi, hogy ezen kollégák, akkor is megtarthassák a korábbi
alapbérüket, ha az magasabb a mozdonyvezetõi tarifabérnél.
A MOSZ kezdeményezi, hogy a telephelyen egyedül szolgá-
latot teljesítõ felvigyázókat, ne külsõs felvigyázói, hanem fel-
vigyázói megnevezéssel 12-es referenciaszintre sorolják be.

A MOSZ kezdeményezi, hogy a vontatási központokba
tervezett változó munkahelyû felvigyázói munkakörre egy-
szerûsített pályázattal válasszák ki a kollégákat. Nem lehet
szó minõségi cserérõl olyan esetekben, amikor a munkakör
betöltõje rendelkezik az elõírt szakképesítéssel, vagy a mun-
káltató korábban nem követelte meg, vagy nem tette lehetõ-
vé a szakképesítés megszerzését. A munkakörhöz elõírtnál
magasabb szakképesítés, vagy iskolai végzettség önmagában
nem ok a minõségi cserére.

A MOSZ kezdeményezi, hogy a külsõs felvigyázó pá-
lyaalkalmassági egészségügyi követelményeit válasszák kü-
lön a mozdonyvezetõitõl, és egyszerûsített követelményeket
határozzanak meg. Nem indokolt a saját telephelyi vágány-
hálózaton, alacsony sebességû mozgásokat végzõkkel szem-
ben ugyanazokat a követelményeket támasztani, mint a köz-
forgalmú, nagy sebességû közlekedésben résztvevõ moz-
donyvezetõkkel szemben. A MOSZ az itt ismertetett célok
megvalósítása érdekében egyeztetést kezdeményez a gépé-
szeti üzletág vezetõivel, majd a területi vontatási központok
vezetõinek kinevezését követõen, területenként minden
egyes telephely, minden egyes dolgozójáról egyeztetni kíván.
A területi tárgyalások elõkészítéseként a tagcsoporti ügyvi-
võk, az érintett kollégákkal közösen áttekintik a helyi meg-
oldási lehetõségeket.

Németh László
ügyvezetõ alelnök

A MOSZ foci kupa középdöntõi Miskolcon kerülnek megrendezésre. 
I. 2005. május 30–31. 

II. 2005. május 31–június 1.
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Átszervezés margójára

2005. április 01-én a MÁV mozdonyüzemeltetése,
vagy Gépészeti szolgáltató, vagy Vontatási szolgáltató
egysége (már nem is tudjuk, hogy minek nevezzük) ismét
jelentõs átszervezés elé néz. Hetekkel elõtte kósza rém,
illetve fél-rém hírek terjedtek arról, hogy mit, kit, és ho-
gyan fog érinteni az átalakítás. Majd a bizonytalanságo-
kat megszüntetvén, a rémhíreket megerõsítve, megis-
merhetõvé vált az átalakítás PowerPointtal készített szá-
mítógépes animációkat felvonultató reprezentációs
bemutatója. Fantasztikus gondolná a földi halandó, ha
ennyit foglalkoztak a problémával, hogy ilyen komoly
bemutató készült a szemléltetésére, már rossz nem le-
het. Sajnos nem így történt, legalábbis az átalakítást rep-
rezentáló szakemberekhez való kérdésekre kapott hosz-
szú, mit sem sejtetõ, semmitmondó válaszok hallatán ez
látszik. Az élet majd produkálja a többi választ, no de ne
rohanjunk ennyire elõre.

Március 17-én a MOSZ székházában is hivatalosak
voltunk az átalakítás szemléltetésére. Az elõadás hiá-
nyos gördülékenységérõl nem szólnék, bár van róla véle-
ményem. Tudjuk be annak, hogy az elõadónk, Márton
Ferenc úr valószínûleg vagy a tömeg láttán volt kissé a
kelleténél jobban megszeppenve, vagy amit csak zárójel-
ben jegyzek meg – mivel azért Õ sem mai vasutas bútor-
darab – talán nem egyezik az álláspontja azokéval, akik
ezt kitalálták, csak sajnos senki nem hallgatja meg. (Én
abban bízok, hogy az utóbbi az igaz.) Jellemzõ sajnos az
utóbbi években, hogy a végrehajtás szintjén elhangzó
problémák nem találnak meghallgatásra. 

Az elõadás végén kérdéseket intéztünk Márton úr-
hoz. Választ egyikünk sem kapott. Összegezve azt ta-
pasztaltam – és javítson ki az illetékes szakértõ, ha nem
igaz –, hogy a válaszainkra nem hogy Õ, de igazán senki
nem tudja a választ. Nincs válasz arra, hogy azt, a felvi-
gyázói munkát, amit most az országban több mint szá-
zan, – Márton Ferenc úr elmondása alapján is elég ke-
mény munkával végeznek el –, ketté lehet osztani. Az
egyik részét központban 1-2 ember, mint vezénylést, sze-
mélyzet elosztást végzõ, a másik részen ú.n. külsõs felvi-
gyázók, segédmunkási bérért, a maradék vezénylést és
egyéb számukra ismeretlen feladatot kell ellátni csak

nappalos, vagy egymûszakos, de még nem kialakult idõ-
beosztásban. Senki nem foglalkozott az eszköz, illetve a
jármû állománnyal, azok megóvásával, tárolásával és az
üzemeltetés elõkészítésével, valamint az eddig folyama-
tosan megkövetelt adminisztratív jelentések elkészítésé-
vel, amelyekhez az adatok nagy része csak az éjszakai
órákban kezd beérkezni. Ezenkívül például azzal az
alapvetõ munkavédelmi szabállyal, ami kimondja, hogy
veszélyes munkát egy ember, felügyelet nélkül nem vé-
gezhet. A dolgozók szociális ellátottságának biztosításá-
val, értékeik munka közben, illetve munkaidõ utáni
megóvásával.

