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INTERJÚ DR. ZOBORY ISTVÁN PROFESSZOR ÚRRAL

A BME VASÚTI JÁRMŰVEK ÉS JÁRMŰRENDSZERANALÍZIS TANSZÉKÉNEK EGYETEMI TANÁRÁVAL, A BME „KANDÓ KÁLMÁN” GÉPÉSZETI TUDOMÁNYOK DOKTORI ISKOLA VEZETŐJÉVEL

Bárány Balázs úr: Arra kérünk kedves professzor úr, hogy elmondanád azokat a dolgokat, amiket szükségesnek ítélsz a villamosmozdony tenderrel kapcsolatban, akkor azt leírnánk, véglegesítenéd, és azt valakivel fölolvastatnánk. 

Huszta Krisztián úr:  Egy ilyen narrációban beszerkesztenénk a honlapunkra.

Bárány Balázs úr: Narrációban. Mert, hát így több ember odafigyel rá. Az a helyzet.

Prof.Dr. Zobory István úr: Még mielőtt valóban a TRAXX mozdony kérdésére rátérnénk, a történetet onnan kell kezdeni, hogy egyáltalán szükségessé vált új villamosmozdony beszerzése, valamilyen mozdonykoncepció alapján. Az biztos és rendben van, hogy a V43-asok cseréje időszerű, mert már elérik a negyvenéves életkort, kérdés azonban, hogy milyen előkészítéssel kell ennek a cserének megtörténnie. Visszatekintve a korábbi mozdonybeszerzésekre, elmondható, hogy lényegileg jó előkészítés volt a Taurusz beszerzésekor. Ez 1999—2000 táján volt. Tanszékünk akkor is be volt vonva az előkészítésbe. Az akkor elvégzett kisebb terjedelmű szimulációs energetikai vizsgálatban még csak három mozdonyváltozat összehasonlításáról volt szó. Az ÖBB 1018-as sorozatú kis piros mozdonya, a160 km/h végsebességre „felpiszkált” V63-as, és egy hipotetikus mozdony, 5,6 mega​watt névleges teljesítménnyel került összehasonlításra a Budapest – Hegyeshalom vonal pályaadatainak figyelembevételével. A V63-as az 5.6 megawattos tartós vontatási teljesítményt gyorsan eső vonóerőgörbéje miatt nagy sebességnél nem tudta 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 fő kérdés arra irányult, hogy mekkora névleges teljesítmény legyen az új mozdonyban. A szimulációs vizsgálatok akkor egyértelműen kimutatták, hogy az 5,6 megawattos gép adja a legjobb eredményt, legalább ezt a névleges teljesítményt kell megcélozni a beszerzésnél. Látszott tehát, hogy nagy néveleges teljesítményű mozdony alapvetően szükséges a 160 km/h sebességű zavarérzéketlen vonattovábbításhoz. Az előkészítő vizsgálatok kapcsán kidolgozott és minimum 5,6 MW névleges teljesítményt megkövetelő teljes tenderkiírásra beérkezett a Siemens Taurusz 6,4 MW-os és Adtranz 5,6 MW-os mozdonyajánlat. A MÁV kérésére akkor a tényleges ajánlati adatokkal elvégzett energetika szimulációnk kimutatta a 6,4 MW-os névleges teljesítményű mozdony előnyösebb tulajdonságait. 
Huszta Krisztián úr: Mikor is derült ki, hogy a TAURUS a MÁV számára kedvezőbb tulajdonságokkal rendelkezik?
Prof.Dr. Zobory István úr: A valóban sokoldalú vizsgálat eredményeképpen 2000-ben történt, és ennek alapján 10 db Taurusz mozdony került beszerzésre, és ezek az elmúlt csaknem 10 év során igen jól beváltak. 
Pár év elteltével 2004-ben a motorvonat tender került napirendre, Tanszékünk alaposabb energetikai vizsgálatot végzett, éppen a motorvonat beszerzéssel kapcsolatos döntés meghozásához. Akkor részletesen kidolgoztuk, és végül is nagyon gyakorlati módszert kaptunk arra, hogy szimulációs úton, adott vonalon, adott vonóerőgörbe esetén, ilyen-olyan üzemmódok de előírt menetidő betartása mellett összehasonlítsuk az egyes ajánlatok szerinti motorvonatok villamosenergia-felvételének alakulását.
A motorvonat tender értékelésénél a fehérvári vonalra vonatkozólag történt az összehasonlítás, Kelenföldtől Székesfehérvárig, akkor 100 km/h maximális megengedett sebesség mellett. A vizsgálatok során világossá vált az, hogy a motorvonatok összehasonlítása csak úgy lehetséges, hogy előírt menetidőt kell figyelembe venni, és ahhoz kell meghatározni az energiafogyasztás mértékét. Ennek a tükrében aztán kiderült a névleges teljesítménynek a szerepe, jelentősége. Nevezetesen, hogy nagyobb teljesítményt mozgósítva a gyorsításkor, hamarabb elért magas sebességszint lehetséges, és utána az előírt menetidő betartását nem veszélyeztető kifuttatást lehet alkalmazni. Kifuttatás során már nem kell hajtani a motornak. Az előírt menetidőt úgy is tudja teljesíteni, hogy csak egy időrészben van bekapcsolva az energiát fogyasztó motor. Az összehasonlítási módszer részleteit tekintve is kidolgozásra került. 
A vizsgálatok befejezésekor jogosan gondoltuk, hogy most már bármilyen járműigény jön, akármilyen beszerzés, akkor ezt a kidolgozott szimulációs módszert sikerrel lehet és kell alkalmazni. 
Huszta Krisztián úr: Most melyik évről beszélünk?

