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AAllmmaannaacchh

Bizonyára elvétve van
csak olyan kollégánk, aki
ne tudná, hogy a Moz-
donyvezetõk Szakszer-
vezete idén ünnepli meg-
alakulásának 15. évfor-
dulóját.
A jubileum évében 1932
után újra kiadni tervez-
zük a Mozdonyvezetõk

Almanachját. A MOSZ Küldöttközgyûlése 2005. áp-
rilis 20-án, amikor elfogadta a 2005. évre szóló költ-
ségvetést, és annak ide vonatkozó tételét, döntött ar-
ról is, hogy elkészíti a MOSZ megalakulása óta legje-
lentõsebb kiadványát, a MMoozzddoonnyyvveezzeettõõkk
SSzzaakksszzeerrvveezzeettéénneekk  AAllmmaannaacchhjjáátt. 
A Mozdonyvezetõk Szakszervezetének életében ilyen
volumenû könyv elkészítésére még nem volt példa. A
díszes könyvben a tagcsoportok összes tagját, fény-
képpel együtt, rövid nacionáléval szeretnénk bemu-
tatni. Lehetõség nyílik arra, hogy a tagok fényképei
elõtt az adott fûtõház rövid bemutatására is sor ke-
rüljön.
Vitathatatlan, hogy ismét „nagy fába vágjuk a fej-
szénket”, az elképzelés megvalósítása tagcsoportja-
inktól, tisztségviselõinktõl, óriási elõkészítõ és szer-
vezõmunkát igényel. Az elmúlt években sokkal, de
sokkal, nehezebb kihívásokkal is bátran szembenéz-
tünk, miért kellene most ettõl a feladattól megijed-
nünk!
Az Almanach újra megmutathatja, hogy mi minden-

re képes együtt a Mozdony-
vezetõk Szakszervezetének
tagsága, tisztségviselõi. 
Kérem minden Kedves Kol-
légámat, hogy a megvalósí-
tás érdekében vegyen részt
aktívan az elõkészítõ mun-
kában, s tegyen meg min-
dent annak érdekében, hogy
megmutathassuk Önma-

gunknak és a külvilágnak – 1932 után –, hogy mire
képesek a mozdonyvezetõk és érdekképviseleti szerve-
zetük.  Az elõdök büszkék lennének ránk!

Sok sikert kívánok mindannyiunknak!
KKiissss  LLáásszzllóó

elnök
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„A L A P Í T Ó L E V É L

Mi, magyar mozdonyvezetõk, élve a szabad szakszervezeti szervezõdés alapjo-
gával, a mai napon, közös akarattal megalakítottuk saját szakmai szakszerve-
zetünket, a 

Mozdonyvezetõk Szakszervezetét.

Célunk, hogy hatékonyabbá tegyük érdekvédelmünket, elérjük azt, hogy mun-
kánk értékét kifejezõ bérezésben részesüljünk és javuljanak munkafeltétele-
ink. 
Ennek érdekében a közel 6000 fõt tömörítõ Vasutasok Szakszervezete Moz-
donyvezetõi Tagozata – tagsági szavazás útján – úgy döntött, hogy kiválik a vasutas-szakszervezetbõl.
Tagozati mûködésünk már bizonyította egységességünket, bérharcban, sztrájkban, érdekérvényesítésben.
Kezdeményezéseink közrehatottak a vasút vezetõinek döntéseiben, kedvezõ befolyást gyakorolva vasutas-
társaink hasonló követeléseire.
A Mozdonyvezetõk Szakszervezete nem más szakszervezetek, vagy szövetségek ellenére jött létre. Auto-
nóm volta nem gátolja a különbözõ társadalmi szervezetekkel történõ együttmûködést.
Szakmai egységben, önálló szakszervezetként, a hatályos törvények keretei között kívánjuk céljainkat
megvalósítani.

Budapest, 1990. augusztus 23.
MOZDONYVEZETÕK SZAKSZERVEZETE”

1155
éévveess

aa  
MMOOZZDDOONNYYVVEEZZEETTÕÕKK    SSZZAAKKSSZZEERRVVEEZZEETTEE

(3. rész)

Eljött hát a nap. A Vasutasok Szakszervezete szék-
házának második emeleti tanácsterme lassan meg-
telt a tagozat tagjaival. Hírét lehetett venni, hogy
az alakuló ülés elõtt szólni kíván a megjelentekhez
Papp Pál a VSZ elnöke. Ezt, akkor meg kellett
akadályozni. A tagozat - némi elõkészítéssel - úgy
döntött, hogy az elnök úr csak a munka befejezté-
vel kaphat szót. Feljött a VSZ vezetõje és szót is
kért az ülés megkezdése elõtt. Az összegyûltek le-
szavazták. Azt javasolták neki, hogy jöjjön vissza,
ha befejezõdött a munka. Papp Pál elindult kifelé,
de látszott, nagyon látszott rajta a döbbenet. A ta-
gozat ellene fordult.
Ott maradt viszont Pallos György osztályvezetõ és
megpróbálta rábeszélni az embereket döntésük
megváltoztatására. Az ülés vezetõinek nem volt el-
lenére a beszéd, elsõsorban annak terjedelmessé-
ge miatt, mert ez alatt kellett összeszámolni a ko-
rábban kiküldött kérdõívekre adott válaszokat.
Mire befejezõdött az osztályvezetõ próbálkozása,

az eredmény is összeállt. A 6000 kérdõívre 4400
válasz érkezett, ebbõl 300-an az önálló szakszerve-
zet létrehozása ellen, 4100-an mellette szavaztak.
A kérdés eldõlt.
A Vasutasok Szakszervezete Mozdonyvezetõi Ta-
gozatának Küldöttközgyûlési ülése, szakszervezet-
alakítóvá vált. Az ilyenkor szokásos eljárással foly-
tatódott a munka, az alapítólevél, az alapszabály
elfogadásával, a tisztségviselõk megválasztásával. 
Felemelõ pillanatok voltak. Minden döntéssel egy-
re közelebb került a magyar mozdonyvezetõi kar
az önálló szakszervezet megteremtéséhez. A tago-
zati elõélet kiválóan szolgálta az önállósodás célja-
it, az összejöttek ismerték egymást, közös követe-
léseket fogalmaztak meg, érezték a szolidaritásban
lévõ erõt, de már többet, jobbat akartak. Önma-
guk képviseletét, saját szakszervezetet. Megtették.
Végülis a Vasutasok Szakszervezetének elnöke
már nem jött vissza, már nem akart szólni a moz-
donyvezetõkhöz. Így volt jó, így volt helyes.
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A megalakulást követõen
azonban a VSZ elnöke magához kérte a

reggel még osztályvezetõ-helyettesi státusz-
ban lévõ két, ügyvezetõ alelnökké választottat,

Németh Lászlót és dr. Borsik Jánost. Érdeklõ-
dött, hogy a nevezettek függetlenített szakszerve-
zeti vezetõként kívánják-e ellátni feladatukat az új
szakszervezetnél. Miután megkapta az igent, kö-
zölte, hogy akkor "szedjétek a cók-mókot és men-
jetek a házból". Mentek. Nem azonnal. Az új szak-
szervezetnek nem volt irodája, pénze. Néhány nap
után tarthatatlanná vált a helyzet, utcára került a
MOSZ.

Megkezdõdött a tagszervezés. Fórumok voltak
több helyen, ahová a VSZ vezetõi is eljöttek, aztán
fokozatosan elmaradtak, lemaradtak. A Fõvárosi
Bíróság 1990. szeptember 6-án meghozta végzését,
mely szerint a Mozdonyvezetõk Szakszervezetét
az 1989. évi II. törvény 15. §-ának (1) bekezdése
alapján 2706. sorszám alatt a társadalmi szerveze-
tek nyilvántartásába vette. A szervezet képviselõi:

Sipos József elnök,
Németh László ügyvezetõ alelnök,
dr. Borsik János ügyvezetõ alelnök.

A Mozdonyvezetõk Szakszervezete úgy döntött,
hogy amíg nincs önálló pénzügyi rendszere, addig
a tagdíjak a VSZ számlájára kerüljenek, de no-
vember 1-tõl ez a pénz már a MOSZ-t illeti.

A VSZ vezetése azonban nem örült a megalaku-
lásnak. Utolsó kétségbeesett kísérleteként rávette
a MÁV pénzügyi vezetését, hogy csak akkor von-
hatja le, és utalhatja a tagdíjat a MOSZ számlájá-
ra, ha a VSZ-es szakszervezeti bizottsági titkárok,
úgymond hozzájárulnak ehhez. Természetesen
eredménytelen volt a kísérlet.

A MÁV akkori vezérigazgatójához fordult a
MOSZ vezetése, hogy az új szakszervezet szá-

mára biztosítson elhelyezést, mert még min-
dig az utcán van. Csárádi János Bp. Fe-

rencvárost ajánlotta, ami képtelenség

volt. Volt viszont jobb ajánlat
is. A Vasúti Dolgozók Szabad Szak-
szervezete kínált fel helyiségeket, sõt,
szükség esetére anyagi támogatást is. A
MOSZ ellent tudott állni a „csábításnak”. Már
egy hónap bõven eltelt, amikor Rigó Zoltán úr,
budapesti vasútigazgató jóvoltából az igazgatóság
épületében két kicsi irodába „beköltözhetett” a
MOSZ. Innen települt át a szakszervezet a jelenle-
gi székházba, 1998-ban.

A Mozdonyvezetõk Szakszervezete létrejöttének
nem volt sajtóvisszhangja. Abban az évben sok
szakszervezet alakult szerte az országban. Aho-
gyan mondani szokták, nem volt hírértéke az ese-
ménynek. Pedig megkapták a napilapok a tájékoz-
tatást, írásos formában. A késõbbi években már
tudták a szakszervezet nevét. A név azonban érde-
kes dolog. Az akkoriban alakult szakszervezetek
mindenféle jelzõs szerkezetet nevükbe foglaltak. A
szabad, a demokratikus, a független, a magyar, az
országos jelzõk kezdtek megszokottá válni. A Moz-
donyvezetõk Szakszervezete a lényeget fejezi ki.
Mindezek mellett hatott a tehetetlenségi nyoma-
ték. Levelek érkeztek „országos”, „magyar”, „füg-
getlen” jelzõkkel ellátva a MOSZ-t. Aztán leszok-
tak róla.

A szervezõmunka szépen haladt, de még volt egy
csoport, akik nem léptek be a MOSZ-ba. Ennek
sokféle oka lehetett. A celldömölki mozdonyveze-
tõk csak hosszú hónapok után követték társaikat,
de megtették. 

A Mozdonyvezetõk Szakszervezete, megalakulá-
sa után megkezdte a felkészülést az õszi tárgyalá-
sokra, immár önállóan. Ezeken a tárgyalásokon is
hamarosan kialakultak a feszültségek és lehetett
készülni az erõpróbára. A VSZ és a VDSZSZ
nem örült a MOSZ jelenlétének, figyeltek és
vártak.