Megdöbbentõ számomra, hogy az átszervezés vív-
mányaként a legegyszerûbb válasz az egymást érintõ, és
el nem kerülhetõ feladatok megoldására az, hogy nem
kell a másik szakág munkáját megcsinálni! Sajnos, aki
ezt mondja, nincsen tisztában azzal, hogy a külsõ szolgá-
lati helyeknél, ha a humán szolgáltatóra várnánk, akkor
soha nem lennének kiosztva a dolgozóknak járó juttatá-
sok. Csak Komáromot figyelembe véve, Gyõr MÜT-en
egy fõ humánszolgáltató osztja az étkezési bont. Meg-
kapta március 09-én, de március 15-ére a kiosztást igazo-
ló dokumentumokat vissza kellett szolgáltatnia. Ha He-
gyeshalomban és Komáromban nem vállaljuk fel a fel-
adat megoldását mi felvigyázók, akkor nem kapják meg
a dolgozók a nekik járó juttatásokat. Még sorolhatnám
tovább.

Ennyire elõkészítetlen, meggondolatlan, informá-
ció hiányos átszervezési kísérlettel még soha nem talál-
koztam 22 éves vasutas pályafutásom alatt. Sajnos a bel-
sõ félelmeimet csak fokozta a válaszok hiánya, illetve a
felmerült problémák figyelembe nem vétele. Nem szok-
tam fogadkozni, de annyit azért kérek jelenlegi igen tisz-
telt vezetõinktõl, hogy ha a vasút, illetve a gépészet tel-
jes tönkretétele a cél, legalább mondják meg! Bármilyen
hihetetlen, ennek a pár ezer még keményen dolgozó, a
vasutat mûködésben tartó dolgozónak is sokkal egysze-
rûbb a kútba úgy beleugrani, hogy tudja milyen mélyen
van a kút feneke.

Kovács Sándor
komáromi mfv.

Tudod-e, hogy hová megyünk? ...Szemed mindig 
a pályán legyen!

Ha az átszervezés sikerül, a maradékkal utazunk
Európába?!
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Új vezetõ a Gépészeti Üzletágnál

A MÁV Rt. vezérigazgatója Zsákay László Györgyöt nevezte
ki március 11-tõl a Gépészeti Üzletág fõigazgatójává.
1963. május 1-jén született, Budapesten. A Nehézipari Mû-
szaki Egyetemen – ma Miskolci Egyetem – 1987-ben okleve-
les bányamérnöki, 1991-ben a Budapesti Közgazdaságtudo-
mányi Egyetemen közgazdasági szakokleveles mérnöki diplo-
mát szerzett. Jelenleg a Budapesti Mûszaki és
Gazdaságtudományi Egyetemen MBA posztgraduális képzé-
sen vesz részt.
1987 és 1992 között a Mecsek-Urán Kft.-nél termelésirányítói
beosztásokban dolgozott. 1993–1997-ig a Linetel Létesít-

ményépítõ és Szerelõ Kft. ügyvezetõ igazgatója. 1997–1998-ig
a Matáv Rt. Pesti Igazgatóságán fejlesztési igazgatóhelyettes.
1998–1999-ig a Matáv Rt. Vezérigazgatóságán CAPEX koor-
dinációs osztályvezetõ, majd 2003-ig a MatávkábelTV Kft.
operációs igazgatója. 2004. február 14-tõl októberig a
Brokernet Kft.-nél team manager, október 4-tõl a Dr.
Lichtenberg Consulting Magyarország Kft. operációs igazga-
tója. 1998-tól több cégnél volt képviseleti tagsága, és számos
projektnek volt a vezetõje. 2005. január 17-tõl a Rába Kispest
Öntöde és Gépgyár Kft.-nél vezette a válságmenedzsment
projektet.

MOZDONYVEZETÕK SZAKSZERVEZETE
1145 Budapest, Bácskai utca 11.
Tel./fax: 220-3822, 220-4561,

221-2230, 221-4026
Vasúti: 01/16-62, 19-90, 21-87, 18-40

Zsákay László György úr fõigazgató részére

MÁV Rt. Gépészeti Üzletág
1062 Budapest, Andrássy u. 73-75.

Tisztelt Zsákay Úr!

A gépészeti üzletág tervezett átszervezése kapcsán
egyeztetést kezdeményezünk a mozdonyfelvigyázók, diszpé-
cserek, külsõs felvigyázók, telepi rendezõk érdekvédelmi kér-
déseirõl.

Az egyeztetés elõkészítése érdekében az alábbi javaslata-
ink végiggondolását kérjük:

A külsõs felvigyázók, vagy a telephelyen felvigyázói munka-
kört váltásonként egyedül betöltõ felvigyázók egészségügyi alkal-
massági követelményeit javasoljuk egyszerûsíteni és elválasztani
a közforgalmú jármûvezetõi pályaalkalmassági követelmények-
tõl.

A vontatási központokba foglalkoztatni tervezett változó
munkahelyû felvigyázói munkaköröket javasoljuk pályáztatással
betölteni.

Kérünk konzultációs lehetõséget biztosítani a külsõs felvi-

gyázó, felvigyázó, változó munkahelyû felvigyázó munkakörök
munkaköri besorolási feltételeinek, referenciaszintjének megha-
tározásáról.

Kezdeményezzük annak a lehetõségnek a biztosítását, hogy
egyes telephelyeken, vagy egy-egy vontatási központ területén az
elbocsátások elkerülése érdekében a felvigyázói munkakörben
dolgozók átmenetileg részmunkaidõs foglalkoztatásra térhesse-
nek át – az érintett csoport döntése alapján.

Javasoljuk, hogy azok, akik az átszervezés miatt kimennek
utazni, a jelenlegi alapbérüket megtarthassák, amennyiben az
nem magasabb a mozdonyvezetõi tarifa maximumnál.

Javasoljuk közösen meghatározni azokat az elveket, ame-
lyek alkalmazásával a felvigyázói munkakörökben jelenleg dol-
gozók védettséget élveznek az oda jelentkezõkkel szemben.

Budapest, 2005-03-24. Üdvözlettel:
Németh László

ügyvezetõ alelnök

Megkérdeztük a kollégákat
Mit vár a Gépészet átalakításától?

IX. Kovács József Nyíregyháza: – Valamivel jobb munkakörül-
ményeket. Kezdenek beletörõdni a kollégák a vezetõk rosszin-
dulatú szervezéseibe. Sajnos nem sok mindent tudunk ellenük
tenni, de ettõl függetlenül nem szabad belenyugodni. Meg kell
elõzni a túlzott rombolást.