Prof.Dr. Zobory István úr: Most? Most 2005 decemberéről. Akkor jött az a lehetőség, hogy a MÁV az innovációs alapnak a terhére, fejlesztési munkát rendelhet meg, egyetemektől. A 2005. év decemberében, utolsó pillanatban derült ez ki, hogy a fejlesztési feladatokra van anyagi alap, és akkor kérte meg a MÁV a Tanszékünket, hogy döntéselőkészítő módszert dolgozzunk ki különböző villamos mozdonyok és motorvonatok megbízható energetikai összehasonlítására. Úgy volt ez, hogy az utolsó pillanatban megkötött szerződésnek egy részteljesítése 2005 év végén, és a teljes kidolgozás 2006. első féléve végére volt dátumozva. A Tanszék a megbízást elfogadta és a villamosmozdonyos és villamos motorvonatos vontatás elemzésével kezdtük el a vizsgálatokat, 2006. június végére kutatási záró​jelentésbe foglaltuk az eredményeket. A szimulációs módszer alkalmazhatóságának bemuta​tására különböző mozdonyokkal (V43, V63, Taurusz) különböző nagyságú és összetételű vonatok energetikai viszonyai kerültek vizsgálatra. Már akkorra eldőlt a motorvonat tender, és további kérdés volt, hogy például, négyrészes, vagy esetleg hatrészessel kiegészítve, a FLlRT motorvonat energetikai tulajdonságai hogyan alakulnak a fajlagos energiaköltség vonatkozásában egy ülőutasra vetítve.

Úgy lehet összefoglalni a történteket, hogy a szimulációs módszer kidolgozott metodikája és szoftverháttere alapján bármely vontatási feladat egyik pillanatról a másikra való elemzése és értékelése lehetségessé vált.

Magáról a szimulációs módszerről azt kell tudni, hogy a számítógép képernyője előtt ül a vizsgálatot végző személy, és mint a mozdonyvezető, vezeti a vonatot, de a keybord billentyűk lenyomásával adja a vezérlési fokozatokat a vonó- és fékezőerők időbeli hatásának szimulációs megvalósítására. A képernyőn látja, mi történik, a sebesség megy föl, elérte a maximális értéket, akkor azt automatikusan tartja, most kifuttatni kell, vagy most fékezni kell azért, mert látja kint lévő kismillió lassújelet, stb. Végig lehet vezetni a vonatot az adott emelkedési és irányviszonyokkal jellemzett vonalon, és hát, ebből megvan a vontatási és a teljes villamosenergia felhasználás. Az állomásokhoz illetve megállóhelyekhez érkezés előtti fékezést, vagy úgy lehet végezni, hogy a vonali sebességgel az utolsó pillanatig haladva csak a fékút betartásához szükséges legkésőbbi időpontban kezdődik meg a megállító fékezés. Ezt hívják erőltetett menetnek. A másik lehetőség megfelelően nagy névleges vontatási teljesítmény rendelkezésre állása esetén  a vonat a vonali sebességet igen gyorsan eléri, és a mentciklus hátralevő részében a vontatómotor lekapcsolható, azaz ekkor további energiafelhasználás nem történik, azaz a megállító fékezés megkezdése előtt valamennyi idővel jelentős időtartamú (és ezzel jelentős pályahosszat teljesítő) villamosenergia-felvétel mentes kifuttatást eszköz​lünk. Ezt hívják energiatakarékos menetnek. Azt jelenti, ekkor vonatot a vonóerő lekapcsolása mellett a lendülete hajtja. Természetesen, ez a kifuttatás egy kismértékű menetidő növekedést jelent, de az energiafelhasználásban jóval nagyobb megtakarítással jár. Az lehet mondani, hogy 2—5% menetidő-növekedés mellett, 15(20% energia-megtakarítás érhető el. 
Mindezen előzmények után jött egy következő projekt, 2007 őszén. A MÁV Gépészeti Üzletága akkor még egyben volt Zsákay László főigazgatósága mellett,  és kutatási szerződés jött létre a Tanszék és a MÁV között, a vontatási energia​fogyasztás szimulációs vizsgálatára, előtérbe helyezve a kifuttatással elérhető vontatási energiaköltség megtakarítás kérdését. A kutatómunkát elvégeztük és az eredményeket zárójelentésbe foglalva 2008. márciusi 31-i dátummal átadtuk a MÁV Gépészeti Üzletágának. Miközben folyt a kutatómunka, már világos volt, hogy, a MÁV villamosmozdony vásárlásra készül, és az is behatárolható volt, hogy milyen mozdonyok jöhetnek, illetve jöttek szóba, a MÁV részéről. Nyilvánvalóan a Siemens 6,4 megawatt névleges teljesítményű Taurusz mozdonya, melyből a MÁV már 10 darabbal rendelkezett, és minden szempontból jól vizsgázott jármű​sorozatként volt ismert, a Bombardier 5.6 megawattos névleges teljesítményű mozdony ajánlatáról is ismeretünk volt. Érdekességként megemlítem, hogy nem tudni milyen elvi alapon egy 4 megawatt névleges teljesítményű mozdony beszerzése is felmerült a MÁV Gépészeti Üzletág kontrolling vezetőjének ötlete alapján. Ez annál inkább érthetetlen volt, mivel már 2000-ben is az alsó teljesítményhatárt 5,6 megawattban szabta meg a MÁV. A szóban forgó villamos​mozdonyok a vonóerő-görbéit ismertnek lehetett venni.
Huszta Krisztián úr: Mi is az a vonóerő görbe? Tudja, elég laikus vagyok ebben a  kérdésben is.