Dr. Borsik János
ügyvezetõ alelnök

Fényvisszaverõs mellény helyett hátizsák
2005. április 06-án ülést tartott a Ruházati Bizottság. Átnézte és megbeszél-
te a Ruházati Utasítással kapcsolatos észrevételeket, módosítási javaslato-
kat. Egy korábbi döntés értelmében a „Mozdonyvezetõ” munkaköri cso-
portban bevezetésre került új ruhadarabként, 93490 kódszámmal a „férfi
vászonnadrág lecippzárazható szárral”. A gyártó ígérete szerint a nyár má-
sodik felében már a ruharaktárakban lesznek az elsõ darabok. Annak érde-
kében, hogy az érintettek (mozdvez. és mozdvez. gyakornok) a nyári idõ-
szakban használni tudják ezeket, a tartalék pontkerettel rendelkezõk annak
terhére, a tartalék pontkerettel nem rendelkezõk a 2006. évi éves pontkeret
terhére megigényelhetik és a ruhadarab utalványozható a részükre. A ko-
rábbi (egyéb) igényt törölni nem kell! A Gépészet kezdeményezte, hogy a
mozdonyvezetõk és a mozdvez. gyakornokok kapjanak nappali és éjszakai
jó láthatóságot biztosító védõmellényt. A Bizottság megállapította, hogy ez-

zel nem a KSz 4 sz. mellékletének kell foglalkoznia, ez munkavédelmi kér-
dés. A MOSZ viszont úgy látja, hogy a mozdonyvezetõk és a mv. gyakorno-
kok semmivel sem veszélyeztetettebbek a kocsivizsgálóknál, forgalmi szol-
gálattevõknél, ellenõrzést végzõ dolgozóknál, stb. Ha majd mindenki, aki a
vágányok közé lép kötelezõen viseli a fényvisszaverõs mellényt, akkor indo-
koltnak látja, hogy a mozdonyvezetõk részére is utaljanak ki. Kiss László
MOSZ elnök kezdeményezte, hogy ha már ilyen sok elkölteni való pénze
van a Gépészetnek, akkor az utazó szolgálatot ellátó munkavállalók részé-
re kerüljön bevezetésre egy olyan forma táska vagy hátizsák, mint amilyen
DB-nél szolgálatot ellátó kollégáknak van. A mintadarabot is átadta a 
részükre. A Ruházati Bizottság levélben kér véleményt az Arculati Bizott-
ságtól. 

Cs. Cs.
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A Munkaügyi Bíróságok ítéleteibõl

K.F. mozdonyvezetõ szolgálat közben reumás jellegû
üzemi balesetet szenvedett. Szolgálata befejezése után e
tényt jelentette a mozdonyfelvigyázónak, majd felkereste
az üzemi orvost, aki táppénzes állományba vette. A mun-
káltató az üzemi baleset tényét jegyzõkönyvben elismer-
te. A dolgozó 2 hét elteltével ment vissza ellenõrzésre az
üzemorvoshoz, aki a táppénzes állományt megszüntette
azzal, hogy az addigi kezeléseknek elégségesnek kellett
lenni az adott betegségbõl való felgyógyuláshoz. K.F. ezt
követõen 3 szolgálatot teljesített, majd visszament az
üzemorvoshoz, hogy fájdalmai nem szûntek meg, ezért is-
mételten táppénzre vették és több hónapig még baleseti
táppénzen volt.

Idõközben a dolgozó kérelemmel fordult a munkálta-
tóhoz, hogy a Kollektív Szerzõdés 82.§. szerinti kártérí-
tést részére fizessék meg.

A munkáltató e kérelmet azzal utasította el, hogy a be-
tegállomány idõtartama nem érte el a KSZ. által elõírt fo-
lyamatos 20 napot, mivel az üzemorvos a balesetet köve-
tõ 16. napon a táppénzes állományt megszüntette.

Ezen munkáltatói határozat ellen keresettel fordultunk
a Sz.-i Munkaügyi Bírósághoz, hogy kötelezze az alperesi
munkáltatót a K.Sz. 82.§.l. alapján 80.000 Ft kártérítés
megfizetésére.

A Munkaügyi Bíróság álláspontja szerint az ügyben azt
kellett tisztázni, hogy a dolgozó – függetlenül a táppénzes
állomány megszakításától – ezen idõ alatt ténylegesen ke-

resõképtelen volt-e? Ennek tisztázására a Munkaügyi Bí-
róság igazságügyi orvos szakértõt rendelt ki.

A szakértõ a rendelkezésre álló dokumentumok, vala-
mint a dolgozó megvizsgálása után arra a következtetés-
re jutott, hogy a táppénzes állomány megszakítása ellené-
re a felperes folyamatosan keresõképtelen volt.

A Munkaügyi Bíróság a szakvélemény alapján megálla-
pította, hogy a felperes 40 napot meghaladóan balesetbõl
eredõen folyamatosan keresõképtelen beteg volt. A Bíró-
ság álláspontja szerint a KSZ. 82.§. alkalmazhatósága
szempontjából a tényleges állapotot kell vizsgálni, hogy a
felperes a balesetbõl eredõen folyamatosan keresõképte-
len beteg volt e? Nyilvánvalóan a szakmai szempontból
megalapozatlan üzemorvos által gyógyulttá nyilvánítás
miatt a felperest nem érheti hátrány. A hivatkozott KSZ.
rendelkezés sem tartalmaz olyan megszorítást, hogy a
kártérítés kifizetésének feltétele a táppénzes állomány
fennállta lenne. A vonatkozó rendelkezés a kártérítés ki-
fizetését a megszakítás nélküli keresõképtelen betegség-
hez, mint feltételhez köti, amelynek meglétét a szakértõi
vélemény alapján a Bíróság megállapította, így a dolgozó
rendelkezik a KSZ. szerinti kártérítés kifizetésének felté-
telével.

Fentiek alapján a Munkaügyi Bíróság ítéletében köte-
lezte az alperesi munkáltatót a 80.000 Ft kártérítés és ka-
matai megfizetésére. 

Dr. Arany József
Jogtanácsos

Fényvédõ fólia
A MOSZ és a Gépészet között hosszú idõn át folytak a tárgyalá-

sok, hogy a mozdonyvezetõk jobb munkakörülmények között dol-
gozhassanak. Ezen elhúzódó tárgyalások eredménye, hogy a körszé-
kek helyett IFA székek, majd Grammer székek kerültek a mozdo-
nyokra. Ezeknek a döntéseknek a fogadtatása nem volt
egyértelmûen pozitív. Ennek oka elsõsorban az volt, hogy a kollégák
megítélése szerint veszély helyzet esetén körülményes a vezetõállás
elhagyása. Aztán szép lassan hozzászoktak ehhez és egyre kevesebb
szó esett errõl.

Mostanság az oldalablakok fényvédõ fóliával való ellátása osztja
meg a társaságot. Sokan örülnek, hogy szinte a teljes szélvédõt ár-
nyékoló naproló mellett az oldalról jövõ erõs napsugárzás is korlá-
tozva van. Azonban sokak számára nemcsak a pozitív hatások érzé-
kelhetõek, hanem a negatívak is. Ezeknek a forrása az árnyékolás
technológiájában lelhetõ fel. Ugyanis a költségkímélõ szempontokat
figyelembe véve nem "füstüvegek" kerültek beépítésre, hanem a
meglévõ üveg felületre került felhelyezésre egy sötétítõ fólia réteg.
Ez pedig, nemcsak hogy hatékonyságában nem éri el a füstüveget,
hanem jelentõs tükrözõdést is eredményez. A lehúzható oldalabla-
koknál ez nem zavaró, hiszen azt ritkán szükséges használni. Az elõt-

te lévõ háromszög alakú kisablak fóliázásából adódó tükrözõdés
azonban már komoly közlekedésbiztonsági problémákat vet fel.
Ugyanis azon keresztül lehet(ne) látni a visszapillantó tükröt. Esõ-
zéskor és szürkületkor szinte használhatatlanná válik és ugyanez a
helyzet, ha oldalsó irányból, kicsit szembõl süt a nap, mert olyankor
a szélvédõ tükrözõdik a kis oldalsó üvegen, így a mögötte lévõ tükör
már szinte alig látható. Természetesen a biztonságot szem elõtt tartó
kollégák ezt áthidalják egy oldalablak lehúzással és úgy tekintenek
hátra, ha szükségét érzik. Azonban vannak olyanok is, akik ezt meg-
unva inkább letépik az árnyékoló fóliát. Ez a legkevésbé sem nevez-
hetõ kulturált viselkedésnek és ráadásul egy újabb problémát vet fel.
Ezután már egyáltalán nem lehet használni a visszapillantó tükröt,
mert a fényvédõfólia ragasztója rajta marad az üveg felületén és le-
hetetlenné teszi a kilátást. Ennek a letakarítása pedig nagyon körül-
ményes. Akik megpróbálkoztak vele, még nagyobb kárt okozva, ösz-
szekarcolták az üveget, így végleg lehetetlenné téve a biztonságos
hátratekintést. Remélhetõleg többen már nem követik a rossz példát
és inkább a lehúzható oldalablakot használják abban az esetben, ha
bizonytalannak érzik, amit a visszapillantó tükörben látnak.

A V43 1149-es gép mozdonyvezetõje a "hagyományos újságpapír-technológiát" alkalmazza a védõfólia hatékonyságának növelése érdekében.
Cs. Cs.
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A hülyeség határtalan – avagy mozdonyvezetõi érdekvédelem VDSZSZ módra

Nem szoktam indulatból válaszolni, csípõbõl tüzelni, és a
VDSZSZ-el sem foglalkozni – ezt meghagyom másoknak,
akik talán több örömöt lelnek benne – de most gyorsan le-
ültem megírni ezt a cikket, mielõtt elszáll a mérgem.

A Gépészeti Érdekegyeztetõ Tanács április 12-én tárgyal-
ta az Üzletági Függelék módosítását, benne a gépkocsival
történõ munkábajárás költségtérítésének 3 Ft-ról 25 Ft-ra
emelését, valamint a mozdonyvezetõi normaidõk ismételt
megállapítását. A módosítás hatályba léptetésére a munkál-
tató április 15-ét javasolt, amit mi elfogadtunk, csak azt kér-
tük, hogy a normaidõkre vonatkozó új elõírásokat júliustól
kelljen alkalmazni. Aki csak kicsit is ért a mozdonyvezetõi
munkához, annak nem kell magyarázni, mi ennek a szakmai
oka.

Nem úgy a VDSZSZ delegáció vezetõjének, Gelencsér
Lászlónak, aki kijelentette, hogy nem lehet kivételezni a
mozdonyvezetõkkel, akkor a függelék módosítás hatályba
léptetését is el kell halasztani július 1-ig!

Láthatóan felkészületlenül jött az ülésre, meg sem értet-
te, mirõl van szó, de abból rájöhetett volna, milyen hülyesé-
get mond, hogy a munkáltató nagy elánnal támogatta a ja-
vaslatát, sõt munkáltatói oldalon hamarosan aláírási felté-
tellé avanzsált Gelencsér ötlete. Ezzel ugyanis az üzletág
két és fél hónap haladékot nyert a megemelt költségtérítés
bevezetésében! 

Gelencsér egyébként többször érzékeltette már, mekko-
ra teher nekik az a néhány mozdonyvezetõ tag, mert nem

tudnak mit kezdeni az érdekvédelmükkel. Ezt eddig is tud-
tuk. Hogy nem értenek hozzá, azt is tudtuk, de hogy kifeje-
zetten keresztbe tegyenek, az a pofátlanság teteje. Elfelejti,
hogy nem csak az öt mozdonyvezetõ tagjuknak, hanem to-
vábbi 4500 szakmabelinek okoznak kárt.

Miután a VÉT ülés végeztével nekiestem, ki is fejtette
népes hallgatóság elõtt, azért tette, mert elege van abból,
hogy már megint a mozdonyvezetõk jelentenek kivételt va-
lami alól.