Árminiczky István Balassagyarmat: – Nem sok jót. Vélemé-
nyem szerint nem szerencsés dolog ennyire szétforgácsolni a
Gépészetet. Mifelénk sok minden megszûnik és szerintem ez
így, ahogy elképzelték nem kivitelezhetõ.

Egy vésztõi mozdonyvezetõ: – Amennyire nyomon tudom kö-
vetni a dolgokat, pesszimista vagyok a jövõt illetõen. Ha ízekre,
darabokra szedik szét, azt nem találom jónak és megvalósítha-

tónak sem. A vasút vezetõi nem rendelkeznek megfelelõ straté-
giával. A megújulás nyomait egyelõre nem látom.

Szekeres Gábor Kaposvár: – Már annyi össze-vissza szervezés
volt eddig, amelyek rosszul sültek el, hogy nem tudom mi jó
születhet ebbõl az újabb próbálgatásból.

Bodnár Zoltán Szolnok: – Nekem csak rossz élményeim van-
nak a régebbi átalakításokkal kapcsolatban, az újról pedig még
nincs elegendõ információm.

Miszori Lajos Zalaegerszeg: – Szerintem minket, mozdonyve-
zetõket nem érint annyira, mint másokat. Úgy gondolom, hogy
rosszabb lesz, mint eddig.

Cs. Cs.
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Megkérdeztük a kollégákat
Megújulásának elsõ fázisába lépett a Mozdonyvezetõk Lapja. Elégedett-e az eddigiekkel és ha nem, ak-

kor mirõl szeretne olvasni benne?

IX. Kovács József Nyíregyháza: – Elégedett vagyok, de
átfogóbb cikkeket szeretnék látni a mozdonyvezetõ réte-
get érintõ törvényekrõl, módosításokról, valamint a
MOSZ által beadott javaslatokról és indítványokról. Ami
most nagyon tetszik, az az új mozdonyokról szóló cikkso-
rozat. Ezenkívül jó volt a jogászunk által írt cikk, amely a
minket érintõ paragrafusokat tartalmazta.

Árminiczky István Balassagyarmat: – Elégedett vagyok
az átalakult újsággal. Az új mozdonyok mellett arra is kí-
váncsi lennék, hogy mi lesz velünk a jövõben. Úgy látom,
hogy nem tudom tervezni a jövõmet, mert nincs mire ala-
pozni.

Egy vésztõi mozdonyvezetõ: – A megújult Mozdonyveze-
tõk Lapjához sajnos nem jutottam hozzá, mert kevés pél-

dányban kapjuk meg, ezért véleményt sem tudok róla
mondani.

Szekeres Gábor Kaposvár: – Az utolsó számot olvastam,
az jó volt, a benne lévõ cikkek is érdekesek voltak. Az is
tetszett, hogy a külseje színes, de nagyon jó lenne, ha be-
lül is színessé válna.

Bodnár Zoltán Szolnok: – Nálunk mindenki a nevére
szólóan, megrendelés alapján kapja az újságot és én ko-
rábban nem rendeltem meg, ezért még nem is láttam a
megújult Mozdonyvezetõk Lapját.

Miszori Lajos Zalaegerszeg: – Elégedett vagyok, tetszik
az új Lap. A témák is érdekesek és mindent megtaláltam
benne, ami érdekelt.

Sí - Buli – Telelés!

2005 február 10-13 között a Szlovákiai Dedinky tó partján
megrendeztük az elsõ sítábort.

A rendezvényre 15 fõ jelentkezett, zömében kezdõ sízõk.
A csapat zöme 10-én autókkal érkezett a tóparton fekvõ

Dobsinska Masa településre, ahol egy remek faházban szállásol-
tuk el õket. A házban konyhasarok, zuhanyzó, és kandallóval el-

látott társalgó is volt. A többiek késõbb a Horehronec nevû
gyorsvonattal futottak be, õket autóval hoztuk be az állomásról.

Amit a helyrõl tudni kell: A Szlovák Paradicsom déli olda-
lán fekszik egy mesterséges tó – a Hnilec patak duzzasztásával
kialakított víztározó – partján, 800 m tengerszint feletti magas-
ságban. A hegyek festõiek, de itt még lankásak, a közeli Geravy
is csak 1072 m magas. A legközelebbi sípálya a házunktól kb. két

km-re volt a tó átellenes oldalán. Erõsebb kék pálya, de a hegy
közelebbi felén, Dedinky-ben egy lankásabb oldal is várta a ta-
nulókat.

De milyen egy vérbeli síelõ? Alig várja, hogy felcsatolja a
léceket, (ettõl már csak az a jobb, amikor az ember leveszi a sí-
cipõt, megszabadulva egyfajta gipsztõl) és õrült módjára szá-

guldjon lefelé a leejtõkön. Már az elsõ nap délután belevágtunk,
és zárásig csaptuk a havat a pályán. Este aztán a szálláson min-
denki elõvette az otthonról hozott „finomságokat”, forralt bort
fõztünk és jókat nevetve élveztük a kandalló melegét.

A bátrabbaknak másnapra elegük volt a bemelegítésbõl,
autóba ültek – reggel mínusz 19 fok volt – és irány Telgárt. A vo-
nattal érkezõk láthatták idefelé az ijesztõ meredélyt, ami a tel-

A kispálya felvonóján. A büfénél.

Cs. Cs.
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gárti sípályát jelezte. A mindössze 20 km-es odaút érdekes és ta-
nulságos volt. Kimentünk a dobsinai hágóra, és Poprád felé vet-
tük az irányt. Szlovákiában mintegy kétszer olyan széles a fõút,
mint nálunk. Vidáman lehet elõzni akkor is, ha jönnek szembe.
Ez az út most kb. 30 cm-es letaposott hóval volt „burkolva”, kis-
sé csúszott kb. 60-80 km-es tempóban haladtunk, helyenként
méteres hófal mellett. Kisodródni nem nagyon lehetett, mert ve-
zetett miket a nyomvályú. Egyébként járt a busz, a szemetes, szó-
val nem zavart senkit, hogy itt leesett 60-80 cm hó. Arra gondol-

tam, ha nálunk havazik, rögtön pánik van, katasztrófavédelem
nyilatkozik, tele a híradó azzal, hogy egy falut 6 órára elzár a hó-
fúvás, leáll a vasút. Itt a hó novembertõl március végéig az élet
része, ismerik, tudják hogy télen nem rendkívüli esemény a ha-
vazás.