Prof.Dr. Zobory István úr: Hát, ezek egy kezdeti közel konstans szakasz után a menetsebesség függvényében hiperbolikus lefutásúak, adott konstans teljesítmény mellett a sebesség növekedésével hiperbolikusan csökken a vonóerő-görbe. A vonó​erőgörbék ismerete alapján azt vizsgáltuk meg, hogy bizonyos vonalakon hogyan alakul a vonattovábbítás energiafogyasztása. Attól függően, hogy milyen kifuttatást alkalmazunk a személyvonati üzemben, megállító fékezések előtt, például, minden fékezés előtt hatszáz méter, minden fékezés előtt ezerkétszáz méter, minden fékezés előtt ezernyolcszáz méter feltételezett kifuttatás a számítógépen szimulálható. Akkor szépen kijön az, hogy ilyen feltételek mellett mennyi a menetidő, és mennyi az energiafogyasztás, egyik mozdonynál, másiknál, stb. Na, hát ezek a vizsgálatok és elemzések elkészültek, eredményeiket kutatási jelentésbe foglaltuk. Az eredmények alapján egyértelműen kiderült, hogy nagyobb névleges teljesítményű mozdonnyal vontatva ugyanazt a vonatot ugyanazon a pályán, rövidebb idő alatt lehet befutni az adott távot, mint a kisebb névleges teljesítményű mozdony alkalmazása esetén. Az energiafogyasztás ekkor a nagyobb teljesítményű nyilván ennek a rövidebb menetidőnek megfelelően nagyobb. De, ha a kisebb névleges teljesítményű mozdonyt nézem, ahhoz is tartozik egy bizonyos, befutási idő, ami – nyilvánvalóan – hosszabb lesz valamivel. Hogyha a két moz​dony összehasonlításáról van szó akkor a kettőnek az erőltetett menetben elérhető menetidejét tekintve a kisebb névleges teljesítményű mozdonnyal adódó hosszabb menetidőt kell az összehasonlítás alapjává tenni. Mármost ha a nagyobb telje​sítményű mozdony számára is csak ezen a hosszabb menetidőt fogom megvaló​sítandó vonattovábbítási időnek előírni, akkor annak kimutatható módon kisebb lesz az energiafogyasztása, amennyiben a kifuttatást módszeresen alkalmazzuk. Ez nagyon jellegzetesen, kontrasztívan ütközik ki az energiaigény diagramokban, ame​lyeket a menetidő függvényében rajzolhatók fel. Most ezt nem tudom itt bemutatni, de jellegzetes az eltérés és mutatja a nagyobb névleges teljesítményű mozdony alkalmazásának jelentős energetikai előnyét. 
A konkrét összehasonlítás során a Budapest—Miskolc és a Budapest—Hegyes​halom vonalakon megvalósuló személyvonati üzemre nézve végeztünk szimuláció sorozatot., ez az 5,6 megawattos TRAXX-jellegű, és a 6,4 megawattos Siemens Taurusz mozdony alkalmazása esetén melyiknek az energia-felvétele, az kisebb, ugyanolyan menetidő elérésével, mint amit a TRAXX mellett el lehet érni. Kiderült, hogy jelentős energia-megtakarítás van a 6,4 megawattos névleges teljesítményű Taurusz mozdony alkalmazása esetén. Hogyha az ember negyvenéves mozdony élettartamra vetíti ki ezt a dolgot, és mindig személyvonati üzem valósulna meg, akkor - mai energia-egységárral számolva - körülbelül 18 mozdonynak az árát lehet negyven év alatt megspórolni az 5.6 megawattos (TRAXX-jellegű) mozdony alkalmazásakor kiadódó energiaköltségekkel összeha-sonlítva. Ezt 2008-as kutatási zárójelentésünkben meg is adtuk, az akkori viszonyok között 13 mozdony árára rúgott a kisebb teljesítményű mozdony alkalmazása esetén fellépő többletköltség. Hogy lehet ez? A teljes élettartam alatti energia-költség attól érzékenyen függ, hogy mennyi a villamosenergia egységár. Például, amikor Tanszékünk 2004-2005-ben a motorvonat tenderrel kapcsolatos energetikai elemzéseket készítette, akkor az trakciós egységár 15 Ft/kWh volt. Aztán, mire odaértünk 2007-be, akkor már 20,9 Ft/kW/h, aztán utána már 2008 évben 28 Ft/kW/h. A növekedés egyébként 2009-re 30,5 Ft/kW/h-értéket ért el, és valószínű még most sem állt meg. Tehát, ebből jött ki, hogy nemcsak 13 mozdony, hanem most már ilyen árszinten 18 mozdony árában mérhető különbség. 
Azon túlmenően, hogy a kiadódott értékeket kutatási zárójelentésünkben a MÁV-nak hivatalosan átadtuk, közben az eredmények láttán a MÁV különböző szintű vezetőinek - az osztályvezetőktől a vezérigazgatóig - azért megfelelő, csatornákon eljuttattuk az energetikai elemzéseink eredményeit, sőt javaslatot is tettünk a beszerzendő mozdony célszerű paramétereire.

