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Napjaink egyik aktualitása,
hogy óriás plakátokon, újsá-
gokban, televízióban, rádió-
ban adónk egy százalékáért
"küzdenek" a különbözõ ala-
pítványok, közhasznú egyesü-
letek. Mindegyik nemes célo-
kért, támogatásra érdemes
eszmékért dolgozik, végzi te-
vékenységét. Az 1 százalékért
versengõknek ma se szeri se

száma. Ha ezerszer egy százalékunk lenne az sem lenne elég
iskolának, óvodának, kórháznak, s más szervezeteknek. A
kérdés csak az, ha valamelyik kollégánk kerül rendkívüli
élethelyzetbe, fognak-e segíteni ezen szervezetek?
A MOSZ által alapított „„MMoozzddoonnyyvveezzeettõõkk  aa  BBiizzttoonnssáággooss
ééss  EEggéésszzssééggeess  ÉÉlleettéérrtt  AAllaappííttvváánnyy”” a nehéz élethelyzetbe
került mozdonyvezetõk támogatásának céljával jött létre. A
hirdetõk nagy táborával ellentétben, alapítványunk által
nyújtott szolgáltatásokról, a kiosztott segélyekrõl tagjaink
bármikor tájékozódhatnak. Néhány fontos számot emelnék
ki csupán.
2004. évben alapítványunk 55..228833  000000  FFtt-tal támogatta rá-
szoruló tagjainkat. A szám önmagáért beszél. Intézménye-
sített segélyeinket több száz kolléga vette igénybe, s közel
másfélmillió forinttal tudtuk segíteni a részkártérítésre kö-
telezett kollégáinkat. Tagjaink és családtagjaik elhalálozá-
sakor érezhetõ anyagi segítséget tudtunk nyújtani a rászo-
rulóknak. Jégkár, tûzkár, rokkantság, betegség és más rend-
kívüli helyzet átvészelésében is jelentõs szerepet vállalt
alapítványunk. 
A civil szervezetek számának növekedésével arányosan, év-
rõl-évre csökken az Alapítványunk részére felajánlott 1%-
os adó mértéke. Ahhoz hogy az általunk létrehozott Alapít-
vány a kitûzött célját - a mozdonyvezetõk segítését - a jö-
võben is eredményesen teljesíteni tudja csupán a kollégák
adójának egy százaléka szükséges.
Ha egy gyors fejszámolást végzünk, hamar kiderül, hogy az
évente átlagosan befolyó összeg többszörösét tudnánk fel-
használni mozdonyvezetõink érdekében, ha mindnyájan így
rendelkeznénk adónk egy százalékáról. 

MMaa  sseeggíítthheettüünnkk  bbaajjbbaa  jjuuttootttt  kkoollllééggááiinnkkoonn  11%%--uunnkkkkaall,,  
hhoollnnaapp  lleehheett,,  hhooggyy  mmii  ffoorrdduulluunnkk  hhoozzzzáájjuukk  sseeggííttssééggéérrtt!!

Kiss László
elnök

MMoozzddoonnyyvveezzeettõõkk  aa  BBiizzttoonnssáággooss  ééss  EEggéésszzssééggeess  
éélleettéérrtt  aallaappííttvváánnyy    Budapest

Tisztelt Kuratórium!

Ezúton szeretnék köszönetet mondani az
alapítványnak, gyermekem halálakor nyúj-
tott gyors és jelentõs anyagi támogatásáért.
Ha a fájdalmunkat nem is, anyagi gond-
jainkat nagy mértékben csökkentették.
Nem tudom, hogy kapnak-e ilyen levelet
másoktól is, én mindenesetre 

KÖSZÖNÖM!

Üdvözlettel:
Bózsó János mozdonyvezetõ

Az új BZ:  13. oldalAz új BZ:  13. oldal
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Ebben az évben, pontosan augusztus 23-
án lesz 15 éve, hogy megalakult a Mozdony-
vezetõk Szakszervezete. A szakszervezet
Ügyvivõ Bizottsága már elsõ olvasatban tár-
gyalta az ünnepi évfordulóra javasolt rendez-
vények sorát, de amíg a végleges döntések
megszületnek, nézzünk vissza a kezdetekre és
természetesen erre a másfél évtizedre.

Magyarországon, 1988-ban megalakult az
elsõ – akkor úgy mondták alternatív – szak-
szervezet, a Tudományos Dolgozók Demok-
ratikus Szakszervezete. Ez a szervezõdés
nem tartozott a Szakszervezetek Országos
Tanácsához, sõt! A változtatás igénye külön-
bözõ csoportosulásokon belül már megfogal-
mazódott, de az akaratok felszínre törése nem
volt túl gyors. Valamit az érdekegyeztetés
szintjén megsejtett az akkori Németh kor-
mány, hiszen 1988-ban létrehozta az akkori
Országos Érdekegyeztetõ Tanácsot.

A belpolitikai fejlemények nem maradtak
hatás nélkül abban a folyamatban, amely so-
rán a mozdonyvezetõk – még a Vasutasok
Szakszervezetén belül – egyre bátrabban és
határozottabban megfogalmazták sérelmei-
ket. Nem voltak elégedettek sem a fizetésük-
kel, sem a munkafeltételeik-kel, sem a munka-
biztonsági környezettel. Emlékezetes, hogy
1989. augusztus 26-án utoléréses balesetben
meghalt egy mozdonyvezetõ. Talán ez volt
az utolsó csepp a pohárban. Több helyen gon-

doltak az önálló szakszervezet megalakításá-
ra, munkástanács szervezésére. Már nem „tá-
maszkodtak” a Vasutasok Szakszervezetére,
önállóan formáltak véleményt, terveztek lépé-
seket, az önszervezõdés elsõ csírájaként.

1989 októberében megalakult a Vasutasok
Szakszervezetén belül a Mozdonyvezetõi Ta-
gozat. A VSZ vezetése láthatóan nem tudott
mit kezdeni a
dologgal, még
akkor sem, hogy
már szeptember
végétõl létezett
a Vasúti Dolgo-
zók Szabad
Szakszervezete.
Utólag már lehet
látni, mi törté-
nik, ha a Liga,
vagy közvetlenül a VDSZSZ állt volna az
elégedetlenkedõk élére. Egy Székesfehérváron
tartott mozdonyvezetõi fórumon történt is
kísérlet ligás szervezkedésre.

A Tagozat tárgyalásai nehezen indultak a
vasút vezetõivel, november végére pedig elne-
hezedtek. Javarészt szakértõi tárgyalások
folytak, december 18-ig, de megállapodás nem
született. 1989. december 20-án reggel 5 és 6
óra között a mozdonyvezetõk megtartották a
figyelmeztetõ sztrájkot.

DDrr..BBoorrssiikk  JJáánnooss
ügyvezetõ alelnök
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Tájékoztató a mozdonyvezetõk részére az elõnyugdíjazási lehetõségekrõl

A 2005. 02. 18-i GÉT ülést követõen megállapodás született a gépészet vezetõivel arról, hogy – további intézkedésig – az
arra jogosult mozdonyvezetõket valamennyi üzemeltetési telephelyen korlátozás nélkül elengedik elõnyugdíjba. Az er-
rõl szóló írásos rendelkezést a telephelyek vezetõi és a tisztségviselõk megkapták.
Ez azt jelenti, hogy a mozdonyvezetõ kollégák mindenütt a MÁV Rt. által meghirdetett általános feltételek szerint él-
hetnek az elõrehozott öregségi nyugdíjazás és a korengedményes nyugdíjazás lehetõségével, és jogosultak a meghirde-
tett ösztönzõ összegekre is. Ebben a kérdésben a telephelyvezetõ, vagy a területi központ vezetõje nem mérlegelhet.
A gépészeti üzletág negyedévente megvizsgálja (elõször értelemszerûen júniusban), hogy a létszámhelyzet továbbra is le-
hetõvé teszi-e az elõnyugdíjazás korlátozás nélküli alkalmazását, vagy esetleg a vizsgálatot követõen korlátozni kell.
A gépészeti üzletág vezetõi az elõnyugdíjazás engedélyezésével egyidõben intézkedtek a nyugdíjjogosult mozdonyveze-
tõk foglalkoztatásának átmeneti idõre történõ megszüntetésérõl.
Fontos hangsúlyozni, hogy az elõnyugdíjazási lehetõségekkel a korkedvezményre jogosultság mellett, azon felül lehet él-
ni. Ilyen esetben a jogosultsági feltételek vizsgálatakor a születési évet és a teljesített szolgálati éveket meg kell emelni a
korkedvezmény idejével.
A lehetõség igénybevételének feltételeit tartalmazó vezérigazgató-helyettesi utasítás a helyi szakszervezeti ügyvivõknél
megtalálható. A keretezett részben kivonatokat közlünk az utasításból, a kollégák minél szélesebb körû tájékoztatása
céljából.