Gelencsér elfelejti, hogy nem a saját indulatainak képvi-
seletére, hanem a tagok érdekeinek képviseletére kapott
mandátumot, és ha az érdekük eltérõ szabályt kíván – ami
egyébként senki másra semmi hátrányt nem jelent – akkor
azt kell hozni. 

Sem a VDSZSZ-nek, sem Gelencsérnek nem kellene vál-
lalkozni olyanra, amihez nem ért, amire nem képes, mert
felkészületlen. Nem kellene a mozdonyvezetõi érdekvéde-
lem terhét magukra venni, mert
agyonnyomja õket.

Van olyan, hogy az ember rosszul
méri fel az erejét, ez „csak” hiba. De
névleg vállalni az érdekvédelmet, és
kifejezetten ellene tenni, az rosszhi-
szemûség, sunyiság.

Nem vagyok büszke erre az írásra,
de kikívánkozott belõlem.

Németh László
ügyvezetõ alelnök

Új stratégiai vezérigazgató-helyettes

A MÁV Rt. vezérigazgatója március 21-i hatállyal Kozák Tamást nevezte ki a MÁV Rt. stratégiai vezérigazgató-helyettesének.
Kozák Tamás 1962-ben született. A kereskedelmi fõiskola után a Közgazdaságtudományi Egyetemen 1986-ban szerzett diplo-
mát. Az egyetem elvégzése után a Belkereskedelmi Minisztériumban volt fõmunkatárs. 1988–1993-ig az IBUSZ Rt. közgazda-
sági fõosztályát vezette, majd 1997-ig az Invest Rt. gazdasági igazgatójaként tevékenykedett, 1997–2003-ig a Symivest Kft. ügy-
vezetõ igazgatója, majd a Synergon Informatikai Kft. befektetési és adminisztratív vezérigazgató-helyettes beosztásban dolgo-
zott. 2003-tól a MÁV Rt. stratégiai vezérigazgató-helyettesi kinevezéséig a Gazdasági és Közlekedési Minisztérium
fogyasztóvédelmi és kereskedelmi fõosztály vezetõje volt. Az elmúlt években különbözõ tanulmányokat folytatott és több tár-
saságnál volt igazgatósági és felügyelõ bizottsági tag.

Vezetõváltások

Havai János ingatlangazdálkodási fõigazgató munkaviszonya, saját kérésére, 2005. március 31-i hatállyal megszûnt. Az Ingat-
langazdálkodási üzletág vezetésével korábbi munkaköre megtartása mellett Heffentrager József ingatlanhasznosítási- és gaz-
dálkodási fõosztályvezetõt bízták meg.
Ökrös András pénzügyi vezérigazgató-helyettes munkaviszonyát a MÁV Rt. 2005. április 5-i hatállyal megszüntette. A pénz-
ügyi-gazdasági legfelsõbb irányítási feladatok ellátásával Budainé Ferenczy Zsuzsannát bízták meg, aki emellett változatlanul
ellátja a Központi Kontrolling fõosztály vezetését is.

Itt a tavasz - megnyílt a Vasúttörténeti Park

A téli szünet után április 2-án nyitotta meg kapuit az idén ötödik születésnapját ünneplõ 

Vasúttörténeti Park. A Park 70.000 négyzetméter alapterületen száznál is több vasúti jármûvet 

és vasútüzemeltetéshez szükséges berendezést mutat be, valamint változatos programokkal 

várja a vasút iránt érdeklõdõket Budapesten, a Tatai út 95. szám alatt. 

Bõvebb információ:

http://www.mavnosztalgia.hu/
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Új utasítás elõtt

2005. 03. 31-én a MOSZ tárgyaló delegációja, egy konzultációs
megbeszélésen vett részt a Forgalmi Igazgatóságon, Csontos
Endre igazgató Úr meghívására.
A megbeszélés tárgya az új F.2.sz. Ut. tervezetének 15-20. feje-
zete volt. Az utasítás tervezet 1-14. fejezeteirõl, a MOSZ már
ezt megelõzõen átadta írásban véleményét, és javaslatait. Ezen
javaslatok egy része bedolgozásra került a tervezetbe. Mivel a
15-20. fejezetig az anyagot csak késõbb kaptuk meg, ezért ke-
rült sor e megbeszélésre.
Tájékoztattak bennünket, hogy egy átfogó utasítás korszerûsí-
tési program keretében újul meg többek között, az F.2.sz. uta-
sítás is. Ez az új F.2.sz. utasítás javaslat, egy szerkesztõ bizottsá-
gi munka eredménye. Elmondták, hogy ez a tervezet nem egy
korszerû utasítás, ez a kezdeti szabályrendszer fejlesztésének
eredménye. Teljesen újra írni az utasítást nagyon nagy feladat
lenne, amelyre nincs is lehetõség, hogy egyik pillanatról a má-
sikra, új utasítást dolgozzanak ki. Viszont egy olyan utasításra
van szükség, ami alapján a napi munkát el lehessen végezni vi-
ta nélkül. Csontos Endre Úr elmondta, hogy a korrekt forga-
lom szabályozáshoz szükséges ez az utasítás, mely a techniká-
hoz igazodva próbálja kiszolgálni a közlekedést. Nem zárkóz-
nak el azon javaslatainktól melyek a gyakorlati végrehajtásból
adódóan fogalmazódnak meg bennünk, de nem is ígérik, hogy
azok egytõl-egyig bedolgozásra kerülnek az utasítás tervezeté-
be. Az elviek megbeszélésének lezárásaként fogalmazta meg
igazgató úr azt, hogy: „Kemény utasításokból adódó forgalom
szabályozást kell végrehajtani!”
Ezek után jött az a több órás munka, mely az utasítás azon

pontjairól szólt, melyekkel nem értettünk egyet, vagy esetleg vi-
tatott dolgokat tartalmazott.
Az eddig az F.1. sz. utasításban lévõ magatartási szabályok át-
kerültek az F.2.-be többek között. A szerkezetileg is megújuló
utasítás több pontja került értelmezésre, mely különösebb elté-
réseket nem tartalmazott. Volt olyan pont, amivel nem értet-
tünk egyet, volt olyan ami kiegészítésre, illetve megváltoztatás-
ra került. Volt konkrét kérésünk is – jelzõõrrel fedezett, hasz-
nálhatatlan nyíltvonali útsorompóról is értesítsék a vonat
személyzetét-, volt olyan is mely – további gépészeti egyezteté-
sek után – talán bedolgozásra kerül, vagy épp kikerül a terve-
zetbõl (elõfogat és vonómozdony kapcsolása).
A megbeszélés végén ígéretet kaptunk arra, hogy az utasítás új
mellékleteirõl is hasonló megbeszélést tartunk. (A tervezetet
idõközben megkaptuk.)
Várhatóan az utasítás 2005. november 30-ig megjelenik. A tu-
dásanyag ezután kerül szakterületenként meghatározásra. Kö-
zösnek mondható reményeink szerint, a mozdonyvezetõk tu-
dásanyaga némiképp csökkeni fog. Ígéretet kaptunk arra is,
hogy a tudásanyag meghatározásánál is, meghallgatják vélemé-
nyeinket.
Összességében nézve jónak, és hasznosnak tartjuk a megbeszé-
lést.
Ezúton is szeretnénk megköszönni, a Forgalmi Igazgatóság po-
zitív hozzáállását!

Laczai Lajos
területi ügyvivõ

PATRONÁLÁS

2004. novemberében napvilágot látott egy elõterjesztés az
EBK Fõosztálytól, a MÁV Rt. számára, mely a „vasúti jár-
mûvezetõk baleset utáni rehabilitációs programjáról” szólt.
Az elõterjesztést a munkáltató átadta a szakszervezeteknek
véleményezésre. A MOSZ egyetértett az anyagban szereplõ
rehabilitációs programmal, mert az olyan dolgokat tartal-
mazott, amelybõl egyértelmû volt, hogy az elsõdleges cél va-
lóban az, hogy a mozdonyvezetõt már a gázolás pillanatától
kezdve valaki segítse, patronálja, hogy az minél hamarabb
feldolgozza a lelki traumát, s mihamarabb munkába állhas-
son. Telt-múlt az idõ, s lassan már a program bevezetésére
került volna sor. A bevezetése elõtt a MÁV, ugyancsak átad-
ta a tervezetét, melyben már némiképp az elõterjesztéstõl
eltérve, a patronáló személyek körét nem igazán azokból kí-
vánta kiállítani, akik az elõterjesztés szellemének megfelel-
tek. A MOSZ és a GÜ. vezetése így nem tudott megegyez-
ni, s az a kompromisszum született, hogy a munkáltató és a
MOSZ helyben egyezzenek meg a patronálók személyérõl.
Az elõterjesztésben a következõk szerepeltek a patronálók-
kal kapcsolatosan:
„ – a mozdonyvezetõk által elismert kollégák;

– segítõ személyiségûek”.
A Mozdonyvezetõk Szakszervezetének az elõterjesztés is-
meretében – helyben is –, az volt a véleménye, hogy a patro-
náló személyek valóban elismert kollégák legyenek, akik tel-
jes mértékben megértik, és ismerik a balesetben résztvevõ
kolléga helyzetét, de nem utolsó sorban a traumát átélt is
teljes mértékben támaszt lát a patronálóban. Valószínûleg,
aki már egyszer azt mondta, hogy: „nem kell azért ezzel el-
menni táppénzre…” meg sem érti a helyzetet, s így patroná-

ló személynek sem alkalmas. Ugyancsak nem láthat támaszt
olyan valakiben az ember, aki elõtte vonta felelõsségre; vagy
nem is ismeri, mert akkor látja elõször, mert esetleg nem is
ahhoz a szolgálati ághoz tartozik. Hogyan bízzon egy moz-
donyvezetõ abban, aki elõtte azt sem tudta elképzelni, hogy
a XXI. században elvárható az, hogy egy laktanyában víz, és
meleg legyen. Vagy abban, akinek „csak egy tollvonás”, és a
probléma meg van oldva. A MOSZ Miskolci Tagcsoportja
azt javasolta, hogy a patronáló személyek mindenki által el-
ismert mozdonyvezetõk legyenek, valamint (lehetõleg) a
munkavédelmi bizottság tagjai is. Azt a listát, melyet a mun-
káltató adott a patronálókról, nem tudtuk elfogadni az itt
leírtak miatt. A két helyi társszakszervezet, a munkáltató ál-
tal elõterjesztett nevekkel egyetértett, s azt elfogadta! Nem
tudom, hogy milyen mélységben ismerték az elõterjesztést,
de azt gondolom, ha ismerték is, nem igazán értették meg
azt. Azt sem tudom, hogy mennyire tudják megérteni, vagy
felfogni azt, hogy mi játszódik le egy mozdonyvezetõben ak-
kor, amikor gázolt, vagy mit él át, az azt követõ idõszakban.
Ezt csak az tudja megérteni, aki már
átélt ilyet, vagy nap mint nap fennáll
nála a gázolás kockázata. Az igaz, hogy
ezek a személyek többnyire mozdony-
vezetõk!
Köszönjük szépen, de az ilyen patroná-
lásból, mi mozdonyvezetõk, nem ké-
rünk!
És ezt, nem az EBK elõterjesztésére
értem!

Laczai Lajos
MOSZ Miskolci Területi Ügyvivõ
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MOSZ Küldöttközgyûlés 2005. április 20.