Közben, mint az mindnyájunk előtt ismert, ott volt a MÁV-Gépészeti Üzletág  átszervezési időszaka, mikor is 2008 folyamán már szóban forgott az egységes gépészet fölhasításával a Trakció-ZRt. és a Gépészet-ZRt. megalakítása.
Visszatekintve arra az időszakra, meg kell mondanom, hogy 2008 első félévében – amikor kutatási zárójelentésünket leadtuk ( akkor már a Gépészet érdekeltjei inkább azt nézték, hogy egymással hogyan fognak majd, különböző dolgokban osztoz​kodni, a kialakítandó önálló Trakció és önálló Gépészet, személyzeti vonatkozásait, a munkatársak magukhoz csábítását, stb.

Na, talán nem figyeltek eléggé oda, mondaná az ember így kívülről jóindulatúan, de azért már akkor nagyon erősen úgy érzékeltem az eseményekből, hogy MÁV vezetői valamilyen külső – MÁV-on kívüli helyről – irányítást kaphattak abban, hogy – ismert hátrányait figyelembe nem véve - mindenképpen a Bombardier gyártmányú TRAXX mozdonyt kell megvenni. 
Mivel pedig ez a választás határozottan előnytelennek, sőt helytelennek látszott, mi még az Egyetem részéről, számos esetben, hangsúlyozottan mondtuk, írásban kifejeztük, a MÁV legmagasabb szintű vezetőinek, főnökeinek változatos formában elővezettük, hogy nem volna szabad az 5,6 megawattos változatot venni, a már ismert 6,4 megawattos, bevált és ennek a beszerzése lenne indokolt
Bárány Balázs úr: Ott volt tehát a Siemens.

Prof.Dr. Zobory István úr: A Siemens Taurusz. Azt kell hozzátenni még, hogy a vontatójármű gazdálkodásnak alaptétele az, hogy a típusok számát nem szabad növelni, sőt a lehetséges minimumra kell csökkenteni. Ha egyszer ott van egy bevált, ismert típus, a Taurusz, és még ráadásul energetikailag jobb is, akkor egy őrültség, másikat venni, mondaná az ember, nemcsak műszaki elkötelezettségből, hanem akárhogy is nézi az ember, egyszerű, józan üzemi és gazdasági szempontból. Ez ténykérdés.
Huszta Krisztián úr: Elnézést, hadd kérdezzek közbe. Nekem laikusként föltűnik, hogy rengeteg típus van a MÁV-nál, mintha egy gyűjtő terepasztala lenne a Magyar Államvasutak. Tehát, mindenből van egy kevés.
Prof.Dr. Zobory István úr: Hát, itt az egész mozdonybeszerzési folyamat mögött van egy olyan vonulat, amit így, explicite látni nem lehet. Minden jel arra mutat, és én mindig azt szoktam mondani, hogy itt valamilyen ismeretlen, de hatásos irracionális ok játszik közre abban, hogy a MÁV vezetés a jobb helyett a rosszabbat választja. Mi lehet itt a háttérben? Hát, itt az embernek azt kell gondolni, hogy valamiféle olyan pénzügyi mozgás lehet, amit szóban megmondani nem szabad, de mégis, ez megvan. Szóval, van valami, ami az egész ügyet számunkra rendkívül érthetetlenné teszi.
Huszta Krisztián úr:  Korrupció?

Prof.Dr. Zobory István úr: Csak valami ilyesmi húzódhat meg a háttérben. Sőt, hát tulajdonképpen ez az egész mozdonytendert átlengi egy a kartellezési gyanú –mit mondjak? – ez igen erősen valószínűsíthető a hipotézis. Mert, azt nehéz elképzelni, hogy egy világcég, a Siemens, nem tudja az ajánlatát kiegészíteni olyanra, hogy elfogadható legyen. Mi az oka annak, hogy a másik világcég, az Alstom visszavonja a tenderkiírásra való jelentkezését, nem kíván már a továb​biakban részt venni. Bent marad az az egyetlen Bombardier, amelyik hát, végül is megnyeri. És tulajdonképpen, ha most azt nézem, a közbeszerzésnek a 2010-es szabályozása szerint ez már nem lehetett volna tendernyertese, mert ha egy cég marad versenyben, akkor az a tender megszüntetendő a pillanatnyi előírás szerint. Akkor a szabály még nem ez volt. Ez a szabályozás helyes, és működik. A 2009-es és 2010-es miskolci villamos tenderben Tanszékünk energetikai szakértő volt. Ennél a tendernél, mindkét esetben, egy pályázó maradt benn érvényes tenderrel, mindkét esetben a pályázatot sikertelennek nyilvánították. 
A MÁV mozdonytendere során 2008-ban még ez a bölcs szabály nem működött.

