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Európai Demonstráció    

A
demonstráció-
ra Európa min-
den szegleté-
bôl több ezer
munkavállalót

várunk, hogy közösen mond-
junk nemet a megszorításokra,
és igent a munkahelyterem-
tésre és növekedésre. A ren-
dezvény idôzítésének célja,
hogy minél nagyobb nyomást
gyakoroljunk Európa pénzügy-
minisztereire és a nemzeti
bankok vezetôire.

Az Európai Demonstráció
Budapestet megelôzôen már
több nagyvárosban sikeresen
került megrendezésre, így Por-
tóban, Barcelonában, Nizzá-
ban, Rómában, Strasbourg-
ban és Brüsszelben. Most Bu-
dapesten a sor, hogy a mun-
kavállalók szervezetten, nagy
tömegekben mutassák meg
magukat és álljanak ki a jogai-
kért.

No de miért is megyünk?
Az ETUC szerint nagyobb fi-
gyelmet kell fordítani a foglal-
koztatásra és a méltó munka-
körülményekre, és nem sza-
bad veszélyeztetni a szociális
modellt.

És a LIGA? A LIGA Szak-
szervezetek szerint az európai
célok mellett arra is fel kell hív-
ni a figyelmet, hogy az elmúlt
10 hónapban legalább 20
olyan intézkedést vezetett be
vagy tervezett be a komány,
amely súlyosan csorbítja a
munkavállalók tisztességes
megélhetéshez való jogát. 

Az Európai Unió Tanácsának Magyar el-
nöksége és az április 8-9-én Budapesten meg-

rendezendô pénzügyminiszterek találkozója kap-
csán, az Európai Szakszervezeti Szövetség a ma-
gyarországi szakszervezeti konföderációkkal kö-
zösen Euro-Demonstrációt szervez 2011. április 9-
én, 14 órakor Budapesten. (Forrás: www.liganet.hu)

Bevezetett
intézkedések

■ Kiskeresetûek bérének csökkentése az
adójóváírások kivezetésével

■ Sztrájk lehetetlenné tétele
■ Öt évre visszamenôleges hatályú külön-

adó
■ Indoklás nélküli felmondás
■ Egykulcsos adórendszer bevezetése
■ A cselédtörvény életbe léptetése – Nyug-

díj- és egészségbiztosítási és munkajogi
védelem nélküli foglalkoztatás

■ A táppénz csökkentése
■ A szociális párbeszéd intézményeinek fel-

függesztése/megszüntetése
■ Magán-nyugdíjpénztárak államosítása
■ A GYES melletti munkavégzés korlátozá-

sa

■ Nyugdíjkorhatár emelkedés megakadá-
lyozásának elmaradása

■ Alkotmánybíróság jogköreinek csorbítása
■ A szabad sajtó politikai befolyás alá hajtá-

sa

Tervezett intézkedések
■ A munkához való jog és a szakszerveze-

tek kihagyása az új alkotmányból
■ Korengedményes és korkedvezményes

nyugdíj azonnali megszüntetése
■ A Magyar Nemzeti Üdülési Alapítvány ál-

lamosítása
■ Munka törvénykönyve „rugalmasítása”
■ Álláskeresôk kriminalizálása
■ Hajtóvadászat a rokkantnyugdíjasokra
■ Az egészségügyi ágazat és gyógyszer-

kassza megrövidítése

10 hónap, 20 intézkedés
– avagy miért vonuljunk utcára április 9-én,

M I É R T  N E M  J Ó
ma munkavállalónak lenni

A VASÚTI DOLGOZÓK SZABAD SZAKSZERVEZETÉNEK É R D E K V É D E L M I  L A P J A  

Fele lôs k iadó: Gaskó István; Fôszerkesztô: Huszta Krisztián; Tervezô szerkesztô:  Káro ly i  Marianna
Nyomda: www.karolyireklam.hu; A szerkesztôség c íme,  te le fonszámai :  H-1146 Budapest, Ajtósi Dürer sor 27/A.

Üzemi telefon: 01+13-29, Tel.: 351-1111, E-mail: info@vdszsz.hu; B/SZL/43/91; Megjelenik 15 ezer példányban.

A tervezett
program:

Érkezés egyénileg és csoportosan
busszal, vonattal, repülôvel. Vonat és
repülô esetén transzfert biztosítunk a
pályaudvarról/reptérrôl a Felvonulási tér-
re. 

A buszok a Felvonulási tér Ajtósi Dürer
sor felôli részén parkolhatnak, a buszokra
ki kell tenni a rendezvény kék plakátját A4
méretben.

Gyülekezô és fomációba állás a
Hôsök terén délelôtt 11 órától, minden na-
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április 9-én, Budapesten

gyobb delegációnak
lesz külön kijelölt helye,
ezt 13.00-ig kell elfoglal-
ni, mert a menet 13.30-
kor indul az Andrássy
úton az Oktogonig.

A menet rendezett
sorokban vonul, az ele-
jén a Magyar konföde-
rációk és az Európai
konföderációk elnökei,

utána az ETUC fiataljai,
majd a külföldi delegá-
ciók, és a végén a Ma-
gyar konföderációk.

A rendezvény dek-
laráltan politika és le-
hetôleg politikus men-
tes!

Mindenkit kérünk,
hogy csak a saját szer-
vezete és konföderáci-
ónk zászlóját hozza!

A menet vége a
tervek szerint 15 órára
éri el az Oktogonnál fel-
állított nagyszínpadot.
Itt addigra már élô kon-
certtel szórakoztatjuk a
várakozókat, majd el-
kezdôdnek a beszédek.
Felszólalnak a nagy
nemzetközi szervezetek
és a hat magyar konfö-
deráció elnökei. A be-
szédeket mindenki ér-

dekében összesen 35
percben maximalizál-
tuk!

Hogy maradjon a
hangulat, a beszédek
után még egy 40 per-
ces élô koncertet ad a
Mystery Gang Rocka-
billy Trio, egy fiatal, ma-
gyar, lábrázós banda!

EEuurróóppáátt  kkoorrmmáánnyyoozznnii azt je-
lenti, hogy nagyobb figyelmet
kell fordítani a foglalkoztatásra
és a méltó munkakörülmények-
re, és el kell utasítani a bizonyta-
lan foglalkoztatást!

EEuurróóppáátt  kkoorrmmáánnyyoozznnii  azt je-
lenti, hogy meg kell erôsíteni,és
nem szabad veszélyeztetni a
szociális modellt!

AA  ppéénnzzüüggyyii  vváállssáágg  sszzöörrnnyyûû
hheellyyzzeettbbee  ttaasszzííttoottttaa  EEuurróóppáátt::
több mint 23 millió a munkanél-
küliek száma Európában, euró-
paiak milliói vannak sebezhetô
és bizonytalan helyzetben,
ugyanakkor a szociális nyomás
szinte mindenhol növekszik.

Erre a helyzetre az európai
kormányok egyetlen módon,
megszorításokkal válaszoltak,
csökkentették a szociális stan-
dardokat és a béreket, és a bé-
rek mérséklését javasolják Euró-
pa-szerte. Ezek a döntések be-
folyással lesznek a szolidaritás-
ra és a szociális kohézióra. Nem
mi okoztuk ezt a válságot!