A MOSZ székházában 71 szavazati joggal rendelkezõ képviselõ vitatta mag a Mozdonyvezetõk Szakszervezetének 2005. évi költségvetését. A köz-
gyûlés napirendjei a következõk voltak:

– 2005. évi költségvetési terv;
– Tájékoztató az újabb középtávú megállapodási kezdeményezésünk fogadtatásáról;
– Tájékoztató a Gépészeti Üzletági Függelék módosításáról;
– Tájékoztató a felvigyázók, külsõs felvigyázók, telepi rendezõk védelmében folytatott tárgyalások eddigi eredményeirõl;
– Egyebek.

Dr. Borsik János ügyvezetõ alelnök bevezetõje után Németh Lász-
ló alelnök értelmezte
mindenki számára érthe-
tõ módon a 2005-ös költ-
ségvetést. Elmondta,
hogy korábban azért kér-
te a költségvetés tárgyalá-
sának elhalasztását, mert
ellenõrizni kellett, hogy
az összhangban van-e a
szakszervezet hosszú távú
vagyoni céljaival. Az el-
lenõrzés megtörtént, en-
nek alapján takarékosabb

költségvetési javaslat készült, több dolog is kimaradt az idei tervbõl.
Így például új informatikai eszközök beszerzése, a székház korszerû-
sítése. Kevesebb jut a MOSZ 15 éves évfordulójára történõ megem-
lékezésre, és egyelõre nem bõvíthetõk a tag jogán járó szolgáltatások
(biztosítás, üdülési hozzájárulás, stb.) Ezeken kívül az elõzetes ter-
vekhez képest például csökkennek a Mozdonyvezetõk Lapjára fordít-
ható összegek is. A takarékosabb költségvetés egyértelmûen a szak-
szervezet vagyoni erejének növekedését, akcióképességének fokozá-
sát szolgálja. A vitában további költségkímélõ javaslatok is érkeztek a
küldöttek részérõl, majd Földvári László a Pénzügyi Ellenõrzõ Bi-

zottság elnöke kapott szót. Õ elmondta,
hogy a bizottság alaposan ellenõrizte a
tételeket, melyeket rendben találtak,
ezért egy kis kiegészítéssel azt elfoga-
dásra javasolják a küldöttközgyûlés
résztvevõinek. Vita elsõsorban a Moz-
donyvezetõk Szakszervezete Almanach-
ja kiadásairól alakult ki, többen nem ér-
tettek egyet ennek a tételnek a költség-
vetésbe állításával – mert a kiadvány
elkészítését sem támogatták. A küldöt-
tek hozzászólásainak lezárásaként az
ülést vezetõ alelnök szavazásra bocsá-
totta, hogy a 15 éves „jubileumra” szánt

összeget és a 2005-ös esztendõ költségvetését a küldöttek elfogadják-
e. Az elsõ szavazás eredménye 51 igen, 17 nem és 3 tartózkodás volt.
Míg az ez évi költségvetésrõl történõ voksolás eredménye: 57 fõ sza-
vazott igennel, 10 fõ ellene és 4 személy tartózkodott. Így mindkét
esetben elmondható, hogy jelentõs – több, mint 2/3-os – többséggel
elfogadta a közgyûlés a tervezetet.

Az anyagiak rendezése után ismét Németh László kapott szót, aki
az új középtávú megállapodás elõkészítésére tett javaslataink fogad-
tatásáról beszélt. Ez az alábbiak szerint összegezhetõ: 1. A MÁV Rt.
elfogadta, hogy más helyzet van/lesz, mint amit a négyéves megálla-
podás megkötésekor feltételeztünk, ezért indokolt egy új megállapo-
dásról tárgyalni. 2. A MÁV Rt. vezetõi nem tudják megmondani, mi-
kor lesz tárgyalási helyzet (a bizonytalan kormányzati szándékok mi-
att), de a szakmai felkészülést megkezdték a tárgyalásokra. 3.
Elfogadták, hogy a bérfelzárkóztatást folytatni kell, hozzáteszik azon-
ban, hogy differenciáltan. (Szerintünk is elég, ha csak a mozdonyve-
zetõkét emelik.) 4. A VSZ lelkesedik, a VDSZSZ fanyalog, a PVDSZ
támogatja a kezdeményezésünket.

Majd egy újabb tájékoztatót hallhattak a kollégák, amelyet Kiss
László elnök úr a Gépészeti Üzletági Függelék módosításáról tartott.
A módosítást a GÉT elfogadta, 2005. július 1-jétõl lép hatályba. A
mozdonyvezetõket érintõ egyik jelentõs változás, hogy új vontatási
normaidõk lesznek. Bár már többször is elhangzott, de a normák ki-
alakításakor a gépészet részérõl alkalmazott eljárás döbbenetes mód-

szerei miatt Hornok Béla a MOSZ munkavédelmi felelõse hozzáfûz-
te, hogy stopperórával még a másod-
perceket is mérték az üzletág képvi-
selõi, és olyan tevékenységeket, mint
például a Teloc-óra szalag hajtogatás,
saját maguk normáztak, mozdonyve-
zetõ közremûködése nélkül. Ennek
ellenére a vizsgálatban résztvevõ kol-
légák véleménye egyöntetûen az volt,
hogy teljesen a realitásoknak megfe-
lelõen lettek kialakítva a normaidõk.
Másik fontos változás, hogy július 
1-tõl a gépkocsival történõ munkába
járás költségtérítése az üzletágnál 
22 Ft-al több lesz, mint amit a MÁV KSZ elõír. Ezt a MOSZ még az
éves tárgyalás részeként kezdeményezte tavaly novemberben, és na-
gyon fontos érdekvédelmi eredmény. Ez akár már áprilistól is igény-
be vehetõ lenne, ha a VDSZSZ képviselõje – tudatlansága folytán –
nem tett volna keresztbe (lásd: Németh László: „A hülyeség határta-
lan – avagy mozdonyvezetõi érdekvédelem VDSZSZ módra” c. cik-
ke.) A Gépészeti Üzletági Függelék normaidõkre vonatkozó része
csak azután kell, hogy életbe lépjen, ha a Helyi Függelékek már elké-
szültek, mert a helyi speciális körülmények a normaidõket növelhe-
tik. Ellenkezõ esetben például egy gépészeti telephelyre történõ bejá-
rás nem lenne végrehajtható az adott normaidõn belül. Ezzel pedig
sérülne a mozdonyvezetõk érdeke. Nos, ezt az egyszerû dolgot volt
képtelen felfogni a VDSZSZ képviselõje és emiatt a munkába járás
költségtérítése sem alkalmazható júliusig. (Kár, hogy a VDSZSZ-es
mozdonyvezetõk nem ismerik fel: Gelencsérék nem az érdekeiket vé-
dik, hanem éppen ellenkezõleg! Az érdekeiket sértik!) Az elnök úr
elmondta még a GÉT-en lezajlott tárgyalások további eredményeit,
többek között a sikertelen idõszakos vizsgát tett kollégák pótvizsgáz-
tatásával kapcsolatos kedvezõ változást is.

A továbbiakban Németh László ügyvezetõ alelnök kapott ismét
szót, aki a felvigyázók várható jövõjérõl beszélt, a gépészetnél meg-
kezdett átszervezés kapcsán. Elmondta, hogy a MOSZ által kezdemé-
nyezett egyeztetõ tárgyaláson (a tárgyalási javaslatokat az elõzõ szá-
munkban közöltük) fontos eredmények születtek, és összességében jó
esély van arra, hogy a felvigyázók, diszpécserek, telepi rendezõk kö-
zül senkit nem kell elbocsátani az átszervezés miatt, de ehhez nagyfo-
kú szolidaritásra lesz szükség. Nem született egyezség, de a gépészet
vezetõivel egyetértés van abban, hogy a felvigyázóként telephelyen
belüli mozdonyvezetés orvosi alkalmassági szempontból nem lehet
azonos szigorúságú a közforgalmú jármûvezetõknél megkövetelttel.
Errõl az egészségügyi fõosztállyal tovább folynak az egyeztetések.

Az esemény befejezõ aktusaként még szóba került az Almanach
kérdése, a balesetben, gázolásban résztvevõ kollégák patronálásával
kapcsolatos anomáliák, az elõrehozott öregségi nyugdíj és a július-
ban, Esztergomban megrendezésre kerülõ Mozdonyvezetõk Orszá-
gos Találkozója is. Ismét fellángolt és személyeskedésektõl sem volt
mentes az almanach szükségességérõl folytatott vita. Közeledés ab-
ban látszott az ellenzõk és a támogatók között, hogy az ellenzõk jóval
kisebb (20-30%) tábora ne akadályozza meg a többséget abban, hogy
megcsinálja az almanachot, de nyilván senki nem kötelezhetõ arra,
hogy szerepeljen benne. Az almanach elkészítésének elõkészületeit a
MOSZ folytatja. Összességében elmondhatjuk, hogy a várható vihar
elõtti csendben felkészültünk a jövõben esetlegesen bekövetkezõ ne-
hézségekre azzal, hogy a tagság elfogadta a takarékossági szándékkal
elõterjesztett költségvetést, miközben nem feledkeztünk meg a
15 éves MOSZ méltó megünneplésérõl sem, hiszen az esztergomi
MOT-ra való felkészülés és az 1932 után ismét kiadásra kerülõ Moz-
donyvezetõk Almanachja is ezt a közös célt szolgálja.

Csúri Csaba

A levezetõ elnök Dr. Borsik János volt.

Földvári László a PEB elnöke.

Hornok Béla munkavédelmi felelõs.
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Kedves Kollégáim!

A mai nappal, 2005. március 30-ával megkezdem jól meg-
érdemelt és kis hazánkban köztudomásúlag csodálatos
nyugdíjas napjaimat. Mindezt a szabadban írtam, nehogy
rám szakadjon a mennyezet...

1971. április 19-én, mikor mozdonyvezetõ gyakornokként
idejöttem, nem gondoltam, hogy ilyen összetartó, egymást
segítõ kollektíva tagja lehetek. Az eltelt 34 év alatt minden-
kitõl jóindulatot, ha kellett, segítséget és csak jó szót kap-
tam. Szerencsés vagyok, mert barátokat is szereztem, akik-
kel és családjukkal idõnként bulizni, nyaralni mentünk. Kü-
lön köszönöm azok türelmét, akikkel valaha is egy gépen
dolgozhattam, köszönöm, hogy segítettek, elviseltek (anyó-
som szerint micsoda alakok lehetnek, ezektõl minden kite-
lik...).

Mikor az ember búcsúzik, utoljára hagyja a jókívánságo-
kat, melyek általában közhelyek, hogy jó egészséget, min-
den jót, stb. Ezt is, de ha lehet, ennél többet kívánok Nek-
tek. Ha lenne egy jó tündér, a következõket kérném tõle: ér-
jük meg mindnyájan, hogy a fehérvári állomáson 100%-kal
felemelik a sebességet, bár így sem szédülnénk a bejárattól
a kijáratig... Érjétek meg, hogy ne a szántóföldhöz hasonla-

tos „pályán” utazzatok megszerezve a hát- és derékfájás
öszszes változatát. Ha lehetne, építsenek valaha egy olyan
mozdonyt, ahol megkérdezik a mozdonyvezetõt is, hogy mi-
lyen legyen, mi legyen a keze ügyében.

Ez eddig három kívánság, de hadd legyek szerénytelen.
Ráadásul azt kérném, hogy nemsokára a Vidi pályán talál-
kozzak Veletek a Vidi-Chelsea BEK-döntõn, és elõtte a
Rolling Stones muzsikáljon.

Úgy gondolom, ez elõbb valósul meg, mint az elõzõ há-
rom...