Itt mindenképpen van valami sajátos irracionalitás a háttérben. Sok oldalról fölmerült a gyanú, hogy a szereplő három cég, a Bombardier, a Siemens és az Alstom, kartellezett, azaz suba alatt megállapodhattak abban, valamilyen külső, irracionális ok eredményeképpen, hogy ezt így fogják csinálni, és a TRAXX lesz a nyertes.
Bárány Balázs úr: A Professzor úr csak áttételesen tudja, tőlem (tőlem is), hogy egyébként azt a Tanszék által a MÁV ZRt.-nek átadott energetikai kutatási záró​jelentést, amiről beszélt, a tanulmányt, amelyet ugye, minden épeszű ember fölhasznál a legkedvezőbb ajánlat kiválasztásnál, pont a tényleges döntési fo​lyamatban a MÁV menedzsmentje nem adta át azon érdekelt testületeknek, akik a döntést véglegesítették. Tehát sem az Igazgatóság számára nem juttatta el, sem pedig a Felügyelő Bizottság számára, akik gyakorlatilag a tulajdonos felé döntésre javasolták azt, ezen anyag hiányában, hogy a Bombardier TRAXX kerüljön megvásárlásra. Bár, a Felügyelő Bizottságban is fölmerült, amiről a Professzor úr említést tett, hogy túl gyanús az, hogy ez a két nagy cég képtelen megfelelni a hiánypótlási elvárásoknak, és arról egész egyszerűen, hát, ha úgy tetszik, megfeled​kezik, és hagyja, hogy a nevető harmadik elvigye a pálmát. Itt a menedzsment lényeges információt tartott vissza, valamilyen rejtett ok miatt. Ez hiba volt, és az teljesen véletlen, hogy a kutatási zárójelentés késve ugyan, de a birtokunkba került, a Felügyelő Bizottság birtokába, egy azóta nyugdíjba ment okleveles mérnök ismerősöm juttatta el ezt a tanulmányt, és ezt követően kezdődtek meg, talán 2009 decemberében, igen, 2009 őszén, a vizsgálatok a Felügyelő Bizottság részéről, a Gaskó Pista és az én felve​tésem nyomán. Ebben az ügyben számos anyag született, hogy lassan már ugye, centikben lehet mérni az iratok halmazát, és jutottunk el odáig, hogy most azért már a MÁV menedzsmentje is úgy ítéli meg, hogy ezeknek a mozdonyoknak a fel​használása a személyszállítás területén, további okokból is, de csaknem szük​ségtelen. Meglepő új törekvés mint valami varázslat került elő, látott napvi​lágot a Trakció vezetése részéről: a beszerzésre kerülő 25 db és a még szerintük beszer​zendő, de reményeim szerint megrendelésre nem kerülő további 25 darab TRAXX mozdonyt majdan esetleg Romániában fogja a cég egyszer használni, ha sikerül elszerződtetni őket.
Huszta Krisztián úr:  Tehát, a román vasutak.

Bárány Balázs úr: Hangsúlyozom, hogy erről a román igényről én nem láttam se szándéknyilatkozatot, se semmit, csak pusztán a különféle megbeszéléseken, az a dr. Márkus Imre személyesen menedzselt „örömhírt” hallgattam, és hát itt tart az ügy. Arról nem beszélve, hogy előbb-utóbb tényszerűen azt is be kéne látni, és ebben nem hiszem, hogy túl sokat tévedek, hogy a személyszállítás területén a mozdonyos vontatás egyre inkább háttérbe szorul. Sőt lassan meg is szűnik, hiszen a technika van már olyan színvonalon, hogy az adott teljesítményt már szét tudja osztani a szerelvény járműveire, azáltal ugye, hogy minden forgóvázat, minden kerékpárt tud hajtani, mint a metrónál, vagy például a városi villamosoknál, és ezáltal kedvezően tudja gyorsításra mobilizálni a rendelkezésre álló teljesítményt, amit egy mozdony tekintetében nem tud megtenni. Így, ebből az is következik, hogy gyakorlatilag nem kell „fölöslegesen” mozgatni egy 80—100 tonnás tömeget, ami az utasok vagy termékek szállításában közvetlenül részt nem vevő mozdonynak a tömege.

Huszta Krisztián úr: Ez gyakorlatilag így haszontalan ebből a szempontból, hiszen az egy önmagát vonszoló holt tömeg.
Bárány Balázs úr: Igen. Így van. Haszontalan dolog, hiszen, gyönyörűen ki lehet váltani.