Németh László
ügyvezetõ alelnök

Kivonatok az ösztönzött és a nem ösztönzött elõnyugdíjazásról kiadott
vezérigazgató-helyettesi utasításokból

Utasítás a korengedményes és elõrehozott öregségi nyugdíjazást támogató ösztönzõ rendszer 2005. évi alkalmazásáról.
Az Utasítás célja
A korengedményes és elõrehozott öregségi nyugdíjazást támogató ösztönzõ rendszer célja a 2004. évben bevált konstrukció to-
vábbi mûködtetése, a 2005. évi foglalkoztatáspolitikai feladatok végrehajtásának elõsegítése a humánus létszámcsökkentés esz-
köztárának egyik elemeként.
A korengedményes és elõrehozott öregségi nyugdíjazást támogató ösztönzõ rendszer segítséget nyújt a munkavállalóknak, akik
a korengedményes és elõrehozott nyugdíjazás lehetõségével élni kívánnak, valamint a gazdálkodási egységek vezetõinek a mun-
kaerõ hatékonyabb foglalkoztatásában. 
…..
Az utasítás személyi hatálya
Az utasítás személyi hatálya kiterjed a MÁV Rt. valamennyi szervezeti egységénél munkaviszonyban álló mindazon
– férfi munkatársakra, akik 1944. január 01. és 1947. december 31. között születtek és az 58. életévük betöltésétõl korengedmé-

nyes nyugdíjra, a 60. életévük betöltésétõl elõrehozott öregségi nyugdíjra jogosultak,
– nõi munkatársakra, akik 1946. január 1. és 1948. december 31. között születtek és az 57. életévük betöltésétõl elõrehozott

öregségi nyugdíjra jogosultságot szereznek. 
Az ösztönzõ rendszer értelemszerûen kiterjed azon munkatársakra, akik a korkedvezményes és elõrehozott, korengedményes
öregségi nyugdíjra együttesen jogosultak. 
…..
Az ösztönzés mértéke
A nyugdíjba vonuló munkavállalók rendkívüli élethelyzetére tekintettel:
az elõrehozott öregségi nyugdíjazás esetén:
2005. január 31-ig történõ nyugdíjazás esetén 7 havi,
2005. március 31-ig történõ nyugdíjazás esetén 6 havi,
2005. június 30-ig történõ nyugdíjazás esetén 4 havi,
2005. december 31-ig történõ nyugdíjazás esetén 2 havi
átlagkeresetnek megfelelõ, egyösszegû juttatás egyszeri segély jogcímen illeti meg a munkavállalót a munkaviszony megszûné-
se napján;

a korengedményes nyugdíjazás esetén az 1945-1946-ban születettek számára, valamint a korkedvezményre jogosult munkavállalók-
nál, legfeljebb 1,5 évi korengedményes nyugdíj összeg munkáltatói befizetése esetén:
2005. június 30-ig történõ nyugdíjazás esetén 4 havi
2005. szeptember 30-ig történõ nyugdíjazás esetén 2 havi,

az 1947-ben születettek számára, valamint a korkedvezményre jogosult munkavállalóknál, 1,5-2 évi korengedményes nyugdíj összeg
munkáltatói befizetése esetén
2005. június 30-ig történõ nyugdíjazás esetén 3 havi,
2005. szeptember 30-ig történõ nyugdíjazás esetén 2 havi
átlagkeresetnek megfelelõ egyösszegû juttatás, egyszeri segély jogcímen illeti meg a munkavállalót a munkaviszony megszûné-
se napján.
..........



5522000055.. mmáárrcciiuuss

Utasítás a nem ösztönzött korengedményes nyugdíjazás 2005. évi alkalmazásáról

Az Utasítás célja
A nem ösztönzött korengedményes nyugdíjazás 2005. évi alkalmazása a 2004. évben bevált konstrukció további mûködtetése, a
2005. évi foglalkoztatáspolitikai feladatok végrehajtásának elõsegítése a humánus létszámcsökkentés eszköztárának egyik fõ ele-
meként.
A nem ösztönzött korengedményes nyugdíjazás 2005. évi alkalmazása segítséget nyújt azoknak a munkavállalóknak, akik az ösz-
tönzött nyugdíjazás feltételével nem rendelkeznek, de a korengedményes nem ösztönzött nyugdíjazás lehetõségével élni kívánnak,
valamint a gazdálkodási egységek vezetõinek a munkaerõ hatékonyabb foglalkoztatásában. 
……
Az Utasítás személyi hatálya
Az Utasítás személyi hatálya kiterjed a MÁV Rt. valamennyi szervezeti egységénél munkaviszonyban álló 57. életévet betöltött,
de az 58. életévet még be nem töltött férfi, valamint a korkedvezményre jogosult, de ösztönzött nyugdíjazás hatálya alá nem tar-
tozó munkavállalókra, akik a jogszabályokban és a jelen Utasítás 4. pontjában foglaltaknak egyaránt megfelelnek. 
……
Az Utasítás leírása
A korengedményes nyugdíjkorhatárt elért és az ösztönzött nyugdíjazásban nem részesülõ munkatársak számára a nyugdíjba vo-
nulás lehetõsége az alábbi feltételek mellett biztosított:
– Legalább 20 év MÁV munkaviszony. 
– A munkaviszonyt az Mt. 87. § (1) bek. a.) pontja alapján közös megegyezéssel kell megszüntetni, végkielégítés nem fizethetõ.
– A korengedményes nyugdíjazás által megüresedett munkakört külsõ, új felvétellel nem lehet betölteni.
– A korengedményes nyugdíjazást igénybe vevõk számával az adott szervezeti egység létszáma 2005. évben és az azt követõ évek-

ben csökken.
– A korengedményes nyugdíjazás hatálya értelemszerûen kiterjed azon munkatársakra, akik a korkedvezményes és elõrehozott

öregségi nyugdíjra együttesen jogosultak.

Az Utasítás 2005. január 1-tõl  2005. december 31-ig hatályos.
……… 

Vasúti balesetek 1. rész

Nagytétény-Diósd (1968)

Nagyon súlyos, de viszonylag kevés ember áldozattal járó
gyorsvonat kisiklás történt 1968. november 26-án éjjel 1 óra 2
perckor a Budapest-Kelenföld – Székesfehérvár vonal
Nagytétény-Diósd állomásán. Az állomás 16. sz. kitérõjén kisik-
lott a Budapestrõl Szombathelyre tartó éjszakai gyorsvonat
(1810.sz.) sebességtúllépés következtében (lásd: fotó).

A balesetnek három halálos áldozata és 12 sérültje volt. A vo-
nat két motorkocsival, személyvonati fékezéssel, 289 tonna féke-
zett súllyal közlekedett, fékberendezése kifogástalanul mûkö-
dött, sebességmérõje helyes értéket mutatott.

A gyorsvonat rendes körülmények között a menetrend szerint
az állomás IV.sz. átmenõ vágányán egyenes irányban teljes sebes-
séggel áthaladó vonat volt. Ezen a napon azonban kivételesen a
forgalmi viszonyok miatt a gyorsvonatnak kitérõ irányban 40
km/h sebességgel az V.sz. megelõzõ vágányon kellett volna közle-
kednie. Az állomás elõ és bejárati jelzõje a csökkentett sebesség-

gel engedélyezett áthaladást rendben jelezte. A vonatszemélyzet
azonban ezt a parancsot csak késve vette figyelembe és a vonat 90
km/h sebességét késõn csökkentette. Emiatt az elõfogati moz-
dony 81 km/h sebességnél a kitérõn kisiklott, magával rántotta a
második motorkocsit és több személykocsit, amelyek szintén ki-
siklottak és beleütköztek a szomszéd vágányon álló teherkocsik-
ba. A gyorsvonat kisiklott jármûvei ezeket is megrongálták és el-
zárták az állomás összes vágányát, az I.sz. vágány kivételével. A
pálya mintegy 80 m hosszban ment tönkre.

A balesetnél a gyorsvonat vonatvezetõje és segédkezelõje a
helyszínen, a motorvezetõje a kórházba szállítás közben meghalt.
Súlyos sérülést szenvedett a vonat másik segédkezelõje és jegy-
vizsgálója is. Szerencsére az utasok közül senki sem halt meg,
csak sebesüléseket szenvedtek, négyen súlyosan, hatan könnyeb-
ben sérültek meg. A motorvezetõnek fél éve volt a nyugdíjazásig,
eddigi szolgálatában munkája ellen semmi kifogás nem merült
fel, sõt korábban baleset elhárításáért kitüntetésben részesült.