Most már végképp elköszönök Tõletek, végszóra köl-
csönvenném a költõ Nagy László szavait:

„Adjon az Isten fényeket,
Temetõk helyett életet,
Nekem a kérés nagy szégyen,
Adjon úgy is, ha nem kérem!”

Sziasztok:

Petri Péter s.k .

VÁLASZD AZ EGÉSZSÉGET!
VÁLASZD AZ EGÉSZSÉGKÁRTYÁT!

A Vasutas Egészségpénztár a szolgáltatások korszerûsítését
tervezi, amely gyorsan, könnyen átlátható módon biztosítja
mozdonyvezetõ tagjai kiszolgálását. Hosszas elõkészítés és pi-
acfelmérés után döntött az Egész-
ségkártya bevezetésérõl. A rendszer
kialakítása már elindult, várhatóan
2005. júliustól lesz elérhetõ pénztár-
tagjaink számára a kártyás fizetési
lehetõség. Egészségkártyáról lévén
szó, a kártyát a Pénztárral a kártya
elfogadására szerzõdött szolgálta-
tóknál lehet majd használni, banki
automatákból készpénz felvétele a
kártyával nem lehetséges. Az egész-
ségpénztári kártya hasonlóan mûkö-
dik, mint a normál bankkártya.
A kártya használata a kártyaelfogadó terminállal rendelkezõ
szolgáltatóknál (sportboltok, optikák, gyógyászati segédesz-
köz boltok, gyógyszertárak) ugyanolyan egyszerû és gyors,

mintha bankkártyával fizetne. Ha a szolgáltatójánál nincs ter-
minál, nem kell várni a fedezetigazolás kiállítására és megkül-
désére: az igénybe vett szolgáltatás ellenértékének telefonos

zárolása a Kártyaközpontnál mun-
kanapokon 8-20 óra között lehetsé-
ges és csak 1-2 percet vesz igénybe!
Újdonság, hogy ezen túl az egyéni
egészségszámlán rendelkezésre álló
fedezet erejéig az egészségkártya
használatával készpénzfizetés nélkül
lehet vásárolni a pénztárral szerzõ-
désben álló gyógyszertárakban is.
Természetesen megmarad lehetõ-
ségként a most használatos készpén-
zes fizetés is. A kártyarendszer elin-
dulása után az egészségkártyánkat

elfogadó szolgáltatók címét honlapunkon közzé tesszük.
A kártya 5 évig érvényes, használatáért tagjainknak semmi-
lyen díjat nem kell fizetnie! 

2005-ben az egészségkártyát külön díjfizetés nélkül kapja meg minden pénztártagunk, aki:
• a levelünkhöz mellékelt nyomtatványt kitöltve, aláírva visszajuttatja a pénztárba és
• 2005-ben legalább egy havi tagdíjat befizetett vagy befizet, akár egyéni befizetésként, akár munkáltatói átutalásként, akár a

VBKJ keret terhére.

Érdemes a kártyaigénylõ nyomtatványt gyorsan, lehetõség
szerint postafordultával visszaküldeni, hogy Te is az elsõk kö-
zött legyél, akik használják az egészségkártyát.

A kártyaigénylõ nyomtatványt tagjainknak postán meg-
küldtük, de letölthetõ honlapunkról, a
http://www.epenztar.hu/ címen, az ÛRLAPOK menüpontban
és kérhetõ a pénztár ügyfélszolgálatán is.

Aki 2005-ben még nem fizetett tagdíjat, de szeretné kész-
pénzkímélõ módon felhasználni egészségpénztári megtakarí-
tását, akkor érdemes befizetnie az Egészségpénztárba, hiszen
a befizetés 30%-a (maximum 100.000 illetve 2020. január 1.

elõtt nyugdíjba vonulók esetében 130.000 Ft) visszaigényelhe-
tõ a személyi jövedelemadóból.

Az elkészült kártyákat postán – várhatóan június második
felében – juttatjuk el tagjaink részére, ezért az adatlapon kér-
jük a pontos cím megjelölését.

A kártyarendszer elindulása után a Pénztár fedezetigazo-
lást már nem ad ki, azonban kártyát nem igénylõ tagjainknak
is biztosítjuk a telefonos engedélyeztetés lehetõségét.
Felhívjuk szíves figyelmét, hogy 2006. január 1-tõl az egész-
ségkártyát csak az egyszeri kártyadíj megfizetése ellenében
tudjuk tagjaink részére megküldeni.

Vasutas Egészségpénztár
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Tudnivalók a biztosításról és a T-mobil ügyintézésrõl

Ezzel a cikkel szeretném meggyorsítani a mobiltelefonos ügyintézést, illetve segítséget nyújtani az adminisztráció megkönnyítésére. 

A taggá válás feltételei:
Ahhoz, hogy valaki jogosult legyen kedvezményes mobiltelefonra, alapfeltétel, hogy tagja legyen a szakszervezetünknek. Alapesetben a
mozdonyvezetõ tagokra ez igaz, de a közvetlen hozzátartozóknak (18 és 50 éves kor között) a taggá válás feltétele, hogy érvényes baleset-
biztosítással rendelkezzenek. A biztosítási díj csak és kizárólag bankszámláról történõ átutalással, csoportos beszedési megbízással fizethe-
tõ. Ezen dokumentum, valamint az ehhez kapcsolódó adatlap és a kedvezményezett jelölési nyilatkozat (legvégsõ) beküldési határideje,
minden hónap 18-a. A nyomtatványok minden tagcsoporti ügyvivõnél megtalálhatók. A továbbküldést követõen, a következõ hónap 10-én
(csak havonta egy alkalommal) kerül leemelésre a számláról a biztosítási díj. A csoportos beszedési megbízáson kérem, hogy ne jelöljenek
meg felsõ értékhatárt, mert ha valamilyen okból egy hónapban nem tudjuk leemelni a biztosítási díjat, akkor a következõ hónapban már
nem tudjuk megismételni. A számlavezetõ pénzintézet nevét is minden esetben kérem, hogy töltsék ki. Itt kívánom megjegyezni, hogy akik-
tõl 5 alkalommal nem tudjuk levonni a biztosítási díjat, - hozzátartozók esetében -, és kedvezményes mobiltelefonnal rendelkeznek, a díj-
csomagjukat az 5. hónap után kötelesek átváltani egy másik, publikus díjcsomagra, elveszítve a MOSZ-os díjcsomag által nyújtott összes
kedvezményt. 

A díjcsomag módosításról is közzétennék néhány hasznos információt:
Más elõfizetõnél (pl. Pannon, Vodafone) lévõ szám behozása a MOSZ-os rendszerbe abban az esetben lehetséges, ha a szolgáltatótól be-
szerzett igazolásokkal a T-Mobile kirendeltségen regisztráltatja az elõfizetõ a számot, tehát átvált T-Mobile-os elõfizetõvé. Ezután lehet a
díjcsomag módosításhoz szükséges nyomtatványokat beadni. A kártyás telefonok rendszerbe hozatalát szintén a tulajdonosának kell elõfi-
zetõvé tennie, mert csak már meglévõ elõfizetéssel tudunk dolgozni. Csak abban az esetben lehet központilag az elõfizetéses T-mobilnál
vezetett számot behozni a mozdonyvezetõk által használt rendszerbe, ha a beküldés napján (minden hónap 20-a) nincs a számlán tartozás.
Ennek a nyomtatványnak a beérkezési határideje szintén minden hónap 18-a, és a következõ hónap 1-tõl kerül be a szám a rendszerbe. Ha
az elõzõ havi számla nincs kiegyenlítve (függetlenül a fizetési határidõtõl), akkor egy hónapot csúszik az ügyintézés. Tanácsolom a díjcso-
mag módosítóknak, hogy amint megkapják a számlát (8-10-e körül), rögtön fizessék be, és utána küldjék ide az aktuális nyomtatványokat.

Általános kérés:
Az igénylõ lap c. nyomtatványon kérem feltüntetni, hogy - amennyiben a készülék részletre is vásárolható - részletre, vagy készpénzben kí-
vánják a készüléket megvásárolni. A "Mobil telefon igénylés" c. nyomtatványt - minden esetben - értelemszerûen, minden kérdezett rova-
tát megválaszolva szíveskedjenek kitölteni a gyorsabb, pontosabb ügyintézés érdekében. Azok, akik meghatalmazással, megyeszékhelyen
saját maguk vásárolják meg az elõfizetést, és a készüléket, kérem, hogy a vásárolt telefonszámot a nyilvántartás részére, tisztségviselõ út-
ján, telefonon, levélben, faxon stb. és a 2.000 Ft kiegészítõ tagdíjat - lehetõleg készpénzben - juttassák el a központba. A számlareklamá-
ciók száma megszaporodott, sokszor csak figyelmetlenül nézik meg a számlát. Kérem, hogy az elején nézzék meg, hogy jó díjcsomagba van-
nak-e sorolva. (Havi elõfizetési díjak: Partner 3 Light 40.) Az elõfizetés 1.000 Ft-ja a számla elején, az összes forgalmi díjból a számla vé-
gén vannak feltüntetve és levonva a jóváírások és kedvezmények. Többek kérésére ismételten közzétesszük a percdíjakról készült
táblázatot. Havi alapdíj: 1.600 Ft (Bruttó 2.000 Ft) (utólag, a számlázási ciklusban fizetendõ). Amennyiben a havi belföldi beszélgetés net-
tó forgalmi díja eléri az 1.600 Ft-ot, abban az esetben a szolgáltató az 1.600 Ft-os havi elõfizetési díjat jóváírja az adott hóra esedékes szám-
lában. Havi alapdíj: további 400 Ft. (Bruttó 500 Ft), mely nem beszélhetõ le, de biztosítja, hogy a hívócsoporton belül térítésmentesen kom-
munikáljanak egymással a MOSZ elõfizetõi. 
A percdíjak továbbra is a mindenkori Partner 3 Light 40 díjcsomagnak megfelelõek.

Belföldi, vezetékes telefonra történõ hívás esetén a percdíj csúcsidõben 21,00 Ft
egyéb idõben 18,00 Ft
munkaszüneti és ünnepnap 18,00 Ft
éjszaka 18,00 Ft

Belföldi, más mobil hívás esetén a percdíj csúcsidõben  36,00 Ft
egyéb idõben 24,00 Ft
munkaszüneti és ünnepnap 24,00 Ft
éjszaka 24,00 Ft

Hálózaton belüli hívás esetén a percdíj csúcsidõben  21,00 Ft 
Hálózaton belüli hívás esetén minden egyéb idõben (kivétel éjjel) 12,60 Ft
Hálózaton belüli hívás munkaszüneti és ünnepnap 12,60 Ft 
Hálózaton belüli hívás esetén a percdíj éjjel 6,00 Ft
Hangpostás felhívása esetén a percdíj munkanap 07-16 h között 21,00 Ft
Hangpostás felhívása esetén a percdíjak minden egyéb idõszakban Díjmentes

A havi belföldi beszélgetésbe a telefonálás mellett beleértendõ a fax és adatátvitel nettó forgalmi díja, valamint az SMS (40 db/SIM/hó fe-
letti) nettó eseti díjai is. A további SMS díjai az eddigi 30 Ft-ról 18 Ft-ra változtak. A fenti árak nettó árak, a 25% ÁFA-t nem tartalmaz-
zák.