Prof.Dr. Zobory István úr: Most, ha még visszatérünk a mozdonytender előkészítésének folyamatára, fel kell említeni, hogy a 2007 nyarán kiutazott egy MÁV-os szakember küldöttség, végigjárták a lehetséges mozdonygyártó cégeket, és, ott rákérdeztek arra a fontos dologra, hogy tulajdonképpen hazai gyártásnak a támogatása a szállító cég részéről hogyan esik latba. Na, most a Siemens részéről is, és leginkább az Alstom részéről nagyon pozitív volt a hozzáállás. Azt hiszem, hogy 15, vagy 20 mozdony után már a részleges hazai összeszerelést, és további licenc alapú gyártás lehetőségét is biztosították volna. Úgy tudom, hogy a Bombardier-nál voltak erre a kooperációra a legkevésbé hajlandóak. Fontos azt is leszögezni, hogy azért a MÁV-nak a belső szervezetében is megpróbáltak meg​felelő módon előkészíteni a mozdonybeszerzést, vannak jól képzett szakemberek, nagyon jó kollegák, ők pontosan tudják, hiszen a Műegyetemet végezték, tudják, mi a hatásfok, és mi az energia. Pontosan tudták, hogy a tenderki​írásnál be kell kérni a pályázó járműveknek a hatásfok jelleggörbéjét. Namost, a végkifejlet: hogy-hogy nem, végül is a Bombardier úgy nyerte meg a tendert, hogy a TRAXX mozdony hatásfokfüggvényét a MÁV pillanatnyilag sem ismeri, azaz ma sem ismeretes a TRAXX mozdony üzemben érvényesíthető energiahasznosítási tulajdonsága. Magyarul, senki nem tudja a MÁV-nál, hogy a megrendelt TRAXX mozdony a felsővezetékből felvett egy kilowattóra bemenő energiát hogy hasznosítja, annak pl. a 90%-át, vagy csak 75%-át tudja a tényleges vonattovábbítási munka formájában átlagosan hasznosítani. De nem ilyen egyszerű a kérdés, mert tulajdonképpen ezt az energia​hasznosítási tulajdonságot, a mozdony hatásfokát, az előfordulható üzem​állapotok jellemzőinek, a sebességnek és a vonó/fékezőerőnek a függvényében jellegfelülettel kell megadni. Ellenpontként említem meg, hogy például a MÁV-nál üzemelő Taurusz mozdonyokra ez a függvény rendelkezésre áll. A Bombardier azonban mind a mai napig nem közölt ilyen jellegfelületet, amelynek alapján egyáltalán tervezni lehetne a TRAXX mozdony energia-hasznosítását és ettől függő várható energiaköltség alakulást. 
Itt is kibukik, hogy a háttérben mozgó irracionális erők nagy jelentőséget tulaj​donítottak annak – és erősen törekedtek is arra ( hogy az energetikai aspektust elhallgassák. A MÁV menedzsment részéről óriási – nem kizárható, hogy szán​dékos és tudatos ( szakmai mulasztás, hogy a mozdonytender végső kiírásában az élettartam költségek között (LCC, „Life Cycle Costs”) nem is szerepeltették megvalósuló az energiafogyasztási költséget. Közismert viszont a vontatási-gazdaságtanban, hogy az energiaköltségek az össz-élettartam költségnek (az LCC) kb. 30—40%-át teszik ki. Igen, élettartam-költség: ha az nem veszi figyelembe az energiafogyasztással kapcsolatos költséget, akkor az így kapott érték teljességgel használhatatlan további következtetések levonására, döntések  megalapozására.