A telgárti kis pályán két felvonó húzta a sízõket, bemelegí-
tésképpen – persze a borovicka után – mi is ezen csúsztunk né-
hányat, hogy aztán átnyergeljünk a nagy felvonóra. Az közel tíz
percig húzott minket fölfelé.

Középen kanyarodott és a felhõk fölött folytatta menetét
egészen az 1390 m-es magasságig. Elõször a piros – az oldalsó -
pályán csusszantunk majd belecsaptunk a lecsóba és a fekete pá-
lyát is kipróbáltuk. Nem mertük nagyon elereszteni magunkat –
mi is inkább csak a haladók között vagyunk – de a 60 km/h se-
bességet azért elértük, és bukni se nagyon buktunk. (…)

Este a közeli Hotel Raj-ban költöttük el a vacsoránkat. Ha
már vendéglátás: Szlovákia az olcsóbb helyek közé tartozik, és
remek vendéglõket lehet találni, persze ehhez kell némi helyis-
meret és tapasztalat. Egyáltalán nem jellemzõ a Magyarorszá-
gon megszokott rabló stílus. Itthon egy elegánsabb helyre az em-
ber nem mer bemenni, mert ki tudja, mit kérnek el egy vacsorá-

ért. Itt egy hotel étterme és egy talponálló között sincs árban kü-
lönösen nagy különbség. Egy jellemzõ ár: 1 üveg Arany fácán sör
190 Ft a hotel éttermében. Ilyen helyeken bankkártyával is lehet
fizetni, ami még olcsóbb is, mintha készpénzt használnánk.

A harmadik napon ismétlõdtek az események, viszont a fá-
radtság jelei is mutatkozni kezdtek rajtunk. Ez azonban nem gá-
tolt minket abban, hogy este átmenjünk a tó másik oldalára, ahol
kivilágított pályán sízhettünk 22.00 óráig. Ez a forralt boros buli
igazán jól sikerült.

A vasárnap délelõtt még egy rövid csúszkálást rendeztünk
Biele Vody-ban, majd összepakoltunk és hazafelé vettük az
irányt.

Összefoglalva: remek hóviszonyokat találtunk viszonylag
közeli helyen. A síbérletek árai sokkal kedvezõbbek, mint a fel-

kapott Magas-Tátrában, vagy Chopok-on. A hely, a szállás ideá-
lis volt baráti hétvégék, közösségi összejövetelek megrendezésé-
re. Remélem lehetõségünk lesz jövõre, veletek, ugyanitt talál-
kozni.

Dobsinska Masa, 2005. február 13.
Tóth Ferenc Attila

Béla a büfénél. Peti és Béla a menõ csávók.

A nagypályán. Jön a Horehronec.
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Vasúti balesetek 2. rész

„Ez akár veletek is megtörténhetett volna”

Nyékládháza (1975)

Nyékládháza állomási baleset helyszínrajza

Szilánkok

Nem mindegy
A MÁV Rt. halálozási adatait vizsgálni kell! – követeli szigorúan az egyik szakszervezet a VÉT-en.
Szerencsére a MÁV Rt. még él, ezért nincsenek halálozási adatai. Persze, ha így halad, lehet, hogy hamarosan lesznek…

NL
Elszólás

Egy hiányosságomat pótolnám, mondja mentegetõzve a szakszervezeti oldal egyik hölgy delegátusa. Nyilván azt szerette
volna mondani, hogy egy mulasztását pótolja. A másik ugyanis pótolhatatlan. És ha csak egy lenne belõle!

NL
Sokoldalú vezetõ

Nagy tapasztalata van a válságkezelésben – méltatják a közelmúltban újonnan kinevezett vasúti vezetõt a VÉT-en egy kér-
désre válaszolva. 
Reméljük, a válság okozásában nincs tapasztalata, és a válság kezelésében meglévõ tapasztalatait nem a maga okozta vál-
sághelyzetek mesteri megoldásával szerezte.

NL
Nem rendeltetésszerû használat

„Szerencsés” Dániel, a minisztérium vasúti reformmegbízottja itt lakik a vezérigazgatóság épületében, ez jogellenes! –
háborog szokott módján a VDSZSZ egyik vezetõje az ellen tiltakozva, hogy az illetõnek ott az irodája. 
Igaza van! Az Andrássy úti épület nem lakáscélú ingatlan, ha ott lakik, az tényleg jogellenes. Talán a házmesternek kel-
lene szólni…

NL
Tolómozdony, vagy „utánfutó”?

Egyik kollégánk meséli, hogy a gödöllõi emelkedõ közepén a vonó mozdony vonatostul meglépett a tolómozdony elõl.
Utóbbi nem bírta azt a sebességet, amit az elõbbi diktált. 
Azért ez nem semmi látvány lehetett. Még szerencse, hogy nem kapcsolt tolómozdony volt.