Ellene vagyunk annak a felfo-
gásnak, miszerint a szociális élet
egyetlen eleme a verseny! A
megszorító intézkedések, me-
lyek alapvetôen a pénzügyi pia-
cok megnyugtatása miatt kerül-
tek bevezetésre, elsôsorban
azoknak a közkiadásoknak a ter-
hére kerültek bevezetésre, ame-
lyek biztosítják a szociális kohé-
ziót. Ezeknek az intézkedések-
nek a spekulátorokat, és nem a
munkavállalókat kellene sújtani-
uk!

Elutasítjuk:
■ A megszorító intézkedése-

ket Európában, a bérek és a
nyugdíjak csökkenését!

■ A bizonytalanságot és a
munkanélküliséget a fiatalok és
a kevésbé fiatalok körében

■ A munkaügyi szabványok
liberalizációját és a szociális
visszafejlôdést

■ Az egyenlôtlenség növeke-
dését

Európát kormányozni azt je-
lenti, hogy egy szociálisan érzé-
kenyebb Európáért, az európai
polgárok számára nagyobb szo-

lidaritásért kell munkálkodni, kü-
lönös tekintettel a fiatalokra, a
nyugdíjasokra és a nôkre.

Követeljük:
■ A minôségi, stabil munka-

helyekhez, és jobb képzéshez
való hozzáférést mindenkinek!

■ Erôs szociális védelmet,
garantált méltó bért, mely az
egyetlen garanciája a szociális
kohéziónak és a szolidaritásnak

■ A bérek vásárlóerejének
megvédését

■ Jobb nyugdíjat
■ Mindenki számára elér-

hetô, minôségi szolgáltatásokat
Európát kormányozni azt je-

lenti, hogy tenni kell egy valódi
fenntartható növekedésért

Követeljük:
■ A pénzügyi tranzakciók

megadóztatásának bevezetését,
hogy ez biztosítsa a közösségi
befektetési politika megvalósulá-
sát

■ Európai kötvény kibocsáj-
tását, hogy megállítsa a pénz-
ügyi spekulációkat, közösen vál-
lalni a veszélyt és finanszírozni
az Európai Újjáépítési Tervet

■ Alacsony szénfelhasználá-
sú iparpolitikák fenntartható és
dinamikus fejlôdését

■ Nagyobb pénzügyi koordi-
nációt és a szociális dömping
megelôzését Európában

Európa kormányzása több
munkahelyet, nagyobb igazsá-
gosságot és nagyobb szolidari-
tást jelent!

Nem akarunk
megszorítást!

Vegyél részt az
Euro- demonstrá-
ción, melyet az
Európai Szakszer-
vezeti Szövetség
szervez Budapes-
ten 2010. április 9-
én!

ETUC KÖVETELÉSEK

Hazafelé mindenki ott találja a buszát,
ahol az leparkolt, azaz a Felvonulási tér
Ajtósi Dürer sor felôli végén. A Nyugati pá-
lyaudvar pár villamosmegálló, a 4-6-os vil-
lamos végig közlekedik a rendezvény alatt!
Ugyanakkor a kisföldalatti nem áll meg az
Oktogon és a Széchenyi fürdô között!
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A VODAFONE-RÉSZLETEKET KERESD
A VDSZSZ TERÜLETI IRODÁIN
AZ ALÁBBI VASÚTI SZÁMOKON:

PPrrooff..  DDrr..
ZZoobboorryy  IIssttvváánn::
Még mielôtt való-
ban a TRAXX
mozdony kérdésé-
re rátérnénk, a tör-
ténetet onnan kell
kezdeni, hogy

egyáltalán szükségessé vált új villamosmoz-
dony beszerzése. Az biztos, hogy a V43-asok
cseréje idôszerû, mert már elérik a negyven-
éves életkort. 

Visszatekintve a korábbi mozdonybe-
szerzésekre, elmondható, hogy lényegileg jó
volt az elôkészítés a Taurus beszerzésekor.
Ez 1999-2000 táján volt. Tanszékünk akkor is
be volt vonva az elôkészítésbe. 

Az akkor elvégzett kisebb terjedelmû
szimulációs energetikai vizsgálatban még
csak három mozdonyváltozat összehasonlí-
tásáról volt szó. Az ÖBB 1018-as sorozatú kis
piros mozdonyát, a 160 km/h végsebességre
„felpiszkált” V63-ast, és egy hipotetikus moz-
donyt, 5,6 megawatt névleges teljesítmény-
nyel hasonlítottunk össze a Budapest–He-
gyeshalom vonal pályaadatainak figyelembe-
vételével. A V63-as az 5.6 megawattos tartós
vontatási teljesítményt gyorsan esô vonó-
erôgörbéje miatt nagy sebességnél nem tud-
ta kifejteni. Ez a tény a szimuláció során is
jellegzetesen kibukott. Abban az 1999-ben
végzett vizsgálatban a hatásfok-kérdés még
nem is jött szóba, a fô kérdés volt, hogy mek-

kora névleges teljesítmény legyen az új moz-
donyban. 

A szimulációs vizsgálatok akkor egyér-
telmûen kimutatták, hogy az 5,6 megawattos
gép adja a legjobb eredményt, legalább ezt a
névleges teljesítményt kell megcélozni a be-
szerzésnél. Látszott tehát, hogy nagy névle-
ges teljesítményû mozdony alapvetôen szük-
séges a 160 km/h sebességû „zavarérzé-
ketlen” vonattovábbításhoz. Az elôkészítô
vizsgálatok kapcsán kidolgozott és minimum
5,6 MW névleges teljesítményt megkövetelô
teljes tenderkiírásra beérkezett a Siemens
Taurus 6,4 MW-os és az Adtranz 5,6 MW-os

mozdonyajánlata. A MÁV kérésére akkor a
tényleges ajánlati adatokkal elvégzett ener-
getika szimulációnk kimutatta a 6,4 MW-os
névleges teljesítményû mozdony elônyösebb
tulajdonságait. 

A valóban sokoldalú vizsgálat 2000-
ben történt, ezek alapján 10 Taurus mozdony
került a vasúthoz, ezek az elmúlt csaknem tíz
évben igen jól beváltak.

2004-ben a motorvonat tender került
napirendre, Tanszékünk alaposabb energeti-
kai vizsgálatot végzett, épp a motorvonat be-
szerzéssel kapcsolatos döntés meghozásá-
hoz. Akkor részletesen kidolgoztuk azt a gya-

INTERJÚ DR. ZOBORY ISTVÁN PROFESSZOR ÚRRAL
A BME VASÚTI JÁRMÛVEK ÉS JÁRMÛRENDSZERANALÍZIS

TANSZÉKÉNEK EGYETEMI TANÁRÁVAL, A BME
„KANDÓ KÁLMÁN” GÉPÉSZETI TUDOMÁNYOK DOKTORI ISKOLA

VEZETÔJÉVEL

TRAX
X

Traxx-mozdony:
A józan ész bukása

KÉPEK FORRÁSA: INTERNET
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korlati módszert, amivel szi-
mulációs úton, adott vonalon, adott

vonóerô-görbe esetén, ilyen-olyan üzemmó-
dokban, az elôírt menetidô betartásával
össze lehetett hasonlítani az egyes  motorvo-
natok villamosenergia-felvételének alakulá-
sát.