Azt jelenti mindez, hogy a tender végső előkészítésben súlyos hibák voltak, ami vagy szakismeret hiányából, vagy az ismeretlen és titkolt irracionális okból volt így. Azt nem tételezem fel, hogy itt szakismeret hiány a fő ok, mert tudom, hogy a MÁV szakemberei, adott műszaki részleg, teljesen jól, helyesen előkészítette azt. A tendert kidolgozó műszaki kollégák ugyan bekérték volna a megfelelő döntést biztosítani tudó szakmai anyagokat, de a végén a végső tenderbe nem került bele ez az energetikai vizsgálatot lehetővé tevő hatásfokfüggvényre vonatkozó igény. Mondjuk ki: valahol, a végső tenderelőkészítés egy pontján valakik ezt a hatásfokra vonatkozó igénypontot tudatosan és megfontolt szándékkal egysze​rűen kihúzták. 
Jegyezzük itt meg gyorsan, hogy a MÁV 2004-es  villamosmotorvonat tendernél is gond volt ezzel a hatásfok dologgal, tudniillik, újszerű volt az az igény, hogy „kedves járműgyártó cégek” tessenek szívesek lenni, megmondani az üzemálla​potok tartománya fölött minden pontban, hogy milyen a hatásfok, hogy azt a Tanszék az általa erre a célra kimunkált szimulációs módszerrel elemezni és értékelni tudja. Közbevetve: a számítógépi szimuláció akkor tud értelmes választ adni, hogyha a kérdés értelmes. Ha nem mondom meg neki a vizsgált jármű lehetséges üzemállapotaiban érvényes hatásfokok értékeket, a szimuláció nem tudja visszaadni, hogy a konkrét, adott menetnél milyen energiahasznosítás valósul meg. Tehát, bekértük a hatásfok jellegfelületet. Nagyon nehezen lehetett megkapni, és ahogy emlékszem a versengő járműgyártó cégek energiahasznosítási adatok szolgáltatására való hajlandóságára, akkor a megvalósult különbségeket, hát, „zongorázni lehetne”. A végül is kisajtolt hatásfok-jellemzők alapján érthető volt az a vonakodó hozzáállás. Kiderült ugyanis, hogy azonos pályán, azonos előírt vonattovábbítási idő és maximális pályasebesség érték mellett a Bombardier a TALENT vonat energiafogyasztása a Stadler cég által ajánlott a FLIRT vonat energiafogyasztásának 1.6-szorosára rúg. Akkor még nem volt ismeretes, hogy a TALENT vonatok fékrendszere milyen súlyos problémát okozhat majd. Ez csak a 2006-ban – teljesen érthetetlen módon, az egy két hónappal korábban jogerősen tendervesztes Bombardiertől – hirtelen beszerzett 10 db „tendervesztes TALENT” motorvonat üzembe állíthatóságával, majd fékkopásával kapcsolatosan merült fel. 
Így jelenik meg hát az a dolog, ami mintegy kiabál, hogy valakik, valamilyen irracionális ok a Bombardier-gyártmányt (TALENT) akarták és akarják most is ( csak mozdonyban (TRAXX) – megvenni. Ide akarnak fizetni. Hogy miért, az egy nagy kérdőjel. Ezt kellene tulajdonképpen megfelelő, hivatalos vizsgálat keretében kideríteni. Itt van kifejezett, nyilvánvalóan hűtlen kezelést jelző cselekedetsor, hogy a MÁV számos felső vezetője úgy döntött, ahogy döntött. Súlyos felelősség hárul rájuk. Vajon mi okból csinálták? Legalábbis, ügyészségi úton ki kéne vizsgálni, meg kéne állapítani.
Huszta Krisztián úr:  Én azt is hallottam, hogy ez az ügy már kezd lassan visszahatni a Tanszékre is. Mintha csapokat zártak volna el.
Prof.Dr. Zobory István úr: Hát – hogy fogalmazzam meg? – a mi Tanszékünk szakmailag elég erős ahhoz, hogy ilyen „csapelzárási” dologgal bennünket megren​díteni messze nem tudnak, a dolog a „csapelzárókat minősíti”. De az kétségtelen, hogy például, a MÁV-Trakció ZRt. hangzatos „együttműködési deklaráción” kívül az semmiféle vizsgálati kutatási megbízást azóta a Tanszéknek nem adott. Ez a tényhelyzet.
Huszta Krisztián úr:  Nem feltétlen ok-okozati összefüggés, csak tényszerű.