NL
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Két emlékezetes baleset fordult elõ 1975-ben, rövid két hónap lefor-
gása alatt a Budapest-Miskolc útvonal két közbensõ állomásán,
Nyékládházán és Emõdön. A két baleset a kitérõ szerkezetek veszé-
lyességére hívta fel a figyelmet. A kitérõkben talált hibák rámutattak
arra, hogy kis méreteltérésbõl, apró szerkezeti hiányból milyen sú-
lyos baleset keletkezhet. Az események után elrendelték a váltók ál-
lapotának soron kívüli bizottsági felülvizsgálatát és a talált hiányok
azonnali megszüntetését. Az említett két
baleset közül az egyik 1975. július 30-án
reggel a Tokaj expresszel (2302.sz.)
Nyékládháza állomáson történt. A 118 km/h
sebességgel haladó expresszvonat ötödik-
nek besorozott bisztrókocsija a III. vágány-
ra vezetõ 4.sz. átszelési kitérõ „á” végén ki-
siklott, majd 102 m út megtétele után a IV.
vágányban lévõ 6. sz. átszelési kitérõn jobb
oldalára dõlt. A kocsi a IV. vágányon még
319 m-t csúszott elõre a vonat megállásáig.
A kocsi szekrénye súlyosan megrongáló-
dott. A kocsi után még további nyolc sze-
mélyszállító kocsi siklott ki a 4.sz. kitérõ „b“
végén (lásd az elsõ fotót). A baleset közben
a szerelvény a 7. és 8. kocsi között szétsza-
kadt, aminek következtében a fékrendszere is mûködésbe lépett.
Ugyanekkor a két nagy rángatást észlelõ mozdonyvezetõ is fékezett
és a vonat 350 m fékút megtétele után megállt a 4.sz. kitérõ elejétõl
543 m távolságra. A mozdonyhoz kapcsoltan maradt 7. kocsi után
80 m-es távolság keletkezett. A leszakadt és kisiklott kocsik egymás-
ra torlódtak és iszonyatos összevisszaságban helyezkedtek el (2-ik
fotó). A 6. kocsi jobbra dõlt a III. vágányra, elsõ forgóváza leszakadt.
A 7. kocsi baloldala súlyosan sérült, a III. vágányon tengelyirányban
feküdt, ennek a forgóváza is hiányzott. A 8. és 9. kocsi a II. és III. vá-
gány között a kavicságyba nyomódott. A 10. kocsi keresztbefordul-
va és megdõlve szintén a II. és III. vágány közé került. Ez a három
kocsi kissé egymásba nyomódott és a kocsik végei megsérültek.
A 11. kocsi a III. és IV. vágányok között keresztbefordulva, a 12. ko-
csi pedig végével a III. vágány felé állt meg. Az utolsó kocsi az állo-
más 8. sz. kitérõjénél elsõ forgóvázának kerékpárjaival a III. vágá-
nyon maradt. A mozdony után kapcsolt négy kocsi sértetlen állapot-
ban a III. vágányon állt meg, a negyedik kocsi egyik vészfék váltóját
meghúzott állapotban találták. A kisiklott kilenc kocsi alól öt forgóváz
leszakadt és kisodródott. Ezekbõl négy kerékpár levált és azok a for-
góvázakkal együtt a kisiklott szerelvény mellett szétszóródva feküd-
tek. A kisiklott kocsik az állomás felépítményét súlyosan megrongál-
ták. Ennek következtében két átszelési és
három egyszerû kitérõt, a köztük levõ vá-
gányrészeket, továbbá 162 m folyóvágányt
ki kellett cserélni. Megrongálódott, illetve ki-
dõlt az állomás három jelzõje és megsérült
a biztosítóberendezése is. A pályában mint-
egy 2 millió, a jármûvekben 2,5 millió Ft kár
keletkezett. A vonat sértetlenül maradt elsõ
négy kocsijában 211 személy utazott, akik
közül senki sem sebesült meg. A kisiklott
kocsiknak 498 utasa volt, közülük négyen
súlyos, 28-an könnyebb sérülést szenved-
tek. A baleset a forgalom vitelében komoly
fennakadást okozott. A balesetet szenve-
dett vonat utasait autóbuszokkal szállították Miskolc Tiszai pályaud-
varra. Ezt követõen Nyékládháza és Miskolc között a vonatforgalom
egy vágányon bonyolódott le. A pálya ideiglenes helyreállítása után
Emõd irányában a jobb vágányon 15 órakor, a bal vágányon csak
másnap 20 óra 30 perckor Tiszapalkonya és Mezõcsát felé július 
30-án 17 órakor indult meg a forgalom. Addig a személyszállítást au-
tóbuszok látták el. Átszállással közlekedett a fõvonalon tíz, a mellék-
vonalon nyolc vonat. A forgalmi akadály miatt 76 személyszállító vo-
nat összesen 4858 percet késett. A vonatforgalom megindulásáig a
tehervonatok közlekedése szünetelt. A kisiklott kocsikat, leszakadt
forgóvázakat és kerékpárokat a vágányokra a Miskolci Vontatási Fõ-
nökség segély-és daruszerelvénye másnap hajnali négy óráig emel-
te be. A balesetet szenvedett vonat Budapest Keleti pályaudvarról
13 kocsival indult. A vonatot V 43 sorozatú villamos mozdony vontat-
ta. 692 tonna terheléssel közlekedett, fékezendõ tömege 699 tonna,
fékezett tömege 902 tonna volt. A vonatra a menetrend Hatvan és
Miskolc állomások között 110/120 km/h sebességet engedélyezett.
A vonat Hatvanig 6 perc, Nyékládházáig, további 7 perc késést szen-

vedett. Nyékládháza állomáshoz a sebességmérõ szalagja szerint
118 km/h sebességgel közlekedett, a menetrend szerint az állomá-
son áthaladása volt. A vasúti pálya Budapest és Miskolc között két-
vágányú, Hatvan és Miskolc között a pályára engedélyezett sebes-
ség 120 km/h. A baleset színhelye Nyékládháza állomás a fõvonal
közbensõ állomása, melybõl mellékvonal ágazik ki Tiszapalkonya, il-
letve Mezõcsát felé. A fõvonal felépítménye a baleset idején 48 kg-os

hézagnélküli rendszerû, betonaljas vá-
gány, az állomás kitérõi és vágányai szin-
tén 48-as rendszerûek voltak.
Nyékládháza állomásra korábban Domino
55 típusú biztosítóberendezést szereltek
fel, amelyhez vonatbefolyásolásra kiépített
automatikus térközbiztosítás csatlakozott.
A jelzõk sebességjelzõ rendszerben mû-
ködtek. A balesetet megelõzõen a forgalmi
szolgálattevõ a Tokaj expressz részére tel-
jesen szabályszerûen kezelte a biztosító-
berendezést, beállította a be és kijárati
vágányutat, majd elsõdlegesen lezárta.
A biztosítóberendezés jól mûködött, a fe-
hér visszajelentõ fény a vágányút teljes
hosszában megjelent. A Nyékládháza állo-