A baleset színhelye Nagytétény-Diósd állomás a kétvágányú
Bp. Kelenföld – Székesfehérvár vonal hat vágányos közbensõ ál-
lomása, melynek III. és IV.sz. vágánya a két irányba menõ páros
és páratlan számú vonatok átmenõ fõvágánya, a II. és V. sz. meg-
elõzõ vágány, az I. és VI. sz. pedig tároló és rakodó vágány.

Az állomás a baleset idõszakában vonóvezetékes, vágányutas,
határbiztosítással ellátott biztosító berendezés üzemelt, melyet
kiegészítettek gyengeáramú térközbiztosító berendezéssel.

Tíz nappal korábban a IV. sz. vágány bejárati vágányútoldó szi-
getelt sínjét a berendezésbõl az ágyazat szennyezettsége miatt ki-
kapcsolták, mert megbízhatatlanul mûködött. A baleset azonban
ezzel az intézkedéssel nem hozható kapcsolatba, mert a gyorsvo-
natot az V. sz. vágányra fogadták. A baleset idején a forgalmi
szolgálattevõ az állomás biztosító berendezését Budafok-Háros
felõli irányból az V. sz. vágányra, a vágányútnak megfelelõen, sza-
bályosan lezárta.
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A baleset idõszakában az állomás Budapest felõli végét a bejá-
rati jelzõ elõtt 1000 m-re háromfogalmú alakjelzõ fedezte, füg-
gésben a bejárati jelzõvel. A jelzõt a II. sz. váltóállító központból
állították.

Az elõjelzõk megfelelõ kezelésével csak az átmenõ fõvágá-
nyon lehetett a vonatot áthaladtatni. A megelõzõ vágányokra a
kijárati jelzõk elõjelzõit kezelni nem lehetett. A vonat érkezése-
kor a bejárati jelzõ két zöld fénnyel „Szabad csökkentett sebes-
séggel” képet mutatott. Ugyanezen fõjelzõn elhelyezett kijárati
jelzõ egy sárga fénnyel „A fõjelzõn megállj jelzés várható” jelzést
adott.

A jelzõképeket illetõen a vonatszemélyzet tagjait kihallgatni
nem lehetett, mert a balesetnél elhunytak, de az állomáson tar-
tózkodó vonatok személyzetébõl többen vallották, hogy a jelzõ-
ket az utasításoknak megfelelõen kivilágították és kezelték. Ezt
azonban bizonyítani nem lehetett. Zavaró körülményként állott
fenn, hogy a jelzõ két zöld fénye közül az alsó kb. 5%-kal gyen-
gébb fényerõvel világított. 850 m távolságról azonban jól kivehe-
tõ volt ez a zöld fény is és jól mutatta a vonat felé, hogy sebessé-
gét csökkentenie kell.

A jelzõlámpák ugyan nem villamos árammal mûködtek, de jól
világítottak. A lámpák elegendõ üzemanyagot tartalmaztak, a
lámpabelek is megfelelõ minõségûek voltak, az ellenõrzõ fénye-
ket hátulról jól lehetett látni.

A vasúti pályán a szabad látást semmi sem zavarta. A pálya kö-
zel vízszintes, mindössze 0,6‰-es esésû volt, az elõjelzõ és a bal-
eset színhelye között egyenesben, az elõjelzõ elõtt nagysugarú ív-
ben feküdt. Az állomás bejárati kitérõje elõtt útátjáró vezetett át
a síneken. Az útátjáró elõtt a nyílt vonal felõl két egyszerû vá-
gánykapcsolás kötötte össze a kétvágányú pálya hézagnélküli vá-
gányait (a 2. és 4., illetve a 6. és 8. sz. kitérõk). Az V. sz. vágányra
a vonatok a 12. és 16. sz. kitérõkön át tudtak behaladni kitérõ
irányban.

A baleset éjszakáján az állomás vágányai zsúfoltak voltak, a
szolgálattevõnek több vonat közlekedtetésénél nehézsége adó-
dott. Az I. sz. vágányon 31 üres és rakott teherkocsi állt. A II. vá-
gányt három tehervonat foglalta el, a kezdõpont felõli végén tar-
tózkodott a körvasúti átállításra váró tehervonat (2868/69.sz), a
végpont felõli végen egy tehervonat másodrésze (5164/II.sz), a
vágány közepén pedig félreállított tartálykocsik (5176.sz). Ez
utóbbi szerelvény 22 órakor érkezett és túlterhelés miatt a moz-
donyvezetõ nem volt hajlandó azt tovább vinni. A szolgálattevõ
emiatt a kijárati jelzõt kénytelen volt visszavenni, „megállj” állás-
ba állítani, a lezárt vágányutat kényszer feloldóval feloldani, majd
a fölös 10 kocsit a II.sz. vágányra átállítani.

23 óra után érkezett az állomásra Budafok-Háros felõl a Du-
nai Finomítóig közlekedõ tehervonat. A szolgálattevõ a vonatot a
IV. vágányra fogadta és innen akarta továbbküldeni, de a vonat-
személyzet nem volt hajlandó továbbítani a vonatot, mert helyis-
merete csak a körvasútra szólt, Nagytétény-Diósd állomás pedig
a körvasút határa. A szolgálattevõ a vonatot kényszerûségbõl a
IV. vágányon hagyta, átállítására a gyorsvonat elõtt már nem volt
elegendõ ideje. A szolgálattevõnek a kijárati jelzõt ebben az eset-
ben is kényszer feloldással kellett visszavennie, emiatt az ólomzá-
rat el kellett távolítania.

0 óra 43 perckor járt be az állomás III.sz. vágányára tehervo-
nati szám alatt egy Kuba részére készített motor próbavonat,
melynek át kellett volna haladnia az állomáson. Ennek megfele-
lõen kezelték a be- és kijárati jelzõket. A próbavonatban azonban
az egyik kocsinál a fék elromlott. Emiatt a szerelvényt már Érden
és Érd-ligeten is megállították, de a fékhibát nem tudták kijavíta-
ni. Így ez a szerelvény is az állomáson maradt a hibás kocsi javí-
tása vagy kisorozása miatt. A kijárati jelzõt ebben az esetben is
vissza kellett venni, kényszer feloldással a vágányutat törölni.
Emiatt újabb ólomzárat kellett a szolgálattevõnek eltávolítania.

Így a visszamaradt vonatok miatt az V. sz. vágány kivételével az
állomás minden vágánya foglalt volt, a gyorsvonat fogadására te-
hát más lehetõség nem állt rendelkezésre, mint kitérõ irányban az
V. sz. vágányon való áthaladtatás. Ennek megfelelõen jelölte ki és

állította be a szolgálattevõ a vágányutat, kezeltette a jelzõket,
majd szabályosan megtartotta a vágányellenõrzést is és megálla-
pította, hogy a vágány szabad, a jármûvek nem érnek ûrszelvény-
be. Ezután lezárták a sorompót is.

A közlekedõ gyorsvonat mozdonyvezetõje a jelzést figyelmen
kívül hagyva 91 km/h sebességgel közeledett az állomáshoz és az
útátjáró elõtt legfeljebb 50 m-rel (a kitérõ elõtt 63 m-rel) gyors-
féket alkalmazott. A szemtanúk szerint a féktuskók szikracsíkot
húzva fékeztek, de a sebességet csak 81 km/h-ra sikerült a rövid
úton csökkenteni. A szerelvény elsõ ABb motorkocsija (608.sz.) a
12.sz. kitérõn jobb, majd bal irányba vágódott, a motor elsõ ten-
gelye felsodródott a sínre és kisiklott a 6.sz. váltó csúccsal szem-
ben érintett gyöke után 1,5 m-re. A motorkocsi a kitérõ ívében az
érintõ irányát követve átugrott a IV.sz. vágány bal sínszála felett,
tengelye közrekapta az V.sz. vágány jobb és a VI.sz. vágány bal
sínszálát és eltorzította a síneket. Beleütközött a VI.sz. vágányon,
a biztonsági határjelen belül álló, ládákkal rakott, nyitott teher-
kocsiba, ezt maga elõtt tolva belefúródott a VI.sz. vágányon tar-
tózkodó, mûanyaggal rakott fedett osztrák teherkocsiba. Ezután
ráütközött a mögötte levõ teherkocsikra és további hat kocsit
megrongált, hármat pedig kisiklasztott.