A motorvonat tender értékelésénél a
fehérvári vonalon történt az összehasonlítás,
Kelenföldtôl Székesfehérvárig, az akkori ma-
ximális megengedett sebesség mellett. A
vizsgálatok során világossá vált az, hogy na-
gyobb teljesítményt mozgósítva a gyorsítás-
kor gyorsabban elért magas sebesség lehet-
séges, és utána az elôírt menetidô betartását
nem veszélyeztetô kifuttatást lehet alkalmaz-
ni. Kifuttatás során már nem kell hajtani a
motornak. Az elôírt menetidôt úgy is tudja tel-
jesíteni, hogy csak az idô egy részében van
bekapcsolva az energiát fogyasztó motor. 

A vizsgálatok befejezésekor jogosan
gondoltuk, hogy most már bármilyen jármû-
igény jön, bármilyen beszerzés, ezt a kidolgo-
zott szimulációs módszert sikerrel lehet, és
kell is alkalmazni. 

Riporter: Melyik évrôl beszélünk?
PPrrooff..  DDrr..  ZZoobboorryy  IIssttvváánn:: 2005 decem-

berérôl. Akkor jött az a lehetôség, hogy a
MÁV az innovációs alap terhére, fejlesztési
munkát rendelhet meg egyetemektôl. 2005
decemberében, az utolsó pillanatban derült
ki, hogy a fejlesztési feladatokra van fedezet
– ekkor kérte meg a MÁV a Tanszékünket,
hogy döntés-elôkészítô módszert dolgozzunk
ki különbözô villamos mozdonyok és motor-
vonatok megbízható energetikai összeha-
sonlítására. 

A Tanszék a megbízást elfogadta és a
villamosmozdonyos és villamos motorvona-
tos vontatás elemzésével kezdtük a vizsgála-
tokat. 2006. június végére kutatási zárójelen-
tésbe foglaltuk az eredményeket. A szimulá-
ciós módszer alkalmazhatóságának bemuta-
tására különbözô mozdonyokkal (V43, V63,
Taurus) különbözô nagyságú és összetételû
vonatok energetikai viszonyait vizsgáltuk. 

Mindezen elôzmények után jött
egy következô projekt, 2007
ôszén. A MÁV Gépészeti Üzlet-

ága akkor még egyben volt, és kutatási szer-
zôdés jött létre a Tanszék és a MÁV között a
vontatási energiafogyasztás szimulációs
vizsgálatára. A kutatás elôtérbe helyezte a ki-
futtatással elérhetô vontatási energiaköltség
megtakarításának kérdését. 

A munkát elvégeztük, és az eredmé-
nyeket zárójelentésbe foglalva 2008. március
31-én átadtuk a MÁV Gépészeti Üzletágának.
Miközben folyt a kutatómunka, már világos
volt, hogy a MÁV villamosmozdony vásárlá-
sára készül, és az is behatárolható volt, hogy
milyen mozdonyok jöhetnek, illetve jöttek
szóba a MÁV részérôl. 

Ezek között volt nyilvánvalóan a Sie-
mens 6,4 megawatt névleges teljesítményû
Taurus mozdonya, melybôl a MÁV-nak akkor
már tíz gépe volt, és minden szempontból jól
vizsgázott jármûsorozatként volt ismert. A
Bombardier 5.6 megawattos névleges telje-
sítményû mozdonyajánlatáról is ismeretünk
volt. Érdekességként megemlítem, hogy nem
tudni milyen elvi alapon egy 4 megawatt név-
leges teljesítményû mozdony beszerzése is

felmerült a MÁV Gépészeti Üzletág kont-
rolling vezetôjének ötlete alapján. 

Ez annál inkább érthetetlen volt, mivel
már 2000-ben is az alsó teljesítményhatárt
5,6 megawattban szabta meg a MÁV. A szó-
ban forgó villamosmozdonyok a vonóerô-
görbéit ismertnek lehetett venni.

RRiippoorrtteerr:: Mi is ez a vonóerô görbe?
Tudja, elég laikus vagyok ebben a  kérdésben
is.

PPrrooff..  DDrr..  ZZoobboorryy  IIssttvváánn::  A vonóerô gör-
bék egy kezdeti közel konstans szakasz után
a menetsebesség függvényében hiperbolikus
lefutásúak, adott konstans teljesítmény mel-
lett a sebesség növekedésével hiperboliku-
san csökken a vonóerô-görbe. A vonóerôgör-
bék ismerete alapján azt vizsgáltuk, hogy bi-
zonyos vonalakon hogyan alakul a vonatto-
vábbítás energiafogyasztása. Attól függôen,
hogy milyen kifuttatást alkalmazunk a sze-
mélyvonati üzemben, megállító fékezések
elôtt, például, minden fékezés elôtt hatszáz
méter, minden fékezés elôtt ezerkétszáz mé-
ter, minden fékezés elôtt ezernyolcszáz mé-
ter feltételezett kifuttatás a számítógépen szi-
mulálható. Akkor szépen kijön az, hogy ilyen
feltételek mellett mennyi a menetidô, és
mennyi az energiafogyasztás, egyik moz-
donynál és a másiknál, stb. 

Ezek a vizsgálatok és elemzések elké-
szültek, eredményeiket kutatási jelentésbe
foglaltuk. Az eredmények alapján egyértel-
mûen kiderült, hogy nagyobb névleges telje-
sítményû mozdonnyal vontatva ugyanazt a
vonatot ugyanazon a pályán, rövidebb idô
alatt lehet befutni az adott távot, mint a ki-
sebb névleges teljesítményû mozdony alkal-
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mazása esetén.
Az energiafogyasztás ek-

kor a nagyobb teljesítmé-
nyû nyilván ennek a rövi-
debb menetidônek megfe-
lelôen nagyobb. De ha a
kisebb névleges teljesít-
ményû mozdonyt nézem,
ahhoz is tartozik egy bizo-
nyos, befutási idô, ami –
nyilvánvalóan – hosszabb
lesz valamivel. Hogyha a
két mozdony összehason-
lításáról van szó, a ket-
tônek az erôltetett menet-
ben elérhetô menetidejét
tekintve a kisebb névleges
teljesítményû mozdonnyal
adódó hosszabb menet-
idôt kell az összehasonlí-
tás alapjává tenni. Már-
most ha a nagyobb telje-
sítményû mozdony szá-
mára is csak ezt a hosz-
szabb menetidôt fogom
megvalósítandó vonatto-
vábbítási idônek elôírni,
akkor annak kimutatható
módon kisebb lesz az
e n e r g i a f o g y a s z t á s a ,
amennyiben a kifuttatást
módszeresen alkalmaz-
zuk. Ez nagyon jellegzete-
sen ütközik ki az energia-
igény diagramokban,
amelyek a menetidô függ-
vényében rajzolhatók fel.
Figyelemre méltó az elté-
rés, ami mutatja a na-
gyobb névleges teljesít-
ményû mozdony alkalma-
zásának jelentôs energeti-
kai elônyét. 

A konkrét összeha-
sonlítás során a Buda-
pest-Miskolc és a Buda-
pest-Hegyeshalom vona-
lakon személyvonat i
üzemre nézve végeztünk
szimuláció-sorozatot. Azt
akartuk megtudni, hogy az
5,6 megawattos TRAXX-

jellegû, és a 6,4 mega-
wattos Sie-

mens Ta-
urus moz-

dony alkalmazása esetén
melyiknek az energia-fel-
vétele kisebb, ugyanolyan
menetidô elérésével, mint
amit a TRAXX mellett el
lehet érni. 