Havi alapdíjban bennefoglalt szolgáltatások:
Hangposta, hívástartás, -átirányítás, -várakoztatás, -letiltás, hívószámkijelzés, SMS (40 db/hó/SIM), fax postás, konferencia-beszélgetés,
részletes számla, amennyiben a szerzõdés megkötésekor a számlafizetõ erre vonatkozóan nyilatkozik, hívásrészletezõ interneten keresztül,
csak DATA- és Faxüzenet küldésére használható (hívószám nélküli) DATA- és fax szolgáltatás.

Hívásértesítõ szolgáltatás 
A T-Mobile Hívásértesítõ néven 2003. október 1-tõl olyan új szolgáltatást kínál, amely azokról a hívásokról, amelyek nem érték el a hívott
felet - pl. egy másik hívás miatt foglalt volt - SMS-ben ad tájékoztatást. A Magyarországon egyedülálló újdonsággal utólag minden hívási
kísérletrõl értesülhetnek a kollégák, függetlenül attól, hogy a telefonjuk ki van kapcsolva, foglalt, esetleg a hívó nem hagy üzenetet a hang-
postán. A szolgáltatás csak hangposta beaktiválása esetén mûködik.

Ezúton is köszönetemet szeretném kifejezni azoknak az ügyintézõknek, akik munkámat megkönnyítendõ korrekt, pontosan összeállított és
kitöltött papírokat küldenek, élõ kapcsot jelentenek a mozdonyvezetõk és a központ között.

Rojtos Pálné
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Megkérdeztük a kollégákat

Fontosnak tartja-e a Mozdonyvezetõk
Országos Találkozóját? Vett-e részt
ilyen rendezvényen és elégedett volt-e?

Török István Cegléd: Igen, fontos-
nak tartom. Már többször is részt
vettem ezen és szükségesnek is tar-
tom, hogy a mozdonyvezetõ társa-
dalom összejöjjön legalább évente
egyszer egy ilyen találkozón. Ame-
lyeken részt vettem, azok nagyon jó
hangulatban zajlottak. Az esemény
rendezõitõl ez komoly munkát kö-
vetel, ezért külön köszönet jár
mindegyiküknek.

Zsiga Imre Szombathely: Még nem
vettem részt ilyen találkozón, ezért
sajnos véleményt sem tudok for-
málni róla.

Bognár István Mezõhegyes: Jónak
tartom és már az elejétõl kezdve
rendszeresen részt veszek rajta. Az
„új” megnevezést is jónak találom.
A MOSZ Kupa döntõnél többet ta-
kar a Mozdonyvezetõk Országos
Találkozója. Mindig az elsõk között
voltam, akik jelentkeztek. Például a
gyõri találkozó is nagyon emlékeze-
tes a számomra. Fontos, hogy a
szervezõk milyen programot tud-
nak összeállítani.

Soós Miklós Budapest-Ferencvá-
ros: Véleményem szerint szükség
van ilyen rendezvényekre, mert
ilyenkor találkozhatnak egymással
a mozdonyvezetõk és sokakkal
megismerkedhetnek, véleményt
cserélhetnek, eszmecserét tudnak
folytatni. Tiszaújvárosban voltam
és nagyon tetszett a rendezvény.

Kolonics Zoltán Pusztaszabolcs:
Fontosnak tartom és mindig ott
voltam ezeken a rendezvényeken.
Most is szeretnék menni Eszter-
gomba. Ez lehetõséget ad arra,
hogy ne csak a mi régiónkban lévõ
mozdonyvezetõk véleményét is-
merjük, hanem az egész országból
összejövõ kollégákét is.

Cseperka Csaba Pécs: Még nem
vettem részt ilyen eseményen, de
fontosnak tartom, mert ez a ren-
dezvény is az összetartozást erõsíti.

Egyetért-e azzal, hogy a MOSZ 15
éves fennállását egy Almanach kiadá-
sával is emlékezetessé tegyük?

Török István Cegléd: Nagyon jó öt-
letnek tartom az Almanachot, így
legalább egy kézzel fogható emlék
is marad a 15 éves évfordulóról.

Zsiga Imre Szombathely: Ezt egy jó
dolognak tartom. Így legalább job-
ban megismerjük egymást.

Bognár István Mezõhegyes: Ez az
ötlet kimondottan tetszik, mert
még az unokáinknak is büszkén
fogjuk mutogatni, hogy ezekkel a
kollégákkal dolgoztunk együtt. En-
nek az elkészítése ugyan jelentõs
anyagi ráfordítást és rengeteg mun-
kát igényel, de egy örök emlék lesz.
Nagyon jó lenne, ha ezt sikerülne
megoldani. Én szurkolok, hogy le-
gyen egy ilyen Almanachunk.

Soós Miklós Budapest-Ferencvá-
ros: Szerintem minden ilyen jelen-
tõsebb évfordulót emlékezetessé
kell tenni, mert így van értelme. Az
Almanachnál jobbat én sem tudnék
kitalálni.

Kolonics Zoltán Pusztaszabolcs:
Persze egyetértek. Dombóváron is
volt ehhez hasonló. Azt a vezetõ-
ségnek kell eldöntenie, hogy van-e
ilyen kiadványra szánható pénz.
Alapvetõen jó ötletnek tartom az
Almanach megjelentetését és tá-
mogatom is ezt. Szerintem azonban
alaposan meg kell fontolni, hogy
mire mennyit költ a MOSZ.
Ugyanis, ha a jövõben az esetleges
változtatási szándékokra a szak-
szervezetnek lépéseket kell tennie,
akkor az anyagi háttér biztosítva
kell, hogy legyen.

Cseperka Csaba Pécs: Jó dolognak
tartom, mert ez egy emlék lesz,
amit késõbb már nem vehet el az
embertõl senki.

Ön szerint bekövetkezhet-e, hogy
csõdbe jut a MÁV Rt. és ha igen, ak-
kor ez milyen következményekkel jár-
hat a mozdonyvezetõkre nézve?

Török István Cegléd: Elképzelhe-
tõnek tartom, de úgy gondolom,
hogy a kormány ezt a luxust nem
igazán engedheti meg magának.
Bele sem merek gondolni, hogy ez
milyen következményekkel járna.

Zsiga Imre Szombathely: Az a vé-
leményem, hogy nem engedik odá-
ig süllyedni a dolgokat. Mozdony-
vezetõkre pedig mindig szükség
lesz. Nálunk például terjeszkedik a
GySEV. Lehet, hogy ez is befolyá-
solja majd az eseményeket.

Bognár István Mezõhegyes: Szá-
momra ez egy hihetetlen dolog.
Amikor a vasútra jöttem, azt mond-
ták, hogy ez egy nyugdíjas állás, de
most elég bizonytalannak tûnik a
jövõ. Szerintem annak, hogy ideju-
tott a cég, az is az oka, hogy nem
vasutas dinasztiákból kikerült sze-
mélyek vezetik, hanem olyanok,
akik csak a számokat látják az em-
bert nem. Fõként a kis „fûtõházak”
mozdonyvezetõi érzik meg legha-
marabb ennek a hátrányát.

Soós Miklós Budapest-Ferencvá-
ros: Magyarországon nincs olyan
cég, amit ne tudnának csõdbe vinni.
Szerintem sok embertõl megszaba-
dulnának, akik nem látástól vakulá-
sig dolgoznak, pedig még a mostani
személy- és áruszállításhoz is keve-
sen vagyunk.

Kolonics Zoltán Pusztaszabolcs:
Igen, a véleményem szerint csõdbe
fog kerülni a MÁV, de azt, hogy ve-
lünk mi lesz, nagyon nehéz lenne
megmondani.

Cseperka Csaba Pécs: A csõdöt el-
képzelhetõnek tartom, de vasút
mindenképpen lesz. Jelen pillanat-
ban talán a mozdonyvezetõknek
nincs félnivalójuk, de nem tudhat-
juk, hogy mit hoz a jövõ.
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Vasúti balesetek 3. rész

„Ez akár veletek is megtörténhetett volna”

Emõd (1975)

A baleset Emõd állomás kitérõjén következett be. Ez a hazai
vasúti balesetek közül az egyik legkülönlegesebb volt és vizsgá-
lata több tanulsággal szolgált.

A baleset 1975. szeptember 20-án délelõtt történt Emõd állo-
máson, amikor a miskolci gyorsvonat (402.sz.) behaladása köz-
ben az utolsó három kocsi kisiklott az állomás l0.sz. kitérõjén.
A balesetnél a gyorsvonat utolsó kocsija siklott ki elsõnek és a
IV. vágány külsõ oldalán lévõ felsõvezeték kereszttartó oszlopá-
nak ütközve, az oldalára dõlt. Ezt követõen hátulról a második
kocsi szekrénye, forgóvázait elhagyva, a l0.sz. kitérõtõl 1435 m-
re a III. és a IV. vágány között állt meg, az elõtte lévõ kocsitól
leszakadva 5 m-re. A vonat végétõl számítva harmadikként be-
sorozott személykocsi hátsó forgóváza siklott ki, elsõ forgóváza
a vágányon maradt a szerelvénnyel összekapcsolt állapotban.
A két utolsó kocsi olyan
súlyosan megrongáló-
dott, hogy azokat le kel-
lett selejtezni, a harma-
dik kocsi kisebb mér-
tékben sérült meg, azt
ki lehetett javítani.
A vonat többi jármûve
sértetlen maradt.

Súlyos sérülések ke-
letkeztek viszont a pá-
lyában, a biztosítóbe-
rendezésben és a fel-
sõvezetékben is. A
10.sz. kitérõ erõsen
megrongálódott, mind-
két csúcssínje elgörbült,
iránya, fekszintje eltorzult, az aljak és a kapcsolószerek tönkre-
mentek. A kitérõhöz csatlakozó III. vágány mintegy 100 m, a IV.
vágány mintegy 50 m hosszban járhatatlanná vált, a sínek defor-
málódtak, az aljak összetörtek, a kapcsolószerek elnyíródtak, a
vágány alakja teljesen eltorzult. A III. és IV. vágányok közötti
területet mintegy 300 m hosszban feltúrták a kisiklott jármûvek.
Megrongálódott a baleset körzetében a szigetelt sín vezeték
rendszere, továbbá a szigetelt sín szekrények, a kijárati jelzõ és
egy felsõvezeték tartóoszlop, elszakadt a kereszttartó sodrony, a
felsõvezeték az ûrszelvénybe lógott. A baleseti kár megközelí-
tette az 1,8 millió Ft-ot, amibõl több mint 1,5 millió Ft jármûkár
volt.

A jelentõs pálya- és jármûrongálódás ellenére a balesetnél
mindössze egy személy vesztette életét, egy utas súlyos, életve-
szélyes, 13-an súlyos és 18-an könnyebb sérülést szenvedtek.

A baleset miatt a vonatforgalomban is akadályok keletkez-
tek. A bal vágányon egy óra múltán ideiglenesen helyreállították
a felsõvezetéket, és a forgalom megindulhatott. Az állomás IV.
vágányát öt óra múltán délután 15 órakor, a III. vágányt éjfélkor
adták át a forgalomnak 20 km/h sebességkorlátozással. A bal-
eset miatt átszállásos közlekedést nem kellett igénybe venni, de
45 vonat összesen 9544 percet késett.

A balesetet szenvedett gyorsvonat Budapest Keleti pu.-ról in-
dult 12 kocsival, 48 tengellyel, 793 tonna fékezett súllyal. A Fé-
kezendõ súlya 619 tonna lett volna, tehát a vonat szabály szerint,
megfékezetten közlekedett. A vonatot V 43 sorozatú villany-
mozdony vontatta. A pályára engedélyezett sebesség l20 km/h, a
vonatra engedélyezett sebesség a szolgálati menetrendkönyv
alapján l10/120 km/h volt. A vonaton mintegy 1300 utas tartóz-
kodott. A vonat Hatvan állomásról hét perc késéssel indult és a

mozdonyvezetõ a késés behozása érdekében rövidített menet-
idõvel, a max. engedélyezett 120 km/h sebességgel közlekedett.