Az ütközés következtében az elsõ motorkocsi függõleges ten-
gelye körül megfordult és fordított állásban a II.sz. vágány irányá-
ba sodródott, majd ott oldalára dõlt. A második motorkocsi
(613.sz.) kisiklott, keresztbe fordult a megrongálódott V.sz. vágá-
nyon, majd nekiütközött a II.sz. vágányon álló tehervonat jelzõ-
kocsijának. A gyorsvonat elsõ két személykocsija szintén kisiklott
és a jobb oldalára dõlt. A harmadik személykocsi is kisiklott, a két
utolsó kocsi azonban a vágányon maradt. Megsérült még további
öt teherkocsi. A két motorkocsit, egy MÁV és egy ÖBB teherko-
csit le kellett selejtezni. A jármûvekben mintegy 4 millió Ft, a pá-
lyában 200 ezer Ft kár keletkezett, de tetemes volt az árukár is.

A kisiklott jármûvek az állomás vágányát elzárták, a forgalmat
az I.sz. vágány szabaddá tétele után hajnali 3 órakor lehetett meg-
indítani. A II. és a III.sz. vágányt délelõtt 11 órára, a IV.sz. vá-
gányt délután 16 órára tudták a roncsoktól megszabadítani és
helyreállítani. Az V. és VI.sz. vágány felszabadítása több napot
vett igénybe, mert a roncsokat ide hordták össze.

A roncsok eltávolításához és a jármûvek beemeléséhez Buda-
pest-Kelenföldrõl a 603.sz., Rákosról az 1000.sz. motoros darut,
Budapest-Ferencvárosból pedig a segélyszerelvényt rendelték ki.

A baleset-vizsgálat egyedül a vonatszemélyzetet tette felelõssé
a baleset elõidézésében a jelzõ megfigyelésének elmulasztása, a
sebesség túllépése és a fékezés késõi megkezdése miatt. Ezek oka
valószínûleg a mozdonyszemélyzet figyelmetlensége lehetett. A
pontos okot azonban nem tudták megállapítani, mert az érdekel-
tek valamennyien életüket vesztették a balesetnél. Így a baleset-
vizsgálatnál nem lehetett egyértelmûen bizonyítani a jelzõk sza-
bályos világítását. A balesetvizsgálatnál még megállapították azt
is, hogy a vonat vezetõje a menetlevelet elõre kezelte, a baleset
elõtt már beírta az áthaladást, 1 óra idõadattal.

A mozdonyvezetõ a gyorsféket feltehetõen csak a váltójelzõ
képének észlelésekor húzta meg. Ha a motorvezetõ a fékezést a
bejárati jelzõ elõtt 50 m-rel megkezdte volna, akkor sebességét 50
km/h-ra tudta volna mérsékelni.

A baleset után a menetszabályzó és a töltésállító kar „0” állás-
ban volt, a két fogantyút valószínûleg kétkezes mozdulattal a mo-
torvezetõ tette „0” állásba.

A forgalmi szolgálattevõ a baleset észlelésekor a vágányok
mellett tartózkodott, a forgalmi iroda felé menekült, így tudta el-
kerülni, hogy a kisiklott jármûvek elsodorják. Egyébként az õ te-
vékenységében semmi kifogásolni valót nem talált a balesetvizs-
gáló bizottság.

A balesetet szenvedett gyorsvonat utasai részére külön szerel-
vényt állítottak össze és az mintegy három órás késéssel folytatta
útját. 

Forrás: Dr. Horváth Ferenc: Hazai és külföldi vasúti balesetek /1846-1975/
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Munkáltatói
jogkör

gyakorlás

Járm
vezénylés

Személyzet
vezénylés

Mozdony-
felvigyázói
szolgálat

Küls s
felvigyázói
szolgálat

Bp.Üz. Kp. x x
Ferencváros x x x x x

Keleti x x
Déli x n

Északi x x x x x
Rákos x

Istvántelek x
Esztergom x x n

Szolnok x x x x x
Jászapáti n

Cegléd n
Székesfehérvár x x x x x

Dunaújváros x x
Pusztaszabolcs x x

Veszprém n x x n
Gy r x x x x x

Komárom x x x n
Hegyeshalom x x n

Hatvan x x x x x
Salgótarján x x n

Miskolc x x x x x
Füzesabony x x x

Szerencs x
Debrecen x x x x x

Püspökladány x x x
Nyíregyháza x x x x
Mátészalka x x x

Záhony x x x x x
Szeged x x x x x

Kiskunhalas x x x
Békéscsaba x x x x x

Szentes x x x x x
Kecskemét x x x

Mez hegyes x x x n
Pécs x x x x x

Dombóvár x x x x x
Bátaszék x x n

Nagykanizsa x x x x x
Szombathely x x x x x
Celldömölk x x x x x

Tapolca x x x
Pápa

Zalaegerszeg x x x x x

x  =  a folyamatosan végzett tevékenység nem változik
x  =  megsz nik a   tevékenység 
x  =  új tevékenység 
n  =  csak nappal végzett tevékenység

x n  =  a korábbi folyamatos tevékenység nappalra korlátozódik 

Terület/székhely

Üzemeltetési szolgálati helyek átalakítása

Pé
cs

Sz
om

ba
th

el
y

Tevékenységek

Bu
da

pe
st

M
is

ko
lc

De
br

ec
en

Sz
eg

ed



88 22000055.. mmáárrcciiuuss

Bozóki Imre Szeged: – Kategóriát
is ugrottam, ezért jelentõsebb a
növekmény. Bár maximálisan nem
vagyok elégedett hiszen jó lenne az
Uniós fizetésekhez közelebb kerül-
ni, de látom, hogy más cégek nem
tudtak hasonló megállapodást köt-
ni.

Kiss János Miskolc: – Az átlaghoz
képest jónak mondható a bérnöve-
kedésünk, de a nettó keresetet ke-
vésnek tartom. Azonban a környe-
zetünkhöz képest mégis jó megál-
lapodásnak tartom.

Gáll Ferenc Székesfehérvár: – Az
átlaghoz képest jónak ítélem meg.

Egy záhonyi kolléga: – Hellyel kö-
zel meg vagyok vele elégedve

Móricz Zsigmond Bp. Keleti:
– Ugyanannyit kerestem az elmúlt
hónapban, mint tavaly. Nem iga-
zán látok emelkedést, bár a túlórák
miatt ezt most nem tudom ponto-
san meghatározni, ugyanis most
kevesebb volt a túlóránk. Gyakor-
latilag ugyanabban az adósávban
vagyunk, mint Gyurcsány Ferenc,
de tavaly is a legmagasabb sávba
voltunk besorolva.

– A MÁV Rt. csõd közeli helyzete el-
lenére sikerült a MOSZ képviselõi-
nek olyan bérmegállapodást kötnie a
munkáltatóval, hogy a Küldöttköz-
gyûlés egyhangúlag elfogadta. Most
már, hogy megkaptuk az új év elsõ fi-
zetését, – te személyesen – milyennek
ítéled meg a bérnövekményedet?

Bozóki Imre Szeged: – A környezõ
cégeknél – pl.: a MOL-nál – jelen-
tõsebb a kafetéria. Hasonló cége-
ket kellene tanulmányozni és pél-
dát venni róluk. Személyesen az én
juttatásom csökkent. Úgy érzem,
ezt jobban is meg lehetett volna
kötni. Csak akkor lenne értelme
azon gondolkodni, hogy kibõvítsük
a szolgáltatások körét, ha legalább
háromszorosára emelkedne a fel-
használható összeg.

Kiss János Miskolc: – A VBKJ-val
maximálisan meg vagyok elégedve.
Kiegészítést is szoktam íratni. A
késõbbiekben jó lenne, ha emel-
kedne az összeg. 

Gáll Ferenc Székesfehérvár:
– Plusz igényt nem tudok. Szerin-
tem mindenki ki tudja elégíteni az
igényét. Összegezve: Jónak tartom.

Egy záhonyi kolléga: – Úgymond
kielégítõ. Ahhoz képest pedig
különösen, hogy sok más cégnél
egyáltalán nincs ilyen lehetõség.

Móricz Zsigmond Bp. Keleti: – A
VBKJ jó, mert adómentes juttatás.
Ugyanazokat jegyeztem be, mint
tavaly. A KSZ valóban nagy vív-
mány! Én arra számítottam, hogy
meg fogják változtatni. Attól, hogy
a KSZ-t megváltoztatják, jobban
féltem, mint hogy nem kapunk
bért. Hála Istennek – tudomásom
szerint – fel sem merült, hogy vál-
toztassanak rajta.