Kiderült, hogy jelen-
tôs energia-megtakarítás
van a 6,4 megawattos
névleges teljesítményû Ta-
urus mozdony alkalmazá-
sa esetén. Hogyha az em-
ber negyvenéves moz-
dony élettartamra vetíti ki
ezt a dolgot, és mindig
személyvonati üzem való-
sulna meg, akkor – mai
energia-egységárral szá-
molva - körülbelül 18 moz-
donynak az árát lehet
negyven év alatt megspó-
rolni az 5.6 megawattos
(TRAXX-jellegû) mozdony
alkalmazásakor adódó
energiaköltségekkel ösz-
szehasonlítva. Ezt 2008-
as kutatási zárójelenté-
sünkben meg is adtuk: az
akkori viszonyok mellett
13 mozdony árára rúgott a
kisebb teljesítményû moz-
dony alkalmazása esetén
fellépô többletköltség. 

Hogy lehet ez? A
teljes élettartam alatti
energia-költség attól érzé-
kenyen függ, hogy mennyi
a villamosenergia egység-
ára. Például, amikor Tan-
székünk 2004-2005-ben a
motorvonat tenderrel kap-
csolatos energetikai elem-
zéseket készítette, akkor a
trakciós egységár 15
Ft/kWh volt. Aztán 2007-
ben már 20,9 Ft/kW/h,
majd utána 2008-ban 28
Ft/kW/h. A növekedés
egyébként 2009-re 30,5
Ft/kW/h-értéket ért el, és
valószínû, hogy még most
sem állt meg. Tehát, ebbôl
jött ki, hogy nemcsak 13
mozdony, hanem jelenlegi
árszinten 18 mozdony árá-
ban mérhetô a különbség. 

Amellett, hogy a ka-
pott értékeket kutatási zá-
rójelentésünkben a MÁV-
nak hivatalosan átadtuk,
az eredmények láttán a
MÁV különbözô szintû
vezetôinek – az osztály-
vezetôktôl a vezérigazga-
tóig – megfelelô csatorná-
kon eljuttattuk energetikai
elemzéseink eredményeit
is, sôt javaslatot tettünk a
beszerzendô mozdony
célszerû paramétereire.

Eközben megkez-
dôdött a MÁV-Gépészeti
Üzletág átszervezése,
2008 folyamán már szó
volt a Trakció-Zrt. és a Gé-
pészet Zrt. megalakításá-
ról.

Visszatekintve erre
az idôszakra, meg kell
mondanom, hogy 2008
elsô félévében – amikor
kutatási zárójelentésünket
leadtuk –   a Gépészet ér-
dekeltjei már inkább azt
nézték, hogy egymással
hogyan fognak majd
különbözô dolgokban osz-
tozkodni.

Talán nem figyeltek
oda eléggé, mondaná az
ember jóindulatúan, de
azért már akkor nagyon
erôsen úgy érzékeltem az
eseményekbôl, hogy a
MÁV vezetôit valamilyen
MÁV-on kívüli helyrôl irá-
nyíthatták annak érdeké-
ben, hogy – ismert hátrá-
nyait figyelembe nem véve
– mindenképpen a Bom-
bardier gyártmányú TRAXX
mozdonyt kell megvenni.

Mivel ez a választás
határozottan elônytelen-
nek, sôt helytelennek lát-
szott, mi még az Egyetem
részérôl, számos esetben,
hangsúlyozottan mondtuk,
írásban kifejeztük, a MÁV
legmagasabb szintû ve-
zetôinek, fônökeinek
változatos formában

Úgy lehet össze-
foglalni a történte-
ket, hogy a szimulá-
ciós módszer kidol-
gozott metodikája
és szoftverháttere
alapján bármely
vontatási feladat
egyik pillanatról a
másikra való elem-
zése és értékelése
lehetségessé vált.

Magáról a szimulációs módsz-
errôl azt kell tudni, hogy a számító-
gép képernyôje elôtt ül a vizsgálatot
végzô személy, és mint a moz-
donyvezetô, vezeti a vonatot, de a
számítógép billentyûinek lenyomásá-
val adja a vezérlési fokozatokat a vo-
nó- és fékezôerôk idôbeli hatásának
szimulálására. A képernyôn látja, mi
történik, a sebesség emelkedik, elér-
te a maximális értéket, akkor azt au-
tomatikusan tartja, most kifuttatni
kell, vagy most fékezni kell azért,
mert látja a kismillió lassújelet, stb.
Végig lehet vezetni a vonatot az adott
emelkedési és irányviszonyokkal jel-
lemzett vonalon, és ebbôl megtudha-
tó a vontatási- és a teljes villamosen-
ergia felhasználás. Az állomásokhoz
illetve megállóhelyekhez érkezés
elôtti fékezést kétféleképpen lehet el-
végezni. Egyik esetben a vonali se-
bességgel haladva csak a fékút be-
tartásához szükséges legkésôbbi
idôpontban kezdôdik meg a megállító
fékezés. Ezt hívják erôltetett menet-
nek. 

A másik lehetôség: megfe-
lelôen nagy névleges vontatási telje-
sítmény megléte esetén  a vonat a
vonali sebességet igen gyorsan eléri,
és a menet hátralevô részében a
vontatómotor lekapcsolható, azaz ek-
kor további energiafelhasználás nem
történik, azaz a megállító fékezés
megkezdése elôtt valamennyi idôvel
jelentôs idôtartamú (és ezzel jelentôs
pályahosszat teljesítô) villamosener-
gia-felvétel mentes kifuttatást esz-
közlünk. Ezt hívják energiatakarékos
menetnek. Ekkor vonatot a vonóerô
lekapcsolása mellett a lendülete hajt-
ja. Természetesen, ez a kifuttatás
egy kismértékû menetidô növekedést
jelent, de az energiafelhasználásban
jóval nagyobb megtakarítással jár.
Az lehet mondani, hogy 2-5%
menetidô-növekedés mellett, 15 20%

energia-megtakarítás érhetô el. 
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elôvezettük, hogy nem volna sza-
bad az 5,6 megawattos változatot venni,

amikor a már ismert 6,4 megawattos teljesít-
ményû bevált, és ennek a beszerzése lenne
indokolt

BBáárráánnyy  BBaalláázzss:: Ott volt tehát a Sie-
mens.

PPrrooff..  DDrr..  ZZoobboorryy  IIssttvváánn:: A Siemens Ta-
urus. Azt hozzá kell tenni, hogy a vontatójár-
mû gazdálkodásnak alaptétele az, hogy a tí-
pusok számát nem szabad növelni, sôt, a le-
hetséges minimumra kell csökkenteni. Ha
egyszer ott van egy bevált, ismert típus, a Ta-
urus, ami energetikailag ráadásul még jobb
is, akkor ôrültség másikat venni. Nemcsak

mûszaki elkötelezettségbôl, hanem józan
üzemi és gazdasági szempontból is. Ez tény-
kérdés.

RRiippoorrtteerr::  Laikusként is föltûnô, mennyi
különbözô mozdonytípus van a MÁV-nál;
mintha csak egy gyûjtô terepasztala lenne a
Magyar Államvasutak. Mindenbôl van egy ke-
vés.

PPrrooff..  DDrr..  ZZoobboorryy  IIssttvváánn::  Minden jel arra
mutat, hogy itt valamilyen ismeretlen, de ha-
tásos irracionális ok játszik közre abban,
hogy a MÁV vezetés a jobb helyett a rosszab-
bat választja. Mi lehet itt a háttérben? Az em-
bernek azt kell gondolni, hogy valamiféle
olyan pénzügyi mozgás lehet, amit szóban

megmondani nem szabad, de mégis, létezik.
Szóval, van valami, ami az egész ügyet szá-
munkra rendkívül érthetetlenné teszi.