A vonat Emõd állomáson a menetrend szerint áthaladt volna.
Emõd állomás a Budapest-Miskolc vasútvonal négyvágányos
közbensõ állomása. Az állomáshoz csatlakozó jobb vágányban a
felépítményt 1960/62. években korszerûsítették 48,3 kg tömegû
sínekkel, hézagnélküli vágányrendszerben, betonaljas alátá-
masztással, 65 cm-es aljközökkel, zúzottkõ ágyazattal. Ugyan-
ilyen kialakításúak voltak az állomási vágányok is. Az állomás 48
rendszerû kitérõit 1960. évben fektették. A balesetben érintett
l0.sz. kitérõ 48. XI. rendszerû, a pályába behegesztett kitérõ
volt. Az állomáson Dominó 55 típusú biztosítóberendezés mû-
ködött, melyhez mindkét irányból 75 Hz-es önmûködõ térköz-
biztosító berendezés csatlakozott. A váltókat központi villamos

állítással, háromfázisú
villamos hajtómûvekkel
állították, az állomás
összes vágányát jelfel-
adásra építették ki.

Emõd állomás for-
galmi szolgálattevõje
9,40 órakor adott enge-
délyt a késõbb balesetet
szenvedett gyorsvonat
közlekedésére. Egy te-
hervonat áthaladása
után beállította a
vágányutat a gyorsvonat
részére, a vágányút le-
zárása után kezelte az
útsorompót, majd má-

sodlagos lezárást végzett, amikor a ki- és bejárati fõjelzõre to-
vábbhaladást engedélyezõ zöld jelzést vezérelt ki. Ezután a for-
galmi szolgálattevõ az állomásfõnökkel együtt a vonat fogadása
céljából a térre ment, ahol rövidesen szemtanúi voltak a vonat
kisiklásának.

A balesetvizsgálat megállapítása szerint a balesetet az okoz-
ta, hogy a gyorsvonat által érintett 10.sz. váltó csúcssínjeit rögzí-
tõ kampózár megnyílt, a csúcssín a tõsíntõl eltávolodott és a vo-
nat utolsó kocsijainak kerékpárjai a csúcssíneket közrekapva ve-
zetésüket elvesztették. A csúcssín megnyílása azért következett
be, mert a váltó második köthídja túl feszes volt. Ennek követ-
keztében a nyitott csúcssín hátlapja és a tõsín közötti legkisebb
távolság, a hézagminimum értéke a szabványos 65 mm helyett
43 mm-re szûkült. A szûk hézagminimum miatt az áthidaló jár-
mûvek kerekének hátlapja elérte a nyitott csúcssín hátoldalát és
arra dinamikus ütéseket gyakorolt. Az ebbõl eredõ erõ a feszes
második váltó körrúdján keresztül átadódott a zárt csúcssínre és
ugyanakkor a nyitott csúcssín lengésbe jött. A lengés a csúcssín
elsõ összekötõ rúdján keresztül elõsegítette a váltó kampózárá-
nak kioldását, a csúcssín megnyílását és ezáltal a berendezésben
zavar keletkezett.

A szerelvényben utolsó elõttinek besorozott kocsi hátsó for-
góvázának elsõ kereke futott be elõször az idõközben megnyílt
csúcssín és a tõsín közé, majd ezt követte ugyanezen forgóváz
hátsó kereke és végül az utolsó kocsi valamennyi kerékpárja. A
kisiklott két kocsi lerántotta a vágányról az elõttük futó kocsi
hátsó forgóvázát is. A vonatot továbbító V 43 sorozatú mozdony
a kisiklott jármûvek leszakadása miatt bekövetkezett gyorsféke-
zés hatására az 1619+75 szelvényben megállt, 10 kocsival össze-
kapcsolt állapotban, a siklás helyétõl 480 m-re.
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A baleset bekövetkezése után a forgalmi irodában elhelyezett
biztosítóberendezés kezelõ asztalán, a 10.sz. váltó képe egyenes
állásban vörösen villogott, a váltó nem állíthatósági lámpa égett.
A III. és IV. vágány teljes visszajelentési hosszában vörös színt
mutatott, a kijárati jelzõ vörös és pótvörös visszajelentõ fénnyel
jelzett. A 2., 4., 6. és 8. sz. kitérõk oldott állapotban voltak, visz-
szajelentésük sötét maradt, a váltó nem állíthatósági lámpák
nem égtek. A forgalmi irodában a biztosíték állványon a 10.sz,
váltó ellenõrzõ biztosíték helyén mûszaki ellenõrzõ lámpa vilá-
gított. 

A váltóhoz tartozó három ellenõrzõ biztosítékot kiolvadt ál-
lapotban kiszedve az asztalon találták meg. A külsõ téren a
10.sz. váltó hajtómûvének dörzstárcsája végállás helyzetétõl fél-
állásban elfordult, megsérült. A váltó elején lévõ kampózár elto-
lódott eredeti helyérõl. Mindkét csúcssínnél a kampózár kiakadt
és azokon ütési és dörzsölési nyomokat lehetett találni. A bal-
esetvizsgálat a baleset okát elsõsorban a váltó meg nem engedett
hézag minimum méret eltérésben és a második összekötõhíd túl
feszes állapotában határozta meg.

Emellett azonban számos hibát és személyi mulasztást is meg-
állapított. Hibát találtak a biztosítóberendezésben, a kisiklott
jármûben, a berendezések kezelésében és fenntartásában érde-
kelt forgalmi, biztosítóberendezési és pályafenntartási szakem-
berek egyedi és együttes munkájában, együttmûködésében is.
Számos hiányosságot tártak fel a berendezések fenntartását sza-
bályozó elõírásokban is.

A balesetben leginkább érintett váltó idõszakos vizsgálatát a
pályafenntartási szolgálat valamennyi vizsgálatra kötelezett
szakembere (vezetõmérnök, szakaszmérnök, pályamester) idõ-
ben elvégezte, a hibás váltóméretet bejegyezte a váltóvizsgálati
könyvbe, de a hibának nem tulajdonítottak olyan jelentõséget,
hogy az balesetet idézhet elõ, így a hiba megszüntetésére intéz-
kedést nem tettek.

A forgalmi szolgálattevõ és az állomásfõnök is hibát követett
el azzal, hogy a balesetet megelõzõ idõszakban több ízben ta-
pasztalt hiányok, az ellenõrzõlámpa idõnkénti zavarjelzése elle-
nére a 10-es váltón forgalmat bonyolítottak le, anélkül, hogy
mûszaki dolgozókkal azt megvizsgáltatták volna. Eltûrték a
blokkmester késõi és hiányos intézkedéseit, nem tettek javasla-
tot a 10.sz. kitérõ forgalomból való kizárására vagy sebességkor-
látozás bevezetésére. A tapasztalt hiányosságokat, a különleges
kezelést nem jegyezték elõ. A forgalmi szolgálattevõ több ízben
engedély nélkül a blokk mûszerész távollétében is használta a
próbalámpát az ellenágú biztosíték helyett. Az állomásfõnök ezt
a helytelen gyakorlatot eltûrte.

A biztosítóberendezési szolgálat szakemberei a legnagyobb
hibát azzal követték el, hogy a korábban jelzett hiányok megvizs-
gálására csak késve mentek ki a helyszínre. Helytelen vizsgálati
módszert alkalmaztak, zárlat helyett áramköri szakadást keres-
tek és mindig vonatmentes állapotban végezték a vizsgálatot,
jóllehet a hiba csak vonatközlekedés alkalmával jelentkezett.
Mulasztásként rótták fel terhükre, hogy könnyen belenyugodtak
a hibaelhárítás eredménytelenségébe. További hibát követtek el
azzal, hogy lehetõvé tették a forgalmi szolgálattevõ részére a
mûszaki lámpa illetéktelen használatát, és nem mûködtek együtt
a hiba elhárításában a pályafenntartási szolgálattal.

A balesetvizsgáló bizottság talált néhány hibát a kisiklott ko-
csikban is. Ezek nem okozhatták ugyan a balesetet, legfeljebb a
jármû mozgását kis mértékben befolyásolták. Az utolsó sze-
mélykocsi abroncs vastagságának, nyomkarima méreteinek ko-

pási értékei a megengedett határon belül voltak, a kerékpár át-
mérõnél mértek 2 mm különbséget a 11 hónapos üzemeltetés
következtében. Emiatt a jármû kismértékben oldalirányba tar-
tott. Hiányzott az elsõ futó forgóváz ágyvezeték bronzdugattyú-
ja, ami hátrányosan befolyásolta az ágyvezeték vezetését, a csa-
varrugózását és a lengéscsillapítását. Nem függött össze a bal-
esettel az a hiány sem, hogy a forgóvázakra szerelt 32 db
féktuskóból 11-nek kopása meghaladta a megengedett értéket.
Különös figyelemmel vizsgálták a kisiklott kocsikat, hogy a jár-
mû alvázáról vagy forgóvázáról valami súlyosabb alkatrész nem
szabadulhatott-e el és nem üthette-e meg a kitérõ második
köthídját, amin a baleset után ütési nyomot találtak. Ilyen rend-
ellenességet azonban nem fedeztek fel.

A balesetvizsgálat rámutatott egyéb hiányosságokra is, ame-
lyek kapcsán számos módosított rendelkezés jelent meg a kité-
rõk vizsgálatával és fenntartásával összefüggésben. A vizsgáló
bizottság a baleset elõidézésében a legdöntõbb oknak a második
összekötõrúd feszes állapotát állapította meg. Ennek következ-
tében a baleset elõtt végzett augusztus 21-i váltóvizsgálat alkal-
mával talált 1384 mm vezetéstáv-maximum a szeptember 16-i
váltóvizsgálat idejéig 1399 mm-re, a baleset idején pedig
1394 mm-re módosult. Ez a méret csak az összekötõ rúd kar-
mantyújának állításával változtatható. Az összekötõ rúdnál te-
hát kétszeri állítási beavatkozás is elõfordult, sõt a rúdon ütési
nyom is látszott, amelyrõl megállapították, hogy nem a baleset
következménye, hanem elõbbi idõbõl származik.

A balesetvizsgáló bizottság kifogásolta, hogy a pályafenntar-
tási és biztosítóberendezési utasítások egymásnak ellentmondó
rendelkezéseket tartalmaznak.* Kifogasolták továbbá, hogy a
váltóban levõ egy-egy alkatrésznek két fenntartási felelõse van,
így az egyik szolgálati ág a másik intézkedésére vár, vagy terhé-
re végez szabályozási munkát. Az elõírások az egyik szakszolgá-
latot olyan méret-elõírások megtartására kötelezték, aminek ér-
téke a másik szakszolgálat szabályozási tevékenységétõl függött.
A MÁV Távközlési és Biztosítóberendezési Utasítás a biztosító-
berendezési szakszolgálatnak írta elõ a csúcssínnyitás, valamint
az elsõ és a hátsó csúcssín-összekötõ rudazatok karmantyúinak
szabályozását, ellenanyáinak meghúzását és ezeknek kenését.
Viszont a pályafenntartási szakszolgálatnak tette feladatává a
kampózár szabályozását, amely csak a csúcssín-nyitás szabályo-
zásával együtt hajtható végre. A pályafenntartás kötelessége az
elsõ és hátsó összekötõrudak, valamint csapszegeinek karban-
tartása is. Az elõírt szabályozások így mind a két szakszolgálat
részérõl szükségesé teszik a váltólakatosok foglalkoztatását és
minden esetben a két szakszolgálat szakembereinek együttes
munkája kellett ahhoz, hogy egyetlen összekötõrúd szabályozha-
tó legyen. Hiányos adatokat tartalmazott a MÁV Pályafenntar-
tási Útmutató a csúcssín-nyitás és egyéb kitérõ méretek értéke-
ire is.