– Már az jelentõs sikernek könyvel-
hetõ el, hogy az eddigi – számunkra
nagyon elõnyös – Kollektív Szerzõdés
gyakorlatilag teljes egészében meg-
maradhatott. Ehhez jött a megemelt
felhasználható összeget tartalmazó és
kibõvült lehetõségekkel bíró VBKJ.
Ezzel a juttatással mennyire vagy
megelégedve, és te milyen lehetõsége-
ket hiányolsz, amit a késõbbiekben
szeretnél igénybe venni?

Bozóki Imre Szeged: – Az egészség
megõrzõ programot jónak ítélem
meg, de ez akkor lenne igazán nép-
szerû, ha nem a VBKJ keretein be-
lül, hanem külön juttatásként je-
lenne meg.

Kiss János Miskolc: – Mivel a csa-
láddal együtt nem lehet elmenni,
ezért biztos, hogy nem fogom
igénybe venni, mert egy hétre nem
kívánok egyedül távol lenni a csa-
ládomtól.

Gáll Ferenc Székesfehérvár:
– Nem veszem igénybe, mert egy-
elõre jó a derekam és egyébként is
egészséges vagyok, de jónak tar-
tom.

Egy záhonyi kolléga: – Nekem ez is
megfelel. Magyarul a részemrõl
minden pozitívum, nem hiányolok
semmit.

Móricz Zsigmond Bp. Keleti: – Ez-
zel nem foglalkoztam még, bár na-
gyon jónak tartom annak ellenére,
hogy a saját szabadság terhére
megy, hiszen mindenkinek fontos
kell, hogy legyen az egészsége.

Elek István Sopron: – Úgy tudom,
hogy nálunk a GySEV-nél még
nincs sem bérmegállapodás, sem
VBKJ, sõt egészségmegõrzõ prog-
ramunk sincs.

Az egészség megõrzõ programról mi
a véleményed?

Megkérdeztük a kollégákat
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Számítógépes, teszt jellegû vizsgáztatás

2004 õszén nagy izgalommal vártuk egy új
vizsgáztatási módszer fõpróbáját. Azt biztosan
tudtuk, hogy a „hagyományos módszer”, a szó-
beli vizsga nem megfelelõ, hiszen a vizsgabiztos
szubjektivitása, a vizsgázók stresszes állapota
rendszeresen lerontotta az eredményeket.

Sajnos – Gyõrben – csak a vizsga elõtti hét
péntekjén osztották ki a teszteket, ezért nem
maradt elegendõ idõ a felkészülésre. Ez azon-
ban nem jelenthetett különösebb problémát,
mert akinek nem sikerült a számítógépes vizsga
az ugyanúgy felelhetett szóban, mintha nem bu-
kott volna meg. Ennek köszönhetõen gyakorlati-
lag tét nélkül, de mégis elõnyös helyzetbõl indul-
va ülhettünk le a számítógépek elé hiszen, aki-
nek sikerült, az már megúszta a szóbeli
kérdéseket.

Az elsõ napon kiderült, hogy nemcsak a moz-
donyvezetõknek, hanem a vizsgáztatóknak is új
ez a szituáció, mert sajnos nagyon vontatottan,
sok kisebb-nagyobb hibával vezényelték le a
vizsgát. Becsületükre legyen mondva, napról-
napra egyre-jobban felkészültek és az utolsó na-
pon már teljesen olajozottan zajlottak az esemé-
nyek.

Ezzel kapcsolatban ültünk le egy beszélgetés-
re a Gépészet képviselõivel ez év február 1-jén.
Egyöntetûen megállapítottuk, hogy Gyõrben és
Szegeden egyaránt elõnyösebbnek és könnyebb-
nek tartották a kollégák az új módszert. Csak két
probléma merült fel, ami megoldásra vár.

Az egyik, hogy sok kollégának nincs számító-
gépe és Internet hozzáférhetõsége sem, ezért
nem tudott eleget gyakorolni. Ennek megoldá-
sára találtuk ki azt, hogy kell egy külön számító-
gépes park (kb. 30 notebook), amely csak a vizs-
gáztatást fogja szolgálni és ezt két héttel a vizsga
elõtt telepítik az adott vizsga helyszínén. Mivel
az új oktatási szisztéma szerint egy naptári év-
ben öt oktatás van, ezek közül az egyiket közvet-
len a vizsga elõttre kell idõzíteni és így minden-
kinek lehetõsége lesz gyakorolni. Természete-
sen, aki bizonytalanabb, az munkaidõn kívül is
lehetõséget kap ebben a két hétben a gyakorlás-
ra.

A másik probléma a teszt kérdésekkel és az
azokra adandó válaszokkal volt. Sajnos sok
olyan kérdés szerepelt, amelyik egyáltalán nem

vonatkozik a mozdonyvezetõkre. Ahhoz azon-
ban meg kell változtatni az O.1. sz. utasítást,
– amely többek között a mozdonyvezetõktõl
megkövetelt tudásanyagot is elõírja –, hogy ezt a
„betegséget” orvosolni tudjuk. Olyan kérdéseket
is feltettek, amelyek felsorolásokat tartalmaztak
és csak egy-egy szó különbség volt a helyes és a
helytelen válaszok között. Ez a fajta tudásanyag
azonban inkább lexikális jellegû és nem a gya-
korlatra épül, márpedig a kollégák nem elmélet-
ben vezetnek mozdonyt. Mivel a tesztet „for-
galmászok” állították össze, nem lehetett rálátá-
suk a mozdonyvezetõk munkájára, ezért úgy
gondoljuk, hogy gépészeknek is részt kellene
venniük a teszt összeállításában. Ezzel kapcso-
latban merült fel az a gondolat is, hogy a régi
módszer szerint az utasításokban meg kellene
jelölni a mozdonyvezetõkre vonatkozó részeket.

Mivel a vizsga idején jelentõs torlódások és
várakozások voltak a számítógépterem elõtt, öt-
letként merült fel, hogy a tesztek végrehajtásá-
hoz szükséges idõt meg kellene határozni, ami-
bõl kiszámítható a vizsgáztatáshoz szükséges idõ
és ennek köszönhetõen mindenki egy adott idõ-
pontra lenne berendelve, mert elõre meg lehet-
ne határozni, hogy ki, mikor kerül sorra.

A cél az, hogy a teljes vizsgaanyag számító-
gépre kerüljön (forgalom, mûszaki, rádió,
E101.). Ha ez megvalósulna, akkor elegendõ
lenne egy vizsgabiztos is, mert a helyi oktatótiszt
segítségével gond nélkül levezethetné, s így je-
lentõs bérmegtakarítást lehetne elérni.

A teszt jellegû vizsgáztatás célja elsõsorban a
vizsgabiztosok szubjektivitásának kizárása. Fel-
merül a kérdés: mi van akkor, ha valakinek nem
sikerül a vizsgája? Következõ lépésként a vizsga-
biztosnál köteles számot adni tudásáról? Akkor
ismét felmerülhet a szubjektivitás kérdése, hi-
szen a vizsgáztató, akarva, akaratlanul, de biz-
tos, hogy valamilyen módon elfogult (pozitív,
vagy negatív irányban) a vizsgázóval szemben,
aki megbukott a teszten. Persze ez az „elõítélet”
lehet segítõ szándékú is, de akkor az egyenlõ el-
bírálás feltételei szenvednek csorbát. Ennek ki-
küszöbölésére egyeztettünk a gépészet vezetõi-
vel, akik hihetetlen lojalitásukról tettek tanúbi-
zonyságot. Közösen határoztuk el, hogy a
legjobb megoldás a következõ lenne:
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A MOSZ egyik képviselõje részérõl felme-
rült az a gondolat is, hogy a legjobb lenne, ha
egyáltalán nem kellene vizsgáznunk, hiszen a
közúti forgalomban sincs ilyen kötelezettség. A
Gépészet képviselõi azonban ezt az ötletet el-
vetették és az indoklásukat a következõkkel tá-
masztották alá. "A vizsgára szükség van, mert
nincs más kontroll, amivel a hiányosságokat ki
lehetne küszöbölni, s így meg lehetne elõzni

azokat az eseteket, amikor a tudás hiányossága
balesethez vezet. A számonkérésre azért is
szükség van, mert sok mozdonyvezetõ csak a
vizsga elõtt végez önképzést, pedig folyamato-
san felkészültnek kell lenni, mert soha nem le-
het tudni, hogy mikor alakul ki olyan szituáció,
amikor arra az adott tudásra szükség van". Néz-
zünk magunkba és valljuk be, hogy igazuk van
ebben a dologban.