másra behaladó gyorsvonat hatására a bejárati jelzõ, majd a 4. és 8.
kitérõk szigetelt szakaszai, végül a bejárati vágány elsõ felének fog-
laltságát jelzõ vörös visszajelentõ fények folyamatosan megjelentek.
A kisiklás pillanatában ez a folyamat megszakadt és a vörös vissza-
jelentõ fények bevillogtak, a II. és IV. vágányok foglaltságot jeleztek.
A balesetvizsgálat megállapításai szerint a vonat mozdonya és elsõ
négy kocsija szabályosan, egyenes irányban haladt be a kijelölt III.
sz. átmenõ vágányra. Az ötödiknek besorozott bisztrókocsi elsõ for-
gó vázával szintén egyenes irányba ment, hátsó forgóvázával a 4.sz.
átszelési kitérõ „a” végén siklott ki és jobbra kitérõbe terelõdött, majd
a IV. vágányba a 6. sz. átszelési kitérõ „b” végén jobbra dõlt. Két
szemtanú vallomása szerint az 5. kocsi közvetlen a baleset elõtt a
4. sz. kitérõn felvágódott, majd visszaesett. Ezt igazolta az a tény is,
hogy a záródó jobb csúcssín 20 mm-es mértékben nyitott helyzet-
ben volt a baleset után, de sem a csúcssín hegyén, sem a hátlapján
nyomkarimából származó ütés nyomot nem lehetett felfedezni. A ko-
csi hátsó forgóvázának elsõ kerékpárja a záródó csúcssínt vissza-
maradó nyom nélkül átugorva került a csúcssín és a tõsín közé, mi-
közben azt kissé megnyitotta. Ezt követõen a kitérõbe terelõdött ke-
rékpár a váltó „b” végén visszamaradó átugrási nyommal rántotta át
a forgóváz egyenesben haladó hátsó kerékpárját. A bisztrókocsinak

ez a különleges mozgása azért tudott létre-
jönni, mert a kocsi már lengéssel érkezett
a kitérõhöz. A nagyobb mértékû lengést
két tényezõ hozta létre, az egyik a lengést
csillapító hibája, a másik a pálya méret el-
térése. A bisztrókocsi Rába OSZZSD-
típusú forgóvázon futott, a csapágyveze-
tést és a függõleges lengéscsillapítást
Schlieren-féle rendszerrel oldották meg.
A forgóvázat az UIC döntvény 140 km/h
sebességre alkalmasnak minõsítette. A bi-
zottsági vizsgálat azonban megállapította,
hogy négy csaphelyen és a lengéscsillapí-
tókban nem volt ép tömítõgyûrû. Ez nem a

baleset, hanem szerelési hiányosság, illetve elhasználódás követ-
kezménye lehetett. A gyûrûk hiánya miatt a lengéscsillapító csak
egyoldalas, nyomásra mûködõ lengéscsillapítást végzett, hatásfoka
30%-kal csökkent. A lengéscsillapító a baleset elõtt mehetett tönkre,
de ezt a napi kocsivizsgálatoknál nem lehetett észrevenni. Így sze-
mélyi felelõsség emiatt senkit sem terhelt. A vasúti pályát az átépítés
után 120 km/h sebességre engedélyezték. A vágányban a balesetet
megelõzõ és követõ mérések szerint volt néhány, a megengedett tû-
réshatárokat meghaladó nyomtávolság és síktorzulási mérethiba.
Ezek azonban önmagukban nem okozhattak balesetet, de hozzájá-
rulhattak az átlagosnál nagyobb mértékû jármû mozgások létrejötté-
hez. A baleseti vizsgálat megállapította, hogy az önmagában balese-
tet nem okozó jármû és pályahiba együttesen veszélyes lengési fo-
lyamatot idézett elõ. A jármû és a pálya kölcsönhatásaként a hibák
összeadódtak és így jött létre a baleset. A lengések kedvezõtlen ki-
alakulását elõsegítette az is, hogy a bisztrókocsi hátsó része üres, az
elülsõ bisztró rész viszont tele volt utasokkal.

Forrás: Hazai és külföldi balesetek (1846–1975)
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A FLIRT a nyertes!(?)

Magasabb pontszámával a svájci Stadler és a magyar
Ganz-Transelektro konzorciuma nyerte a MÁV elõvá-
rosi hálózatának fejlesztésére kiírt pályázatot. (Az
utolsó körben, a mûszaki és pénzügyi ajánlatok értéke-
lése után még 5-35 százalékkal csökkentették árajánla-
taikat a cégek.) A nyertes 30 elektromos motorvonatot
szállít a vasútcégnek, amely további 30 szerelvényre is
opciót nyert. A gyártó emellett 30 évre vállalta a jármû-
vek karbantartását is. A tervek szerint két év múlva áll-
nak forgalomba a Flirt típusú motorvonatok, amelyek
Budapestet Pusztaszabolccsal, Tatabányával és Székes-
fehérvárral kötik majd össze. A MÁV egy vonatért
4,96 millió eurót, a karbantartásért (125 ezer eurót) és

a takarításért pedig (10.400 eurót) fizet évente és dara-
bonként összesen 135 400 eurót. Az opció esetleges le-
hívásával együtt az állami vasúttársaságnak 135 milliárd
forintjába kerül a most lezárt tender. A vételárat a
MÁV hitelbõl finanszírozza. Tavaly nyáron a vállalat
hat banktól (HVB, MFB, VR Leasing, KFW, Citibank,
ImmoRent GF) kért ajánlatot, ám ezt a pályázatot a be-
szállító kiválasztásáig szüneteltették. A motorvonatok
beszerzésérõl szóló szerzõdést egy hónapon belül aláír-
hatják. A MÁV azt kérte a második helyezett
Bombardier-tõl, hogy tartsa fenn ajánlatát és álljon ké-
szen az üzletre, ha idõközben valami gond merülne fel
a nyertessel kapcsolatban. (Népszabadság)