RRiippoorrtteerr:: Korrupció?
PPrrooff..  DDrr..  ZZoobboorryy  IIssttvváánn::  Csak valami

ilyesmi húzódhat meg a háttérben. Sôt, tulaj-
donképpen ezt az egész mozdonytendert át-
lengi a kartellezési gyanú – ez igen erôsen
valószínûsíthetô hipotézis. Mert azt nehéz el-
képzelni, hogy egy világcég, a Siemens, nem
tudja az ajánlatát kiegészíteni olyanra, hogy
az elfogadható legyen. Mi az oka annak,
hogy a másik világcég, az Alstrom visszavon-
ja a tenderkiírásra való jelentkezését, és
azon nem kíván már a továbbiakban részt
venni. 

Bent marad az egyetlen Bombardier,
amelyik végül is megnyeri. És tulajdonkép-
pen, ha most azt nézem, a közbeszerzésnek
a 2010-es szabályozása szerint ez már nem
lehetett volna tendernyertes, mert ha egy cég
marad versenyben, akkor az a tender meg-
szüntetendô a pillanatnyi elôírás szerint. Ak-
kor még nem ez volt a szabály.

BBáárráánnyy  BBaalláázzss:: A Professzor úr csak
áttételesen tudja, tôlem (is), hogy egyébként
azt a Tanszék által a MÁV Zrt-nek átadott
energetikai kutatási zárójelentést, amirôl be-
szélt, a tanulmányt, amelyet minden épeszû
ember fölhasznál a legkedvezôbb ajánlat ki-
választásánál, épp a tényleges döntési folya-
matban a MÁV menedzsmentje nem adta át
azon érdekelt testületeknek, akik a döntést
véglegesítették.

Tehát sem az Igazgatóság, sem pedig
a Felügyelô Bizottság részére nem juttatta el,
akik a tulajdonosnál ennek hiányában java-
solták, hogy a Bombardier TRAXX-ot vegye
meg. 

Bár, a Felügyelô Bizottságban is föl-
merült, amirôl a Professzor úr is említést tett:
túl gyanús az, hogy ez a két nagy cég képte-
len megfelelni a hiánypótlási elvárásoknak,
és arról egészen egyszerûen, ha úgy tetszik
megfeledkezik, és hagyja, hogy a nevetô har-
madik vigye el a pálmát. Ebben az esetben a
menedzsment lényeges információt tartott
vissza, valamilyen rejtett ok miatt. Ez hiba
volt, és teljesen véletlen, hogy a kutatási zá-
rójelentés késve ugyan, de egyáltalán a
Felügyelô Bizottság birtokába került: egy az-
óta nyugdíjba ment okleveles mérnök is-
merôsöm juttatta el ezt a tanulmányt, és ezt
követôen kezdôdtek meg 2009 ôszén a vizs-
gálatok a Felügyelô Bizottság részérôl,
Gaskó István és az én felvetésem nyomán.
Ebben az ügyben számos anyag született,
lassan már centikben lehet mérni az irathal-
maz vastagságát, és jutottunk el odáig, hogy
most már a MÁV menedzsmentje is úgy ítéli
meg, hogy ezeknek a mozdonyoknak a fel-
használása a személyszállítás területén,
csaknem szükségtelen.

Mint valami varázslat, úgy látott napvi-
lágot a Trakció vezetésének ötlete: a beszer-
zésre kerülô 25, valamint a további 25 darab
TRAXX mozdonyt majdan esetleg Romániá-
ban fogja a cég egyszer használni, ha sikerül
„elszerzôdtetni” ôket. 

Hangsúlyozom, hogy a román igényrôl
nem láttam se szándéknyilatkozatot, se sem-
mit.

■



Ahogy az ismert, minél in-
kább igyekszik valaki ta-
kargatni a takargatni va-
lót, annál nagyobb a bot-
rány, amikor a szôttes le-
hull.

Így történt ez a Hunga-
roControl Zrt. esetében is. A

zártkörûen mûködô gazdasági tár-
saság a magyar légtérben köz-
lekedô repülôgépek irányítását
végzi, ebbôl adódóan a ferihegyi
repülôtér légi forgalmáért is felelôs.

Az elmúlt év elején a gyakori ha-
vazások jelentôs problémát, fenn-
akadást okoztak a légi közlekedés-
ben is.

Ami természetesen nem jelent-
heti azt, hogy a légi forgalom biz-
tonságát ez a – télen szokatlannak
nem nevezhetô – körülmény tény-
legesen befolyásolhatja.

A jámbor honpolgár joggal vé-
lelmezi, hogy az említett cégnél al-
kalmazott munkatársak minden
helyzetben tudásuknak megfele-
lôen cselekednek, ebbôl adódóan
rajtuk nem múlhat, hogy aki az uta-
zásához repülôgépet választ, ne
érje el épségben úticélját. 

Úgy tûnik, hogy ez csak egy be
nem teljesült óhaj. Legalábbis azok
számára, akik 2010. január 6-án a
SWISS légitársaság LX2251 sz. jára-
tán Ferihegyrôl Zürichbe utaztak.

Csak a Jóistenen múlott, hogy a
fedélzeten és a futópályán tartóz-
kodók a felszállást túlélték. Mi is tör-
tént? 

A Budapest Airport Rt. korszerût-
len hóeltakarító gépei nagyobb
mértékû havazás esetén, már csak
jelentôs nehézségek árán tudják a
futópályákon, guruló utakon és
elôtereken felgyülemlett havat el-
takarítani, amely a repülôtér üze-
meltetését igencsak nehezíti.

Ehhez párosul
még a nagyobb

profit mindenáron

való megszerzésének okán az évek
során végrehajtott álságosan, a
létszám racionalizálás köntösébe
öltöztetett elbocsátási hullám,
amelynek következménye, hogy a
szokásostól eltérô helyzetekben
szükséges nagyobb létszámú,
megfelelô felkészültségû és nagy
tapasztalattal rendelkezô szakem-
bereket csak alkalmi, megfelelô
szakképesítéssel nem rendelkezô
munkaerôvel tudják pótolni.

Ezen okok miatt január 6-án
délelôtt a repülôtér gurulóútjai
egyáltalán nem, vagy csak rö-

vid szakaszokon voltak hómente-
sítve.

Ezért az irányítótoronyban szol-
gálatot ellátó légiforgalmi irányító
kénytelen volt a felszállásra-leszál-
lásra használt 13R futópályán gurí-
tást végeztetni.

A mûszaki állapotokra jellemzô,
hogy pont amikor erre a legna-
gyobb szükség lett volna, a bonyo-
lult – hóeséssel, viszonylag erôs ol-
dalszéllel, csekély 2000 m körüli lá-
tástávolsággal, latyakos, csúszós,
tehát maximum közepes fékhatást
nyújtó futópályával nehezített – té-
li idôjárásban az ún. gurítóradar a
légiforgalmi irányítók számára
használhatatlan volt.

A technika eme csodája Ferihe-
gyen csak akkor mûködik megbíz-
hatóan, ha egyébként szabad
szemmel is kiválóan lehet látni.

Egyébként egészen elképesztô
és magyarázhatatlan helyzet,
hogy egy alig több, mint két éves
integrált rendszer gyakorlatilag
használhatatlan.