Csúri Csaba

– ha az elsõ alkalommal sikerül a vizsga, akkor nincs semmi teendõ,
– ha nem, akkor helyben, rögtön kap egy másik, javító kérdés csoportot a kolléga,
– ha ez sem sikerül, akkor (7-10 nap felkészülés után, amely idõszakban nem vezényelhetõ

szolgálatba, hogy módjában álljon alaposan pótolni a hiányosságait) egy késõbbi alkalommal - pl.
Budapesten - újból megpróbálhatja az illetõ a javítást. (Esetleg dönthet, hogy számítógépen, vagy
szóban kíván vizsgázni.) Itt azonban már könnyebb dolga lehet, mert elegendõ csak azokból a té-
makörökbõl számot adnia tudásáról, amelyek nem voltak sikeresek az elõzõ vizsgán.

– ha még mindig nem felel meg a vizsgán a mozdonyvezetõ, akkor egy független vizsgabi-
zottság elõtt kell, hogy számot adjon képességeirõl, de továbbra is csak azokból a fejezetekbõl,
amelyekbõl elõzõleg sikertelen vizsgát tett.

– amennyiben továbbra sem tud megfelelni az elvárásoknak, akkor egy éven belül új alap-
vizsgát kell tennie.

F E L J E G Y Z É S 

Készült: 2005. február 1-én a Mozdonyvezetõk Szakszervezete (1145 Budapest, Bácskai u. 11.) hivatalos
helyiségében. 

Jelen vannak: Kiss László, Csúri Csaba,
Erdélyi Zoltán, Fekete Gyula,
Laczai Lajos, Oláh Béla.
Vizler Balázs,

A felek áttekintették a 2004. évi idõszakos számítógépes kísérleti, teszt jellegû vizsgáztatást. 
Megállapították, hogy a teszt vizsga sikeres volt, a megmérettetés objektív módon történt. 
A számítógépes tesztrendszerû idõszakos vizsga teljeskörû bevezetéséhez az alábbiakat kell végrehajtani: 

– a vizsgához a technikai feltételek biztosítása (külön számítógépes park létrehozása),
– az O.1. sz. Oktatási Utasítás mozdonyvezetõi tudásanyagát felül kell vizsgálni, és ehhez igazítani

a vizsgakérdéseket,
– ki kell egészíteni a mûszaki vizsga tárgyainak témaköreit (E.101. sz. Utasítás, távközlõ berende-

zések),
– szükséges a vizsgarend részletes kidolgozása (pl. javító kérdéssorok),
– legalább 2 héttel a vizsga elõtt gyakorlási lehetõséget kell biztosítani a vizsgázók részére,
– a bevezetésével egyidõben a vizsgák idõbeni lebonyolításának rendjét felül kell vizsgálni.

A „Mozdonyvezetõi esemény jelentés” lapot a felek a MOSZ javaslata alapján elfogadták. 

A „Parancskönyvi rendelkezések és azok tudomásul vétele” rendelkezés tervezetet pontosítottuk, és a
pontosított szövegtervezetet a GÜ.VF. elektronikus úton megküldi.
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VBKJ választás eredménye

Lezajlott a kafetéria rendszerbe tartozó juttatási elemek kiválasztása. A vasutas kollégák a
különbözõ területeken - arányait nézve - hasonló módon döntöttek. A részletes választási ered-
ményeket a következõ táblázatok tartalmazzák.

MISKOLC DEBRECEN
srsz. Juttatási elem fõ nettó érték bruttó érték fõ nettó érték bruttó érték

1 Önkéntes nyugdíjpénztár 2 784 181 580 776 181 580 776 2 727 186 067 634 186 067 634
2 Egészségpénztár 2 446 158 057 786 158 057 786 2 089 139 504 593 139 504 593
3 VÖKKÖP 1 959 135 188 229 135 188 229 2 428 185 783 379 185 783 379
4 PÖKKÖP 711 37 500 640 37 500 640 931 49 603 443 49 603 443
5 Kafetéria pénztár 14 810 086 810 086 11 409 491 409 491
6 "HIDEG" étkezési utalvány 3 627 166 040 000 168 198 531 3 968 185 113 000 187 519 472
7 "MELEG" étkezési utalvány 105 8 990 500 9 107 376 83 7 117 000 7 209 522
8 Üdülési támogatás - 3. hónap 137 8 351 000 8 768 550 183 11 936 000 12 532 800

Üdülési támogatás - 9. hónap 2 80 000 84 000 1 57 000 59 850
9 Iskolakezdési támogatás 519 13 490 000 13 692 350 659 17 635 000 17 889 525

10 Ajándék utalvány - mûszaki 117 1 749 900 1 776 179 140 2 217 300 2 250 582
Ajándék utalvány - ruha 70 946 200 960 409 77 1 236 900 1 255 479
Ajándék utalvány - illatszer 20 228 000 231 423 25 376 200 381 846

11 Kultúra utalvány 26 259 000 262 885 9 97 000 98 455
12 Egyösszegû lakástámogatás 81 11 111 187 11 111 187 68 9 244 360 9 244 360
13 Tanfolyam - magáncélú 3 146 123 257 176 0 0 0
14 Közlekedési hozzájárulás 10 247 752 436 042 13 351 943 619 418
15 Magáncélú ruhapénz 137 3 511 593 6 180 385 143 4 169 121 7 337 634
16 Otthoni internet 290 22 229 525 22 229 525 244 19 678 019 19 678 019
17 Albérleti támogatás 1 43 702 56 376 0 0 0

SZEGED SZOMBATHELY
srsz. Juttatási elem fõ nettó érték bruttó érték fõ nettó érték bruttó érték

1 Önkéntes nyugdíjpénztár 3 770 250 885 268 250 885 268 3 386 245 087 432 245 087 432
2 Egészségpénztár 4 527 312 242 455 312 242 455 3 106 216 962 087 216 962 087
3 VÖKKÖP 1 308 82 230 664 82 230 664 1 523 106 269 060 106 269 060
4 PÖKKÖP 665 36 011 978 36 011 978 1 160 66 117 459 66 117 459
5 Kafetéria pénztár 10 254 540 254 540 16 779 878 779 878
6 "HIDEG" étkezési utalvány 4 918 225 668 000 228 601 711 5 082 234 269 500 237 315 011
7 "MELEG" étkezési utalvány 85 7 575 500 7 673 981 29 2 355 000 2 385 615
8 Üdülési támogatás - 3. hónap 179 10 050 000 10 552 500 221 13 897 000 14 591 850

Üdülési támogatás - 9. hónap 1 110 000 115 500 3 228 000 239 400
9 Iskolakezdési támogatás 804 20 082 000 20 383 230 827 21 281 000 21 600 215

10 Ajándék utalvány - mûszaki 166 2 639 100 2 678 721 199 3 249 000 3 297 791
Ajándék utalvány - ruha 95 1 516 200 1 538 959 159 2 536 500 2 574 593
Ajándék utalvány - illatszer 11 131 100 133 070 26 387 600 393 421

11 Kultúra utalvány 16 202 000 205 030 21 252 000 255 780
12 Egyösszegû lakástámogatás 185 26 312 459 26 312 459 164 20 267 491 20 267 491
13 Tanfolyam - magáncélú 3 188 161 331 339 8 280 979 494 523
14 Közlekedési hozzájárulás 19 559 008 983 852 22 713 150 1 255 144
15 Magáncélú ruhapénz 174 4 186 775 7 368 689 375 12 850 353 22 616 562
16 Otthoni internet 352 25 536 527 25 536 527 366 30 671 017 30 671 017
17 Albérleti támogatás 5 505 812 652 497 9 879 399 1 134 424
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BUDAPEST ZÁHONY
srsz. Juttatási elem fõ nettó érték bruttó érték fõ nettó érték bruttó érték

1 Önkéntes nyugdíjpénztár 8 562 610 408 925 610 408 925 2 013 139 928 190 139 928 190
2 Egészségpénztár 9 704 698 644 736 698 644 736 1 277 84 121 397 84 121 397
3 VÖKKÖP 4 176 325 218 192 325 218 192 1 752 106 128 990 106 128 990
4 PÖKKÖP 2 494 142 400 320 142 400 320 832 44 803 608 44 803 608
5 Kafetéria pénztár 69 3 457 850 3 457 850 2 35 578 35 578
6 "HIDEG" étkezési utalvány 13 293 611 766 000 619 719 042 2 854 133 191 000 134 922 497
7 "MELEG" étkezési utalvány 397 33 971 500 34 413 133 66 6 034 000 6 112 442
8 Üdülési támogatás - 3. hónap 1 070 65 513 000 68 788 650 70 4 018 000 4 218 900