A drágább motorvonatokat veszi a MÁV

Nem tudni, hogy a választópolgárok hány százaléka indul be a kor-
szerû vasúti jármûvektõl, de ahogy a Siemens Taurus mozdonyának
mintapéldánya a 2002-es választásokra jött, úgy a Stadler elsõ Flirt
motorvonatai a 2006-os kampányban futnak majd be a Nyugati pá-
lyaudvar királyi várója mellé. A kis svájci gyár jóval nagyobb multi-
kat vert meg drágább ajánlatával a MÁV másfél éve folyó tende-
rén.
Némileg a Tanú címû Bacsó-filmben érezhették magukat a MÁV
sajtótájékoztatójának résztvevõi, amikor Gaál Gyula, a vasúttársa-
ság elnök-vezérigazgatója elnézést kért, hogy véletlenül az ítéletet,
illetve a súlyozás nélküli táblázatot osztották ki. Abból ugyanis az
derült ki, hogy a három dunántúli elõvárosi vonalra szánt villamos
motorvonatokra kiírt tender értékelésekor a kanadai központú
Bombardier ajánlata több pontot kapott, mint a svájci Stadleré.
Márpedig a MÁV éppen azt kívánta kihirdetni, hogy a magyar
Ganz Transelektróval együtt induló Stadler nyert, így õ szállíthatja
a 30, illetve ha a vevõ úgy akarja akkor akár összesen 60 motorvo-
natot.
Hamarosan elõkerült a végsõ, súlyozott táblázat is, ebben már
929,08 pont állt a Stadler Flirt nevû motorvonata oszlopában és csak
922,51 pont a Bombardier Talentje alatt. Lékai Gusztáv társasági
szolgáltatás és irányítás fõigazgató „nyugtatólag” közölte: a súlyok
elõre megvoltak, nem utólag igazították azokat az esetleg elvárt
végeredményhez.
A Bombardier-nél mégis erõsen csodálkoznak - tudtuk meg Dian
Józseftõl, a multi többségi és a MÁV kisebbségi tulajdonában lévõ
Bombardier MÁV Kft. Ügyvezetõ igazgatójától. Értetlenségük ma-
gyarázata, hogy a MÁV által kiosztott értékelés szerint, ha az anya-
giakon kívül minden pontszámot összeadunk (vagyis a mûszaki, a
kereskedelmi és a szolgáltatási kategória összesen 13 szempontját),
a Talent nyer! Ugyanakkor a Bombardier ajánlata olcsóbb is,
60 jármûre kalkulálva körülbelül 10 milliárd forinttal. (A Flirt da-
rabonként átlag 4,96 millió euróba kerül, a Talent 4,3 millióba.)
Csakhogy az értékelés pénzügyi része nem kizárólag a vételárat tar-
talmazza, a táblázatból az látszik, hogy a Flirt lényegében a motor-
vonat közlekedtetésének energiaköltségével nyert. A Stadler jármû-
ve (egy férõhelyre számítva) 83 euróért száguldozik majd egy évben,
a Bombardieré viszont 119-ért. Legalábbis ez szerepel a táblázat-
ban. Hogy az eltérés mibõl adódhat, arra a szakemberek nem tud-
tak válaszolni, hasonló tömegû, hasonlóan korszerû motorral és
hajtással fölszerelt, hasonló kapacitású villamos motorvonatok
esetén (márpedig ilyenekrõl van szó) mindenesetre elsõ látásra fur-
csa az ekkora különbség.
A 2003 novemberében indult, 2004 áprilisában meghirdetett ten-
derre eredetileg hat gyártó jelentkezett: az Alstom, a Bombardier, a
CAF, a Mitsui, a Siemens és a Stadler. Az elõminõsítést követõen
tavaly szeptemberben négy pályázó adott be ajánlatot: a francia
Alstom, a Bombardier, a német Siemens és a Stadler. A Siemenst
azért zárták ki az év elején, mert régebben kifejlesztett jármûve

(amely egyébként a MÁV esztergomi vonalán futó Desiro elektro-
mos változata) már nem felel meg a legújabb szabványoknak. Azóta
szigorodtak például a tûzvédelmi szabályok – emelt ki egy hiányos-
ságot Lékai Gusztáv.
Néhány nappal ezelõtt az Alstom is könnyûnek találtatott, ponto-
sabban nehéznek a Coradia Duplex nevû emeletes motorvonata.
A kétszintes jármû ugyanis természetesen súlyosabb, mint az egy-
szintesek. Bár a cég hivatalos véleménye szerint képesek voltak tel-
jesíteni a tender elõírásait a tengelyterhelésre, a MÁV-nál ezt más-
képp értékelték, így a Siemens után az Alstomot is kizárták. (Ez
azonban nem azt jelenti, hogy a MÁV idegenkedne az emeletesektõl
– tartotta fontosnak hangsúlyozni Lékai Gusztáv.) Így a végsõ for-
dulóra csak a Bombardier maradt versenyben a Stadlerral.
A korszerû, 90 százalékban alacsony padlós Flirtek elsõ két példá-
nya a szerzõdés szerint 12 hónapon belül megérkezik, vagyis azokat
még a választások elõtt átadhatja valamelyik erre alkalmas kor-
mánytag. A 30. szerelvénynek 2007 tavaszán kell megérkeznie, de
addigra már eldönti a MÁV azt is, hogy a fõvárosból Székesfehér-
várra, Tatabányára illetve Pusztaszabolcsra járó motorvonatokból
igényt tart-e az újabb 30-ra. 
A Stadler négyrészes Flirtjébe (Fast Light Innovative Regional
Train) 375 utas fér (211 ülõ és 164 állóhely). Maximális sebessége
160 km/h, amelyet persze nem fognak tudni kihasználni Magyaror-
szágon. A szerelvények a reggeli és délutáni csúcsban párosával ösz-
szekapcsolva közlekednek majd, közölte Matáczné Németh Ágnes,
a személyszállítási üzletág megbízott fõigazgatója. A MÁV középtá-
vú terveiben a mostani 30+30 motorvonaton kívül még harminc be-
szerzése szerepel, de a távolsági, InterCity forgalom számára is mo-
torvonatokat kívánnak beszerezni, ezek üzemeltetése ugyanis gaz-
daságosabb, mintha külön mozdonyokhoz kapcsolt kocsikkal
szállítanák az utasokat.
A tender egyik újdonsága, hogy a szerelvények 30 éves üzemelteté-
sét is vállalnia kellett a szállítónak. A Stadler Pusztaszabolcson kí-
ván karbantartóbázist kiépíteni. Magyar munkaerõt és alkatrésze-
ket azonban már a vonatok gyártásához is felhasználnak majd. Egy-
részt a Ganz Transelektróra, másrészt a MÁV Északi
Jármûjavítójára számítanak. A pályázatban azt ígérték, az elsõ
Flirtben 20-23 százalék, a 28-adikban már 40-42 százalék lesz a ma-
gyar hányad.
Az elsõ 30 szerelvény körülbelül 40 milliárd forintba kerül, az opció
teljes lehívása esetén körülbelül ugyanennyibe (némileg kevesebbe)
kerül a második 30, a 30 éves üzemeltetés szintén hasonló összeget
emészt majd föl. A vonatok 120 milliárd forint körüli összárát a kor-
mány állja, a minél kedvezõbb finanszírozási formát pedig, egy má-
sik közbeszerzés keretében választják ki.
A vasút nem dúskál a pénzben. Amikor valaki azt állította: „egy teg-
napi hír szerint csõdközelben van a MÁV” Gaál Gyula elnök-vezér-
igazgató így kezdte válaszát: „Ez a hír nem tegnapi.”