A SWISS Fokker 100-as típusú HB-
JVE lajstromjelû repülôgépe Feri-
hegy 2-es terminálján történô be-

szállítást követôen engedélyt ka-
pott hajtómûindításra, majd arra,
hogy a 31L küszöbnél a számára
felszállásra kijelölt 13R futópályára
guruljon és azon haladjon tovább.
A gép kapitánya a gurulás közben
többször is féktesztet végzett, mert
érkezése során tapasztalta, hogy a
pályára vonatkozó fékhatás érté-
kek jóval rosszabbak, mint aho-
gyan arról a repülôt leszállás elôtt
tájékoztatták, ezért nem bízott a
kapott adatokban.

A torony idôközben a gép
személyzetétôl érdeklôdött, a 13R
küszöbnél a futópályán meg tud -e
fordulni. A személyzet közölte: igen.

A légiforgalmi irányító a közlést
tudomásul vette, majd utasította a
gép személyzetét, jelentsék ha ké-
szek a felszállásra.

A személyzet kiszámolta az idô-
járási, pályaállapoti és terhelési pa-
raméterek ismeretében a V1 elha-
tározási (ez az a sebesség, ahol
repülôgép kapitányának el kell
dönteni, fel tud -e szállni, mert to-
vábbi sebességnövelés, már nem
teszi lehetôvé a repülôgép futópá-
lyán történô megállítását.) és a Vr
orrfutó emelési sebességeket, fék-
szárny helyzetet.

A futópálya havas állapotára,
valamint a gép terhelésére tekin-
tettel a két sebesség 114 csomó
(211km/h) és 135 csomó (250km/h)
meglehetôsen távol esett egymás-
tól. A fékszárnyakat 8 fokos pozíció-
ba helyezték.

Felszállási irányba fordulva elvé-
gezték a felszállás elôtti, elôírás sze-
rinti ellenôrzéseket, majd jelentet-
ték a toronynak az indulásra kész
állapotot.

A sûrû hóesés miatti korlátozott
látótávolság és a pálya geometriai
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Isten kezében

voltak Írták: BBP-SP
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adottságai miatt a pilóták nem
láthatták a futópályán tartózko-
dó hóeltakarító gépeket. Csak
a távoli villogó sárga jelzôfé-
nyeiket észlelték.

Az irányító a rossz látás miatt
pedig a küszöbnél felszállásra
várakozó gépet nem látta.

Ezért a felszállási engedély
megadását követôen utasítot-
ta a gép személyzetét, hogy a
gurulás megkezdését jelentsék.
A személyzet nyugtázta az uta-
sításokat és megkezdték a gu-
rulást amelyet az elsô tiszt közölt
a toronnyal, aki nyugtázta a je-
lentést.

A gép kb. 20-25 másodperce
gurulhatott, amikor az irányító
észlelte a pálya foglaltságát.
Ekkor kínjában a már kb. 100-
110 csomóval (185-205km/h-
val) száguldó gép személyzetét
utasította: „SWISS 225A, hold
position we have a truck on the
RWY.” (SWISS 225A, tartsák a

pozíciót, mert jármû tartózko-
dik a futópályán.)

A gyakorlatilag értelmezhe-
tetlen utasítás és a hóesésbôl
elôbukkanó hókotrók láttán a
parancsnok a hajtómûvek tel-
jesítményét csökkentette és az
elhatározási sebesség közelé-
ben száguldó repülôgép pilla-
natokon belül megkezdte vol-
na intenzív fékezéssel a felszál-
lás megszakítását.

Szerencsére lélekjelenlétét
nem vesztette el.

A parancsnok ráébredt,
hogy hirtelen a lehetô legrosz-
szabb megoldást választotta.

Hiszen a majdnem V1 sebes-
séggel haladó gép jó esetben
is csak gép csoporttól még
1300 méterre lévô futópálya vé-
gén tudott volna megállni, az
400-500 méterre lévô munka-
gépek elôtt semmiképpen sem. 

Ezért az irányító egyébként is
értelmezhetetlen utasítását fi-
gyelmen kívül hagyva a hajtó-
mûvek teljesítményét maxi-
mumra állítva folytatta a nekifu-
tást és így még a futópályát
keresztezô géplánc elôtt biz-
tonságos magasságba tudta
emelni a gépet.

A továbbiakban rádióforgal-
mazás a torony és a gép között
nem volt. A súlyos baleseti
helyzet a HÓ2 hívójelû gépsor
parancsnoka (amely a 13R fu-
tópályához csatlakozó B1 sz.
gurulóút várópontja elôtt állt) és
az irányító közötti elégtelen
kapcsolat tartással kezdôdött.

Majd folytatódott a futópá-
lyán történô engedély nélküli
munkavégzéssel és végzôdött
az irányító érthetetlen gondat-
lanságával.

Ugyanis a gépsor parancsno-
ka engedélyt kért a 13R futópá-
lyával párhuzamos gurulóút
takarítására a B5 gurulóútig,
amely csak úgy lehetséges,
hogy ha a gépsor keresztezi a
SWISS által használt 13R futópá-
lyát.

Az irányítótorony a HÓ2-nek
a forgalmi helyzet ismeretében
úgy engedélyezte a pályake-
resztezést, hogy a futópályára
csak akkor haladhatnak fel, ha
a Fokker100-as már elgurult
elôttük a 13R küszöb irányába.

Így is történt. A gépsor miu-
tán a repülôgép elôttük elgu-
rult, felhaladt a futópályára.

Eközben a SWISS elérte a 13R
küszöböt, megfordult majd a
felszállási engedély nyugtázá-
sát követôen megkezdte a ne-
kifutást az általuk vizuálisan
csak részben belátható 13R fu-
tópályán.

Elôtte – szerencsére – nem ál-
lították a repülôgép kommuni-
kációs rádióját a közelkörzeti lé-
giforgalmi irányítás frekvenciá-
jára, továbbra is még az irányí-
tótoronnyal maradtak rádió-
kapcsolatban.

Figyelemreméltó körülmény,
hogy évek óta hiába kérlelik a
tornyos ill. a közelkörzeti légifor-
galmi irányítók szakmai felette-
seiket, létezzen egyértelmû ren-

A SÛRÛ HÓESÉS

MIATT A PILÓTÁK

NEM
LÁTHATTÁK

A HÓELTAKARÍTÓ

GÉPEKET

A parancsnok
a lélekjelenlétét nem

 vesztette el
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delkezés arról, hogy mi-
kor kell a felszálló gép sze-

mélyzetének a torony frekvenciáról
a közelkörzetire áttérni. 

A döntést azonban a mai napig
képtelenek meghozni.

Ezért a pilóták számára csak a
Jeppesen cég által összeállított, fe-
rihegyi indulási eljárások térképei-
hez fûzött megjegyzés ad útbaiga-
zítást a rádióforgalmazás mikéntjé-
re.: If not otherwise instructed by
Tower contact BUDAPEST Appro-
ach when passing 1500 (Ha a To-
rony másként nem rendelkezik, ve-
gye fel a rádiókapcsolatot a Buda-
pest közelkörzettel 1500 láb ma-
gasság keresztezésekor.)

Így azután az összes lehetséges
variáció elôfordul rádiózás közben.