Üdülési támogatás - 9. hónap 14 993 000 1 042 650 0 0 0
9 Iskolakezdési támogatás 2 002 51 232 000 52 000 480 379 10 030 000 10 180 450

10 Ajándék utalvány - mûszaki 1 859 47 535 000 48 248 025 25 364 800 370 279
Ajándék utalvány - ruha 124 3 119 000 3 165 785 32 399 000 404 994
Ajándék utalvány - illatszer 19 578 000 586 670 1 17 100 17 357

11 Kultúra utalvány 251 3 587 000 3 640 805 0 0 0
12 Egyösszegû lakástámogatás 453 63 279 621 63 279 621 37 5 450 944 5 450 944
13 Tanfolyam - magáncélú 33 1 472 380 2 591 387 0 0 0
14 Közlekedési hozzájárulás 179 7 712 951 13 574 769 0 0 0
15 Magáncélú ruhapénz 1 211 33 083 782 58 227 284 49 1 068 475 1 880 511
16 Otthoni internet 1 264 107 788 661 107 788 661 105 6 739 255 6 739 255
17 Albérleti támogatás 20 1 475 186 1 902 989 0 0 0

2005-ös év 2004-es év   %
srsz. Juttatási elem fõ nettó (Ft) bruttó (Ft) % bruttó (Ft)

1 Önkéntes nyugdíjpénztár 26 179 1 814 772 973 1 814 772 973 23,26 1 890 000 000
2 Egészségpénztár 24 661 1 704 634 025 1 704 634 025 21,85 1 722 000 000
3 VÖKKÖP 15 644 1 125 341 019 1 125 341 019 14,42 1 014 000 000
4 PÖKKÖP 7 531 416 638 698 416 638 698 5,34 546 000 000
5 Kafetéria pénztár 128 5 927 442 5 927 442 0,08 0
6 "HIDEG" étkezési utalvány 37 714 1 741 014 500 1 763 647 836 22,60 1 762 000 000
7 "MELEG" étkezési utalvány 916 79 651 000 80 686 466 1,03 51 000 000
8 Üdülési támogatás - 3. hónap 2 076 127 117 000 133 472 850 1,71 99 000 000

Üdülési támogatás - 9. hónap 22 1 525 000 1 601 250 0,02
9 Iskolakezdési támogatás 5 828 150 025 000 152 265 375 1,95 134 000 000

10 Ajándék utalvány - mûszaki 2 675 60 325 800 61 230 888 0,78 0
Ajándék utalvány - ruha 646 11 093 300 11 259 837 0,14 0
Ajándék utalvány - illatszer 122 2 020 100 2 050 426 0,03 0

11 Kultúra utalvány 340 4 574 000 4 642 610 0,06 0
12 Egyösszegû lakástámogatás 1 071 146 768 841 146 768 841 1,88 101 000 000
13 Tanfolyam - magáncélú 47 2 087 643 3 674 425 0,05 9 000 000
14 Közlekedési hozzájárulás 257 10 017 657 17 631 045 0,23 21 000 000
15 Magáncélú ruhapénz 2 295 65 685 829 115 606 710 1,48 162 000 000
16 Otthoni internet 2 939 236 976 731 236 976 731 3,04 142 000 000
17 Albérleti támogatás 38 3 243 845 4 184 558 0,05 5 000 000

7 709 440 403 7 803 014 005 100,00 7 658 000 000
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Bzmot+BDzx+120 MHUF = 63 12

Ikresített motorvonatok kerülnek a mellékvonalakra
A vidéki vasúti személyszállítás ma is a két-három évtized-
del ezelõtt készült csehszlovák Bz motorvonatokon alapul.
A nehéz anyagi helyzetû MÁV úgy próbál segíteni relatíve
olcsón a mellékvonalakon, hogy a több száz Bz-bõl 30-at
„ikresítve” építtet át. A 12,5 százalékkal nagyobb végsebes-
ség, 15,7 százalékkal több ülés, 100 százalékkal több menet-
irány ára példányonként 120 millió forint.
Az utasok állítólag kis híján összeverekedtek Szombathe-
lyen, hogy a frissen elkészült Bz ikerkocsi miért Hegyesha-
lom felé jár, miért nem Kõszegre. Az biztos, hogy a vasút
még megmaradt törzsközönsége ki lehet éhezve minden új-
ra, korszerûre, kényelmesre. Márpedig a kisforgalmú, nem
villamosított mellékvonalakon a szolgáltatást jelenleg is
zömmel a hetvenes-nyolcvanas években gyártott csehszlo-
vák Bz-k képviselik. Rövid ülésein nemcsak a hosszú com-
bú manökenek kezdenek feszengeni fél óra után. (Pillanat-

nyilag 258 Bz motorkocsija van a MÁV-nak, ebbõl a cég tá-
jékoztatása szerint 183 „dolgozik”. Korszerûsítések már ko-
rábban is voltak, 23 felújított Bzmot InterPiciként szolgál.
A motorkocsik után a forgalmi igények szerint egy vagy
több motor nélküli pótkocsit vagy mellékkocsit is köthet-
nek, ezekbõl 330 darab van.)
Az új, egységes, európai nómenklatúra szerint immár 63 12-
esnek nevezett, ikresített és korszerûsített, egy budapesti
sajtótájékoztatón bemutatott Bz legfeltûnõbb változása az
utasok számára az ülések lecserélése. A felújítással ugyan-
olyan korszerû, kényelmes „Kieli 2. oszt. dupla” ülések ke-
rültek az öregecskedõ Bz-be, mint a Siemens Desiróiba,
amelyek jelenleg a MÁV legkorszerûbb dízel motorvona-
tai. Az utasok kényelmét szolgálja a réginél erõsebb fûtés, a
légkondicionáló berendezés, a következõ állomást GPS se-
gítségével kiíró utastájékoztató is.

A legfontosabb változás persze az, hogy a régi (Bzmot jelû)
motorkocsit és a forgalomból már kivont poggyászkocsit
(BDzx) úgy építették össze, hogy a két rész között zárt és
fûtött átjáró vezet. (Pestiek számára: olyan, mint egy csuk-
lós busz, amelynek a végére is szerelünk egy vezetõfülkét.
Ínyenceknek pedig: a jármû tulajdonképpen nem iker, hi-
szen a két rész nem egyenértékû, motor csak az egyikben
van, a helyes elnevezés a kapcsolt motorkocsi.) Az utas eb-
bõl annyit profitál, hogy ha a másik részben van szabad
hely, át tud menni. Ennél fontosabb, hogy a vezetõ, kalauz
átlátja az egész szerelvényt, így talán kevesebb lesz a rongá-
lás. De az igazi elõny, hogy a vonatot mindkét végérõl lehet
vezetni, így a végállomáson nem kell leakasztani a motorko-
csit, megkerülni vele a mellékkocsit (körüljárni), majd újra
összekapcsolni õket. Ez az apróság jelentõs gázolaj-, vala-
mint némi munkaerõ- és idõmegtakarítást hoz. A korszerû-
sített jármûbe 96 ülést építettek, ez 13-mal több, mint
ahány egy eredeti Bzmot-ból és egy Bzx mellékkocsiból ál-
ló szerelvényben van. Az átalakítás a végsebességet is meg-
növelte, a 63 12-es elvileg 90-nel száguld a Bzmot 80 kilo-
méter/órája helyett. (Más kérdés, hogy a mellékvonalakon
nem sok helyen mehetnek ennyivel a vonatok.)
Az ikresítés persze amolyan „szegény ember vízzel fõz”
megoldás a 'próbáljuk meg házilag és olcsón kihozni valami
használhatót abból, amink van' elve szerint. Persze azonnal

csillagozzunk meg minden szót! A házilag úgy értendõ,
hogy a MÁV pályázatot írt ki a fejlesztésre, amelyet egyko-
ri szombathelyi jármûjavítója nyert. Az üzemet 1999-ben
privatizálták, de azóta is viseli a MÁV nevét, amely 25 szá-
zalékban tulajdonos is maradt. (65 százalékban a menedzs-
ment, 10 százalékban a dolgozók mrp-szervezete birtokolja
a MÁV Vasjármû Jármûjavító és Gyártó Kft.-t.) Szombat-
helyen tehát bizonyára örülnek Mándoki Zoltán MÁV ve-
zérigazgató bejelentésének, hogy három év alatt 30 darab
63 12-est kívánnak rendelni.
Az olcsó is relatív kategória, az átépítés 120 millióba került
a bemutatott egyetlen szerelvénynél. Ez azt jelenti, hogy a
már emlegetett Desiro 5,9 millió forintos ülésenkénti árá-
val szemben az iker Bz 1,45 millióból megvan ülésenként
– húzta ki magát a sajtótájékoztatón Liszt Antal, a
Vasjármûjavító Kft. Ügyvezetõ igazgatója. Késõbb persze
maga is elismerte, össze nem hasonlítható dolgokat vetett
össze, már csak azért is, mert a Siemens vadonatúj motor-
vonatokat gyárt ennyiért, Szombathelyen meg ugye csak
felújítottak és összeépítettek két olyan Bz-t, amelyet egy-
szer már megvásárolt a MÁV. A 120 milliót illetve az 1,45
millió/ülést persze összevethetjük azzal is, hogy én 1,5 mil-
lióért vettem a sportkocsimat, vagyis ülésenként 750 eze-
rért, vagy azzal, hogy 120 „milláért” három vadiúj buszt is
vehetünk, amelyek együtt 130-140 embert is elvisznek.