(Index.hu)
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MÁV Rt. kontra Bombardier

Megtámadja a Bombardier a Magyar Államvasutak Rt. kétszer
harminc jármû beszerzésére kiírt, 130 milliárd forintos motorvo-
nattenderét – jelentette be a pályázaton alulmaradt vállalat. A pén-
teken kihirdetett eredmény szerint a be-
szerzést a Stadler-Ganz Transelektro
konzorciuma nyerte a tenderen máso-
dik Bombardier-nál 10 milliárd forint-
tal drágább motorvonataival és 6 milli-
árd forinttal alacsonyabb ellentételezé-
si ajánlatával. Stephan Krenz, a német
székhelyû cég értékesítési alelnöke sze-
rint értehetetlen, hogy a MÁV két
egyenértékû jármû közül miért a drá-
gábbat választotta. A Bombardier úgy
látja, a magyar vasút a pályázatok mû-
szaki értékelésénél is hamis adatokból
indult ki, és bár a cégvezetõ arról nem beszélt, mi torzíthatta el a
tender eredményét, a legtöbb kétely a Stadler és a Bombardier jár-
mûveinek energia-felhasználási adatait övezi, ezek között ugyanis

akkora a különbség, amit egyes vélemények szerint csak számítási
hiba idézhetett elõ, míg más vélemények szerint a Bombardier-
vonatok valóban jóval költségesebben üzemeltethetõk. A Napi

Gazdaság arról ír, hogy a súlyozott ada-
tok alapján a gyõztes 929,08 pontot, a
Bombardier pedig 922,51 pontot kapott
az értékelés során, de az utóbbi cég a ti-
zenöt kategória legtöbbjében jobban
szerepelt vetélytársánál. A pályázaton
második helyre szorult cég mindeneset-
re elsõ lépésben a Közbeszerzési Dön-
tõbizottsághoz fordul – mondta Krenz,
majd hozzátette: ha az sem vezet ered-
ményre, nemzetközi fórumoknál kezde-
ményeznek eljárást, végsõ esetben pe-
dig, a cég felülvizsgálja magyarországi

befektetéseit, így a 850 fõt foglalkoztató Dunakeszi Jármûjavító, il-
letve a 400 dolgozónak munkát adó mátranováki üzem fejlesztési
terveit.

Forrás: Népszabadság

A Közbeszerzési Döntõbizottság megtiltotta, hogy a MÁV aláírja a szerzõdést

A Közbeszerzések Tanácsának, Közbeszerzési Döntõbizottsága
(KDb) ideiglenes intézkedése a jogvita befejezéséig megtiltotta a
MÁV Rt.-nek, hogy aláírja a Stadler-Ganz Transelektro svájci-ma-
gyar konzorciummal, a motorvonatok megvásárlására vonatkozó
szerzõdést. A KDb közleménye szerint,
a MÁV közbeszerzési tenderén vesztes
Bombardier Transportation GmbH jog-
orvoslati kérelmet terjesztett elõ a dön-
tõbizottsághoz. A KDb a jogorvoslati
eljárást még aznap megindította, tájé-
koztatta a közbeszerzési eljárásban
résztvevõket az eljárás megindításáról,
és felhívta az ajánlatkérõt, hogy a köz-
beszerzési eljárás során keletkezett va-
lamennyi iratát a vizsgálat érdekében
haladéktalanul bocsássa rendelkezésre.
A határozatot elõreláthatólag május 2-
án hozzák nyilvánosságra. A MÁV továbbra is szabályosnak és tör-
vényesnek tartja közbeszerzési eljárását. Megerõsítették, hogy még
tart Ökrös András pénzügyi vezérigazgató-helyettes ügyében a bel-
sõ vizsgálat, aki nyilatkozatban bírálta a vasúttársaság motorvonat-
beszerzési tenderének eredményszámítását. Ezt követõen Mándoki

Zoltán, a MÁV vezérigazgatója vizsgálatot rendelt el ellene, és a
vizsgálat lezárásig felfüggesztette pénzügyi vezérigazgató-helyette-
si munkakörébõl. „Ilyen nagyságrendû pályázatnál szokványos,
hogy a vesztes pályázó jogorvoslati kérelemmel fordul a Közbeszer-

zési Döntõbizottsághoz” – írta a Ganz
Transelektro Közlekedési Rt. „Mint a
pályázatban nyertes Stadler AG magyar
partnere ismételten nyomatékkal leszö-
gezi, hogy a MÁV tenderben igényelt
paraméterek szerinti, mûszakilag leg-
jobb és leggazdaságosabb ajánlatot a
Stadler AG adta be” – tette hozzá a cég.
A közlemény szerint a pályázatban sze-
replõ FLIRT vonat megadott paramé-
terei mindenben megfelelnek a valóság-
nak, és a benyújtott adatok alapján
megtörtént pontozás a Stadler-Ganz

Transelektro párost hozta ki gyõztesnek. A Stadler AG a magyar
beszállítóival együtt az elhúzódó szerzõdéskötés ellenére is készül,
és 2006 márciusára vállalja az elsõ elõvárosi vonatok üzembe helye-
zését.

Forrás: Heti Világgazdaság
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