Tudni kell, hogy a használt 13R
futópálya geometriai adottságai
miatt a 13R küszöbön álló repülô-
gép pilótái a pályát még jó látási
viszonyok esetén is teljes hosszában
nem láthatják, nem beszélve a,
már említett 2000 m körüli, a sûrû
hóesés miatti látáskorlátról, így
nem tudhattak arról, hogy a hóel-
takarító gépsor egy része által a fu-
tópálya még foglalt.

A HÓ2 pedig nem jelentette a
toronynak, hogy elhagyta a futó-
pályát, mert a légiforgalmi irányító
engedélye nélkül pár munkagép
elkezdte takarítani a futópályának
azon szakaszát, amelyre áthaladás
közben a hóeltakarító gépsor a B1-
es gurulóútról ráhordta a havat.

Ez a felszállási engedély korábbi
kiadásához alapvetôen fontos kö-
rülmény elkerülte az irányító to-
ronyban szolgálatot teljesítô légi-
forgalmi irányító figyelmét.

Ráadásul a felszállási engedély
kiadásakor nem gyôzôdött meg a
pálya szabad voltáról, mert vél-
hetôen úgy gondolta, hogy a gép-
lánc, már rég elhagyta a futópá-
lyát és figyelmetlensége majdnem
tragédiát okozott.

Egyébként még akkor sem né-
zett a futópályára, amikor a gép
személyzete – korábbi utasítását
teljesítve – jelentette megkezdte a
gurulást.

A HÓ2 gépsor egyébként 1db

felvezetô kocsiból, 6db nagytelje-
sítményû hóekébôl és 6 db seprûs
pótkocsiból állt.

A tornyos irányító a SWISS elin-
dulását követô 20-25 másodperc
elteltével figyelô szemeit ismét az
általa irányított forgalomra vetette
és ekkor szerencsére észrevette
baklövését, miszerint a foglalt futó-
pályára adta ki a felszállási enge-
délyt.

Vélhetôen ekkor a már kellôen
megrémült személyzet is meglátta
a futópályán száguldó repülôgé-
pükhöz vészesen közel lévô jármû-
csoportot, ezért talán a torony uta-
sításától függetlenül is a hajtómû-
vek teljesítményét csökkentette,
megkísérelvén az ütközést elkerül-
ni  és a viszonylag rövid idô alatt
felkészülni a túlvilági élethez.

A futópálya latyakos, csúszós ál-
lapota és a rendelkezésre álló sza-
bad úthossz, valamint a repülôgép
lassulása a gép kapitányának he-
lyes megítélése szerint már nem
volt elegendô ahhoz, hogy a re-
pülôgépe megálljon a hó eltakarí-
tó gépcsoport elôtt, ezért a pa-
rancsnok a torony utasításától el-
térôen, hogy mentse az utasok, a
gépcsoport és a repülôgép sze-
mélyzetének életét, pillanatok
alatt átértékelte korábbi döntését.

A biztos halálba vezetô eljárást
megszakította és a hajtómûvek tel-
jesítményvezérlô karjait ismét a
maximális teljesítmény eléréséhez
szükséges pozícióba állította.

E pillanattól kezdôdôen már
csak imádkozni és reménykedni
volt módja, hogy a repülôgép a
még rendelkezésre álló igen rövid
idô alatt eléri az emelkedési se-
bességet (VR+10%) és így a futó-
pálya közepétôl alig távolabb lévô
munkagépek elôtt még levegôbe
tudja emelni a nagy madarat.

Az ima meghallgattatott, és a
gép, a mit sem sejtô utasaival, a
futópályán szorgoskodó géplánc
felett 25-30 m-rel rendben elszállt.

A HungaroControl lapító és tör-
vénytipró vezetése „természete-
sen” tudomással bírt az ügyrôl. En-
nek ellenére – mint hírlik – elhall-
gatta; holott kötelessége lett volna
azonnal, mint a légi közlekedés
biztonságát közvetlenül súlyosan
veszélyeztetô eseményt jelenteni a

Nemzeti Közlekedési Hatóságnak
és a Közlekedésbiztonsági Szerve-
zetnek.

A borzalmas következményeket
is hozható esemény szokásos eltus-
solási kísérlete kudarcba fulladt, mi-
vel az eseményt pár hét elteltével
a SWISS légitársaság jelentette a
magyar hatóságok felé és nem pe-
dig az érintett gép személyzete.

Ugyanis a repülôgép adatrögzí-
tôjén lévô repülési adatok elemzé-
se során feltûnt a felszállás közbeni,
a vizsgáló számára magyarázatlan
teljesítmény csökkentése a hajtó-
mûveknek, majd az újbóli maximá-
lis felszálló teljesítmény kivezérlése,
melyet követôen a gép felszállt. A
Közlekedés Biztonsági Szervezet in-
ternetes honlapján, (www.kbsz.hu)
„Serious incident”, (súlyos repülôe-
seményként) került feltüntetésre.

Ám annak leírása során megle-
hetôsen óvatosan, megértôen,
mondhatni mismásolva fogalmaz-
nak, próbálván bagatellizálni a tör-
ténteket és hogy-hogy nem, de az
eltelt több mint egy év alatt sem
voltak képesek az esemény vizsgá-
latát lezárni.

Holott a mûködésüket szabályo-
zó törvény csak igen kivételes eset-
ben teszi lehetôvé a kivizsgálásra
elôírt maximum egy éves határidô
túllépését. Joggal merül fel a kér-
dés: hány olyan, a repülés bizton-
ságát veszélyeztetô esemény tör-
ténhetett még a magyar légtér-
ben, amelyrôl csak a Hungaro-
Control háza táján beszélnek?

Hasonló eset majd tíz éve, 2000.
október 31-én Tajvan sziget Csang
Kaj-sek repülôterén történt.

Sajnos nem ilyen szerencsés ki-
menetellel, mivel ott a Boeing 747-
400-as repülôgép, már nem tudott
átemelkedni a futópályán lévô
munkagépeken és így majd 300
km/h sebességgel velük ütközött. A
repülôgép visszaesett a futópályá-
ra. A törzs három darabra tört és a
fedélzeten lévô 159 utas és a 20 fôs
személyzet tagjai közül 83-an nem
élték túl a katasztrófát. 

Esetünkben is, amennyiben egy
nagyobb tömegû (pl.: Tu-154, A-
321 vagy B-767-es típusú) repülô-
géprôl lett volna szó, az esemény
nem zárulhatott volna boldog le-
szállással.  

Isten kezében

voltak
Folytatás

a 9.
oldalról

HÁNY OLYAN, A REPÜLÉS BIZTONSÁ-
GÁT VESZÉLYEZTETÔ ESEMÉNY TÖR-
TÉNHETETT MÉG A MAGYAR LÉGTÉR-
BEN, AMELYRÔL CSAK A HUNGA-
ROCONTROL HÁZA TÁJÁN BESZÉL-
NEK?
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A VDSzSz Szolidaritás Alapszerve-
zetei nem önálló jogi személyek. A
Polgári törvénykönyvrôl szóló 1959.
évi IV törvény 30. § (1) bekezdése
szerint „Ha a jogszabály vagy – an-
nak felhatalmazása alapján – az ala-
pító határozat vagy okirat másként
nem rendelkezik, a jogi személy szer-
vezeti egysége (gyáregysége, fiókja,
telepe, üzeme, irodája, helyi kiren-
deltsége vagy csoportja, alapszerve,
szakosztálya stb.) nem jogi személy.”