Körüljárás nélkül

Miért a mellékvonalak kapnak már megint „új” jármûve-
ket, amelyeket azért mostanában inkább visszafejleszte-
nek, mint elõre, elõbb-utóbb néhányukat bizonyára be is
kell majd csukni. Mégis dízeljármûveket szereznek be.
Az esztergomi vonalra rendelt 13 Desiro mellé még 10-et
vásárlunk, az orosz államadósságért kapott 40 „Uzsgyi”
motorvonat is használható lesz elõbb-utóbb (az ígéretek
szerint Lajosmizsére járnak majd), most pedig a Bz-kbe
lehelnek új lelket. Mándoki Zoltán válaszában utalt arra,

hogy a MÁV fejlesztéseinek fókuszát jelentõ budapesti
elõvárosi forgalomba szánt 30 (opcionálisan még 30) vil-
lamos motorvonat elsõ példányai a reményei szerint
megérkeznek 2006 tavaszán. Másrészt szerinte a mellék-
vonalakat sem szabad elhanyagolni, hiszen a MÁV egy év
alatt elindított egymillió vonatának több mint 60 százalé-
ka ilyen kisforgalmú járat.

Forrás: index.hu

Dízelek kontra villanymotorvonatok
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ES = EuroSprinter

Az EuroSprinter család kissé terebélyes, többgenerációs, néhány oldalhajtással. 

Elsõ generációs EuroSprinterek

Az elsõ ES-nek tekinthetõ (ekkor még nem így hívták õket) mozdonyok:

Második generációs EuroSprinterek

Elsõként az ES64F, mely a DB-nél 152 sorozat.

Megerõsített és „DB-sített” kasztni, új forgóvázak, vízhûtéses GTO-k, SIBAS-32-es vezérlés, 6,4 MW, 140 km/h 15 kV.

A spanyol RENFE/AVE S252 sorozata.

Ez sok mindenben hasonlít a tirisztoros DB 120-asra, pl.
a forgóvázak, de már GTO-tirisztorokkal, viszont még
nem vízhûtéssel. 25 kV-ra és 3 kV-ra is alkalmasak, 5,6

MW, 220 km/h, a sorozat részben normál, részben széles
nyomtávú. A vezérlés SIBAS-16 típusú.

Ezek alapján készült demonstrátor gépként az ES64P

15 kV, 6,4 MW és 230 km/h, normál nyomtáv. A rész-
letek az elõzõhöz hasonlóak. Eredetileg a típusjele

ES01 volt, ma az ES64P-001 psz-ot viseli és a Dispolok-
flottában tartalék jármû, ha egy fordás gép kiesik.

Érdekes módon 127 001-6 pályaszámra van vizsgáztatva.

A görög OSE H560 sorozata,

az ES generáció tartozik, annak egyik „oldalága”,
amelynek neve HellasSprinter. 5 MW, 200 km/h, 25 kV

könnyített kivitel.

Ugyanilyen a portugál CP LE5600 sorozata is,

azzal a különbséggel, hogy csak 25 kV-on üzemel,
200 km/h-ra alkalmas és csak széles nyomtávval készül.
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Ennek módosított változatai az ES64U és ES64U2. Itt három „oldalág” van:

A koreai KNR 8100 sorozata

25 kV 60 Hz, 5,2 MW, 140 km/h.

A kínai CR DJ1 sorozata,

amely egy kétszer négytengelyes ikermozdony 25 kV-ra, 2x3,2 MW, 120 km/h.

A dán DSB (Railion) EG3100

sorozata, amely hattengelyes, 25 és 15 kV-os,
6,5 MW, 140 km/h.

Harmadik generációs EuroSprinterek
Ide egyelõre csak az ES64F4

tartozik, amely a DB-nél a: 189 sorozat.

Ez már GTO-k helyett IGBT áramirányító-
kat kapott. Bár kívülrõl az ES64F-re hason-
lít, mégis az ES64U2 a közelebbi rokon,
ugyanis ez utóbbival csereszabatosak a for-
góvázak és ugyanott vannak a bekötési pon-
tok.

Krista Gábor mv. Gyõr
Forrás: www.lokmagazin.hu



Kiadja: MMoozzddoonnyyvveezzeettõõkk  SSzzaakksszzeerrvveezzeettee.
Szerkeszti a szerkesztõ bizottság: 

DDrr..  BBoorrssiikk  JJáánnooss ügyvezetõ alelnök,
CCssúúrrii  CCssaabbaa  szerkesztõ-újságíró,
DDöörrnnyyeeii  SSzziilláárrdd területi ügyvivõ,
VVeellkkeeii  BBééllaa területi ügyvivõ

A szerkesztõség címe: 11114455  BBpp..  BBááccsskkaaii  uuttccaa  1111..
Telefon/fax: 222200--33882222,,  222200--44556611,,  222211--22223300,,  222211--44002266
Üzemi telefon: 0011--11666622,,  0011--11884400,,  0011--11999900,,  0011--22118877
Internet: hhttttpp::////wwwwww..eexxttrraa..hhuu//mmoosszz          E-mail: mmoosszz@@mmoosszz..ccoo..hhuu

Készült a SZECSOX Nyomdában Dombóváron.
Tel./fax: +36 (74) 565-468, +36 (74) 565-467
Felelõs vezetõ: Csonti Zoltán

A Mozonyvezetõk Szakszervezete tájékoztató kiadványa

1166 22000055.. mmáárrcciiuuss

Az EuroSprinter-sikertörténete:
951 mozdony - 10 ország - 13 vasúttársaság

RENFE RENFE CP OSE DB
Spanyolország Spanyolország Portugália Görögország Németország

S 252 S 252 LE 5600 H 560 BR 152

Tengelyelrendezés Bo'Bo' Bo'Bo' Bo'Bo' Bo'Bo' Bo'Bo'

Áramnemek 25 kV, 50 Hz; 3 kV DC 25 kV, 50 Hz; 3 kV DC 25 kV, 50 Hz 25 kV, 50 Hz 15 kV, 16,7 Hz

Teljesítmény 5600 kW 5600 kW 5600 kW 5000 kW 6400 kW

Vonóerõ 300 kN 300 kN 300 kN 300 kN 300 kN

Végsebesség 220 km/h 220 km/h 200 km/h 200 km/h 140 km/h

Tömeg 89/87 t 89 t 87 t 80 t 88 t

Nyomtáv 1435 mm/ 1435 mm 1668 mm 1435 mm 1435 mm
1668 mm

Darabszám 60 15 30 30 170

KNR ÖBB DSB CR DB
Korea Ausztria Dánia Kína Németország
8100 Rh 1016/1116 EG 3100 DJ 1 BR 189

Tengelyelrendezés Bo'Bo' Bo'Bo' Co'Co' 2(Bo'Bo') Bo'Bo'

Áramnemek 25 kV, 50 Hz 15 kV, 15 kV, 25 kV, 50 Hz 15 kV,
16,7 Hz; 16,7 Hz; 16,7 Hz;
RH 1116  valamint: 25 kV, 50 Hz 25 kV, 50 Hz;
25 kV, 50 Hz 3 kV DC;

1,5 kV AC

Teljesítmény 5200 kW 6400 kW 6500 kW 2 x 3200 kW 6400 kW

Vonóerõ 330 kN 300 kN 400 kN 700 (760) kN 300 kN

Végsebesség 140 km/h 230 km/h 140 km/h 120 km/h 140 km/h

Tömeg 88 t 86 t 129 t 2 x 92 (100) t 87 t

Nyomtáv 1435 mm 1435 mm 1668 mm 1435 mm 1435 mm

Darabszám 12 400 13 22 Duplamozdony! 100

A dán DSB különleges festésû hattengelyes Sprintere kétáramnemû és 6500 kW-os.