A hiányosságok feltárása után a vasút illetékes szakszolgálata
rendkívüli kitérõ vizsgálatot rendelt el az egész ország területén,
amelynek eredményeként nyilvánosságra került kitérõ hiányo-
kat soron kívül megszüntették és számos vitás elméleti kérdést
tisztáztak. Új biztonsági vizsgálati módszert vezettek be, lesze-
reltették a zavart okozó második kötrudakat, szabályozták a vál-
tóvizsgálat és fenntartás tisztázatlan kérdéseit az érdekelt két
szakszolgálat között. Végül pedig, ez a baleset után kezdték el az
új, biztonságosabb csúcssínrögzítõ készülékek felszerelését. 

Forrás: Hazai és külföldi balesetek (1846-1975)

*Már 1975-ben, vagyis 30 évvel ezelõtt is egymásnak ellentmondóak voltak az utasítások! Sajnos ez nemcsak a pályafenntartási és biz-
tosítóberendezési utasításokra vonatkozik. Ennyi idõ alatt nem volt(ak) olyan vezetõ(k) a MÁV-nál, aki(k) képes(ek) lett(ek) volna az
utasításokat egyértelmûvé tenni!!! Mivel egyre kisebb az aránya a szakmai ismeretekkel is rendelkezõ vezetõknek a menedzser típu-
súakkal szemben, ezért folyamatosan csökken a valószínûsége annak, hogy ez a visszás helyzet megváltozzon.

Cs. Cs.



14 2005. május

Az EuroSprinter története: Út a Sprinterig

A 90-es évek elején létrehozott projektet az E 120 sorozatra ala-
pozták, így tulajdonképpen ennek a sikeres tervezetnek köszönhe-
tõ a Sprinterek születése. Néhány érdekesség ebbõl a tervezetbõl:

1979-ben Németországban elkészült az elsõ aszinkron motoros
hajtású, nagyteljesítményû villamos mozdony prototípusa, amelyet
hamarosan még 4 db követ. A mozdonyok között eltérés csak fu-
tópróbai alkalmazásuk miatt van, a 001 számú gépen a jármûszer-
kezeti, a 002 számú gépen a villamos berendezések, a 003 számú
gépen a pneumatikus és villamos fékek tesztelését végezték. A 004
és a 005 számú gépeken pedig számtalan nagysebességû futópró-
bát végeztek München-Hamburg között fõként Intercity szerelvé-
nyekkel 200 Km/h sebességgel. A technikai fejlõdés elõször tette
lehetõvé nagyteljesítményû mozdonyban háromfázisú aszinkron-
motor alkalmazását. Az építés során már törekedtek a modul rend-

szerû elrendezésre, de ezt még nem sikerült megoldani teljesen.
Az elõírt követelményeket, mely szerint a mozdonynak egy 700 t tö-
megû gyorsvonatot 125 Km/h, 2700 t tömegû tehervonatot 80
Km/h sebességgel kell továbbítania, a próbák során teljesítették,
késõbb túlszárnyalták. A hivatalos bemutatóra 1984-ben került sor
Münchenben, a 100 éves villamos vontatás alkalmából megrende-
zett kiállításon mutatkozott be az új sorozat. Az év végére befejez-
ték az 5 éves kísérleti futópróbákat az 5 db, a kor technikai színvo-
nalát méltón képviselõ 120 sorozatú nagyteljesítményû mozdo-
nyokkal. A DB pedig megrendelt a sorozatból 60 db mozdonyt,
amelyeket valamennyi vontatási nemre alkalmaztak, elég jó ered-
ményekkel. 1985. október 17-én egy próbamenet során a 005 gép-
pel elérték a 265 Km/h sebességet.

E 120 001

Sorozat és pályaszám E 120 001-060 (BR 120) Áramnem 15 KV AC
Üzembeállítás 1979-1988 Legnagyobb sebesség 160 / 200 Km/h
Gyártó cégek BBC, AEG, Krupp, Siemens, Krauss-Maffei, Thyssen-Henschel Teljesítmény 5600 KW
1 db ára 2.8 Mill. € Fékberendezés Tuskós
Teljes tömeg 84 t + villamos visszatápláló
Tengelyelrendezés Bo' Bo' Indító vonóerõ 340 KN
Legnagyobb hosszúság 19 200 mm Legnagyobb szélesség 3000 mm
Forgóváz tengelytávolság 3000 mm (001), 2650 mm, (004), 2800 mm (E 120.1)

Pár évvel késõbb nagymértékben változtak a vasúti szállítás sza-
bályai, a határnyitás után magánvasúti társaságok alakultak, s
nagy cégekkel karöltve átvették a DB-tõl egyes mellékvonalak for-
galom-lebonyolítását. Ilyen módon piaci részesedést szereztek a
vasúti szállításban. Ezt felismerve a mozdonygyártók is gyorsan
igazodni kényszerültek az új változásokhoz, mert a mozdonyokat
már nem csak az államvasutaknak lehetett eladni. Az eddig bevett
szokás az volt, hogy az állami vasúttársaságok az általuk megadott
paraméterek alapján rendeltek mozdonytípusokat, s a mozdony-
gyártók a kifejlesztett gépeket megpróbálták a vasutaknak minél
nagyobb számban eladni. Most azonban a technikai fejlõdésnek
köszönhetõen a 90-es évek elejétõl a kibõvült vevõkör igényeihez
igazodva készülnek a mozdonyok és alkatrészek mindenféle szín-
ben, méretben és mennyiségben. Kezdett elterjedni az a gyakorlat,
hogy egyes cégek és magánvasúti társaságok vásároltak vagy bé-
reltek korszerû nagyteljesítményû mozdonyokat, s maguk szállítják
az árut saját személyzettel. Így csak a pálya használatáért és a jár-

mûvek bérletéért kell fizetni, ami hosszútávon olcsóbb és kifizetõ-
dõbb. De a határok megnyitásával szembe kellett nézni minden
mozdonygyártónak és vasúttársaságnak azzal a problémával,
hogy a villamos vontatás terén nem csak egyes országokban, de
még országhatárokon belül is egyes vasútvonalakat eltérõ áram-
rendszerekkel villamosítottak. Ezért villamos vontatásnál a legol-
csóbb megoldást egy többáramrendszerû villamosmozdony kifej-
lesztése jelentette. Így ma már a német ipar e téren vezetõ szere-
pet tölt be a technikai kutatásokban, továbbfejlesztésekben és nem
utolsó sorban, a mozdonyépítésben. Ma a vevõ sokféle könnyûépí-
tésû közlekedési jármû közül rendelhet, ahol egyre nagyobb da-
rabszámú technikai megoldástól egészen a különleges építésû jár-
mûvekig, mindig a legjobbak közül tud választani. Az ipari fejlõdés-
nek köszönhetõen, végrehajtva a fejlesztéseket az eredmények
növekedésével a fejlett technika túllépett a nemzetközi határokon,
legalábbis Európán belül. 

A 90-es évek elején a sokféle jármûpark helyett a DB a külföldi
vasutakkal együtt hosszabb távon inkább a nagyobb számú, de
kevés új típusú gépekben gondolkodtak. A minél nagyobb számú
megbízások körül az iparban kialakult egyfajta piaci versengés, de
a beszerzési problémát az akkori finanszírozási helyzetben a gyár-
tók, mint üzlettársak közösen oldották meg, s fejlesztették ki a gé-
peket. A Siemens és a Krauss-Maffei idõben felismerték a jelentke-
zõ problémát, és saját zsebre kidolgoztak egy tervezetet, amely
alapul szolgálhat a következõ évek mozdonygyártási technológiá-
jának, és egyben meghatározza a fejlesztések irányát. A Siemens-
nek rendelkezésére álltak az elsõ nagyteljesítményû aszinkronmo-
toros mozdonyok adatai (BR 120), az ötmillió futott kilométer-, a
nagysebességû vontatási kísérletek eredményei. Közben új beren-
dezések tervezésével, építésével egyszerûbbé vált a villamos moz-
donyok felépítése és vezérlése. 1992-ben megépítettek egy kísér-
leti mozdonyt, hogy tesztelni tudják az új berendezéseket próbapa-
don, és különleges futópróbák során. Sorozatot nem terveztek, az
új komponensek üzemszerû kipróbálására, tesztelésére, új soroza-
tok kifejlesztésére készítették. Ezzel létrehoztak egy olyan univer-
zális nagyteljesítményû gépet, amely szerkezeti kialakítása mér-
földkõ lett a villamos mozdonyok fejlõdésében, a korszerû közleke-
déstechnikában, s egy megfelelõ szemléltetõ eszköz a vasúti
szállítás fejlõdésében. 

A közlekedéspolitikában bekövetkezõ alapvetõ változásokon át
arra ösztönözték a DB-t, hogy hasonló típusbeszerzés mellett dönt-
sön, amely egyfajta új problémamegoldó és konstrukciós filozófia
lehet, amely mögött a hazai vasútipar áll nagy jelentõséggel. 1992
végén a Deutsche Bahn AG vonalain az új mozdony BR 127 001
pályaszám alatt állt szolgálatba. A programtervezet nevét az
EuroSprinter nevet kapta, ami nem rossz választás egy mozdony-
nak, amennyiben bebizonyítja, hogy egész Európa területén képes
lesz közlekedni. Az „Euro” szó jelenti az Európai korlátozásokat,
amit képes lesz legyõzni, és nagytávolságra nagysebességgel bi-
zonyítja majd, hogy tényleg egy „Sprinter”. Leggyakrabban az
InterCity járatokon lehetett látni elõfogatként, így az országot járva
a kísérletek alatt egyre több magáncégnek és vasúttársaságnak
bemutatták, üzleti szempontból képviselte a német ipart nemzetkö-
zi kiállításokon és vásárokon. A Siemens úgy gondolta, hogy ezzel
az egyedülálló fejlett technikával átvette a vezetõ szerepet a német
vasútiparban, és elsõként nagy szeletet vághat ki a beszerzõpiac
tortájából, de sem a DB, sem más vasutak nem siették el az új jár-
mûbeszerzést. Az 1994-ben bekövetkezett események is kicsit vá-
ratlanul érték a projektet, de a folytatták tovább a munkát, aminek
köszönhetõen egy új géptípus lett az eredménye 1996 végére.

Krista Gábor mv. Gyõr
A cikk  teljes anyaga a www.lokmagazin.hu oldalon olvasható.

Az EuroSprinter Projekt

A kezdetek
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A EuroSprinter projekt alapja, a 80-as évek elején 
kifejlesztett E 120 sorozatú mozdonyok voltak.

752 sorozatszám újra átalakított próbamozdonyos
üzemet jelent.

BR 127 sorozatú mozdony jellegrajza és végleges színterve.

Az E 120-as sorozat modellje.

A 120 sorozatú mozdonyok eredeti hajtómûve. Az ES 64 P - 001 a Rajna mentén 2003. június 9-én.
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