Önálló jogi személyiség hiányá-
ban az Alapszervezetek nem nyithat-
nak saját, önálló bankszámlát, és
nem is lehetnek adóalanyok. Nincs
perbeli jogképességük, azaz nem
perelhetnek és nem is perelhetôk Bí-
róság elôtt.

Az Alapszervezeteknek bevéte-
leikrôl és kiadásaikról pénztárbizony-
latot kell kiállítaniuk, melyet – idôren-
di sorrendben kell – az Alapszervezet
pénztárkönyvébe rögzíteni. Csak sza-
bályszerûen kiállított pénztárbizony-
lat könyvelhetô le, melyhez minden
esetben csatolni kell a kiállítás alap-
jául szolgáló számlát, kiküldetési ren-
delvényt, valamint minden hozzá
kapcsolódó mellékletet (például a
tárgyjutalom átvételi elismervényét)
is. Ha a bizonylat kiállítása során hi-
bát vét a bizonylatot kiállító pénztá-
ros, azt át kell húzni és ezzel le kell
rontani. Pénztárbizonylatot javítani
nem lehet.

Az Alapszervezetek gazdálkodá-
sával kapcsolatosan így év elején a
legfontosabb feladat az Alapszer-
vezeti költségvetés elkészítése. A
VDSzSz Szolidaritás 2007. május 11-én
elfogadott Alapszabálya kimondja,
hogy „A vezetô ügyvivô felel az
Alapszervezet gazdasági ügyeiért, és
a költségvetés elkészítéséért.”

Az Alapszervezet egy naptári évre
– gazdálkodási- vagy adóév – elké-
szített költségvetésében határozza
meg, hogy az év folyamán milyen
bevételekbôl tud gazdálkodni, vala-
mint ezen bevételekbôl milyen ki-
adásokat, ráfordításokat tervez. Az
Alapszervezet döntéshozó testülete –
a hatályos Alapszabály alapján tag-
gyûlés vagy választmány – fogadja
el, a vezetô ügyvivô által elkészített
költségvetési tervet, és ezzel egyide-
jûleg meghozza azokat a határoza-

tokat, melyek az egyes kifizetések
alapját jelentik. A költségvetésben
összegszerûen kell meghatározni a
várható bevételeket, valamint az
abból egyes kiadásokra fordítható
összegeket.

Az Alapszervezet vezetô ügyvivôje
nemcsak a költségvetési terv elkészí-
téséért felelôs, hanem annak teljesü-
léséért is, melyrôl a gazdálkodási
évet követôen a döntéshozó testü-
letnek beszámolni köteles.

Bevételek
Az Alapszervezetek legfôbb be-

vételi forrása a 40 %-os tagdíjhá-
nyad.

A VDSzSz Szolidaritás hatályos
Alapszabálya úgy rendelkezik, hogy
a „szakszervezet központi számlájára
havonta átutalt 1 %-os tagdíjhányad-
ból befolyt összegek a központi nyil-
vántartás adatai alapján”, megha-
tározott arányok szerint kerülnek fel-
osztásra és átutalásra. A befolyt tag-
díjak 40%-a az Alapszervezetek mû-
ködésére kerülnek elkülönítésre.

Debrecen Területi Szervezet a mû-
ködési területén található Alapszer-
vezetek tagdíjhányadát a VDSzSz
Szolidaritás Központja erre a célra
nyitott külön bankszámlára utalja át.
Az Alapszervezetek a mûködésükhöz
szükséges tagdíjhányadot a Területi
Szervezet kézipénztárából vehetik
fel. A tagdíjhányad felvételére az a
személy jogosult, akit az Alapszerve-
zet erre meghatalmaz. Az Alapszer-
vezet támogatás címén is bevétel-
hez juthat.

Kiadások
A kiadások között meg kell külön-

böztetni a mûködési költségeket, a
reprezentációs költségeket és az
egyéb költségeket.

Mûködés
költségei:

Mûködés költségeire elszámolha-
tó minden olyan kiadás, amely az
Alapszervezet mûködésével közvet-
lenül kapcsolatba hozható. Ilyen
például:

1. Infrastruktúramûködtetés, iroda
fenntartási költségek (esetlege-
sen rezsi), az Alapszervezet –
mint elôfizetô – nevén szereplô
telefon költsége, irodaszer,
nyomtatvány: toll, fénymásoló
papír stb.

2. Kiküldetési rendelvényen elszá-
molt utazási költségtérítés: fon-
tos kiemelni, hogy az utóbbi
idôben nagyon leszûkült az
adómentes kifizetések köre. A
hatályos személyi jövedelem-
adóról szóló törvény szabályoz-
za az adómentes kifizetések kö-
rét. 

A törvény 3. § 10. pontja határoz-
za meg a hivatali, üzleti utazás fogal-
mát: „a magánszemély jövedelmé-
nek megszerzése érdekében, a ki-
fizetô tevékenységével összefüggô
feladat ellátása érdekében szüksé-
ges utazás- a munkahelyre, a szék-
helyre, vagy a telephelyre a lakóhe-
lyrôl történô bejárás kivételével ide-
értve különösen a kiküldtetés (kiren-
delés) miatt szükséges utazást, de
ide nem értve az olyan utazást,
amelyre vonatkozó dokumentumok
és körülmények valós tartalma alap-
ján akár közvetve is megállapítható,
hogy az utazás csak látszólagosan
hivatali, üzleti.”

Útmutató az
Alapszervezetek
gazdálkodásához

(Írta: Szabó Monika –
Folytatjuk.)

Tisztelt

Kolléganôk

és Kollégák!

Az elmúlt idôszakban so-

kan kerestétek meg Területi

Szervezetünket, kérve se-

gítségünket az Alapszer-

vezetek gazdálkodásával

kapcsolatosan. Ezzel a

rövid útmutatóval a leg-

általánosabb kérdé-

sekben kívánunk se-

gítséget nyújtani az

A lapsze rveze tek

gazdálkodásához.
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Utó- és elôszezon (2011. 06. 11-ig):
24 900 Ft/fô/3 éj
29 900 Ft/fô/6 éj (vasárnap-szombat)

Fôszezon (2011. 06. 12.–2011. 08. 20.):
– 30 900 Ft/fô/3 éj
– 39 900 Ft/fô/6 éj (vasárnap-szombat)
Az ár tartalmazza a félpanziós ellátást plusz egyszeri alkalommal teljes
napra szóló Aqua-Palace fürdôbelépôt és az ÁFÁ-t, de nem tartalmaz-
za az IFA-t.

Telefon:
06-52/270-432, 06-30/856-4990

SZERETNÉM FIGYELMÜKBE AJÁNLANI
AZ ALÁBBI UTAZÁSI, NYARALÁSI LEHETÔSÉGEKET

2011-BEN:

VÁROSLÁTOGATÁSOK:
ISZTAMBUL, BARCELONA, PÁRIZS, WALES ÉS ÍRORSZÁG

NYARALÁSOK:
MONTENEGRO-SUTOMORE ÉS BUDVA, OLASZORSZÁG – SORRENTO ÉS
VICO EQUENSE, SPANYOLORSZÁG – OROPESA ÉS CALELLA VALAMINT

A BULGÁR TENGERPART.

Kedves
Vasutas Kollégák!

Érdeklôdés, bôvebb információ: utiterv@freemail.hu
feketehegyek@freemail.hu

Telefonok: 20/ 9521-300; 70/ 627-1885

A VDSzSz Szolidaritás tagjai részére az árakból
10% kedvezményt adunk!