Prof.Dr. Zobory István úr: Bizony tényszerű. Elvileg felmerülhet, hogy akár „hamis korreláció” is lehetne, de itt nem a hamis korrelációról van szó. Ilyenkor, mikor a józan ész és a tudomány érveivel szemben ilyen dolgok megnyilvánulnak, akkor csak az irracionális hátsó oknak valamely nagyon erős érdek miatti fennállását lehet anticipálnunk. Ugye, a másik meg még az, hogy az egész TRAXX üzlettel kapcsolatos kérdéskört a Trakció menedzsmentje szinte titkosan kezeli. Egy vezető beosztású személyen kívül senki más nem tudhat róla, hogy mi történik. A szerződéskötésekkel, tárgyalásokkal kapcsolatos ügykezelés szigorúan egy bizalmi személy kezében van. Az adott esetben meg lehet kérdezni, hogy miért van ez így, ha „nem netzes” a dolog. Szóval, minden arra mutat, hogy itt a háttérben valami, nagyon nincsen rendben. Az, hogy a hatásfokkal nem törődünk, és hogy a nagyobb energiafogyasztású gépet vesszük, az mindaddig nagyon szép, amíg egy nagy állami vállalati zsebben ott van a pénz, és onnan lehet fizetni. De, ha megkérdezzük, hogy kinek a pénze is van benne, abban a zsebben, vagy abban a zsákban, akkor meg kell mondani, hogy adófizetők pénze van benne, és abból gazdálkodik az állami vállalat. Valakik tehát, gazember módon herdálják el az adófizetők pénzét, amiből bizonyított módon sokkal többet lehetett volna hasznosítani. Amiből amúgy is kevés van egyébként. Szóval, ez egy nagyon csúnya dolog itt a háttérben, azért a ügy hivatalos kivizsgálásának szükségessége egyértelmű.
Bárány Balázs úr: Főleg akkor, amikor ugye, a Széchenyi-terv bemutatásakor a miniszterelnök azt mondta, hogy a disznóólakat ki kell takarítani. Azt gondoljuk, hogy ez természetesen a MÁV Zrt. érintett óljaira is vonatkozik.
Prof.Dr. Zobory István úr: Hát, látod, tudjuk ezt, csak az ember nem mondta ki pontosan, hogy mi van, mert azért mindannyiunknak pozitív sejtése van arról, hogy itt az egész jelenség hátterében mi a csuda bújhat meg. Nem csodálkoznék, ha egy ismeretlen tettes elleni nyomozás alapvetően „tiltott kartellezést” állapítana meg éspedig „tiltott párt-finanszírozás” megvalósítása érdekében, esetleg egyéni korrupciós juttatásokkal fűszerezve. Nem csodálkoznék, ha esetleges kormányzati nyomásra, akár közvetlen minisztériumi, miniszteri vagy miniszterelnöki nyomásra cselekedtek volna a MÁV felső vezetői mindig tendenciózusan a Bombardier gyártmányok előtérbe helyezésében. Minden arra mutat, hogy itt begyűrűzött a politika, de nem kis mértékben, és nagyon rossz irányban. Csak az ügyészségi vizsgálat és a bíróság szava mondhatja ki a jogerős végszót.
Huszta Krisztián úr: Igen, csak ugye, pont itt az ellentmondás, hiszen szakmai érvek vannak; ha bizonyos adatok nem érkeznek meg, akkor ugye, lehetetlen például, azt a szimulátort beprogramozni.
Prof.Dr. Zobory István úr: Azt a mellébeszélést, amit itt a beszerzésben közreműködött vezetők részéről látsz: „hogy így van, úgy van, meg nem úgy, de meg az nincsen”, ugye alap​fogal​makkal való hadilábon állásukban van itt a probléma, az alapvető ismerethiány és az ellenérdekeltség működik, amikor az ügyet el akarják kenni. Ha megnézzük, mi történik itt másfél év óta, akkor kibukik, hogy minden ennek a nyilvánvaló hűtlen kezelésnek az elkenésére történik. Ugye Heinczinger – az általunk ismertek alapján – nem tett semmit, bár részletekbe menően informálva volt. Utána jött az Andrási, ő mikor 2009. júliusban belépett, azonnal írásban megkapta a Tanszéktől írásos formában a helyzetképet és tekintettel az akkori nehéz gazdasági helyzetből fakadó bankgaran​cia-problémára, új mozdonytender kiírást javasoltunk. További javaslatokkal is éltünk, hogy az egész magyar vasúti közlekedés megóvása és lehetséges fejlesztése szempontjából mik lennének a szükséges lépések. Ő udvarias levélben legalább annyit válaszolt, hogy odaadja anyagunkat a MÁV ZRt. és leányvállalatai szakembereinek. Odaadta Márkus dr.-nak. Ennyi volt. Írtunk a Tanszék részéről Antali miniszteri biztosnak is, lényegében ő is az Andrásinak ment anyagot kapta, eredménye az volt hogy engem volt szíves „Siemens ügynöknek” nevezni. Hát, szóval, őszintén szólva hallatlan! Próbáltam üzenni a Hónignak, aki, amikor közlekedési miniszter lett, avval debütált, hogy ő az energiakérdést általában nagyon fontosnak tartja, annak prioritást biztosít. Na, mondom, akkor miniszter úrnak itt van éppen egy energetikai dolog. Semmi válasz, de gyakorlati lépése az volt, hogy támogatja a TRAXX vásárlást. Szóval, azért süt, üvölt a háttérből az, hogy itt egy teljesen más dolog van. Hogy is fogalmazzam? Értelemszerűen a magyar nemzet vagyonának abban az időben szokásos tékozlása történt, olyan szép köntösben, hogy hát, milyen szép az a kék Bombardier-mozdony. Biztos, hogy megy, kék lesz, fogja húzni a vonatot, csak drágábban. Erről van szó. És mivel tudtuk, hogy ez a drágább, többek közt ezért emeltük fel szavunkat, hogy nem azt kell venni.
Huszta Krisztián úr:  Hadd kérdezzek egyet. Nem tudom, Balázs, te akartál-e kérdezni.

Bárány Balázs úr: Igen. Arról is szó esett már a beszélgetések során, hát, nem tudom, hogy azóta meg lehet-e erősíteni, hogy gyakorlatilag ez a jármű, ez egy bizonyos vonatkozásban prototípusnak minősül, hiszen 25 kV-os változatban még nem épült.

Prof.Dr. Zobory István úr:  Na most, ehhez egy kicsit visszább kell menni. Tehát, a  TRAXX 15 kV, 16 2/3-ad Hertz-es egyfázisú váltakozó feszültségű táplálásra készült, ez a táplálási rendszer működik Németországban, Svájcban és Ausztriában . A TRAXX-ok alapvetően tehervonati mozdonyoknak készültek. Amikor én egy olyan két és fél évvel ezelőtt a Heinczingernek írtam a mozdonytenderrel kap​csolatban, akkor a rendelkezésemre álló információk alapján a DB-nél 1032 db. mozdonyt tehervonati üzemre, és 78 db-ot személyvonati üzemre használtak. Tehát, nem elsősorban személyvonati üzemre készült, végsebességük jellegze​tesen 140 km/h. Azonban a 140 km/h – de még a 160 km/h – végsebesség is ma már kevés. Na most, a másik dolog, hogy mindent mondanak, hogy Németor​szágban milyen jó, ott is jó a személyvonatra, akkor ez miért ne lenne nekünk idehaza is jó. Hát, azért ott is látni kell, hogy tulajdonképpen a személyvonatra, gyorsvonatra, ők is tudják, hogy a nagyobb teljesítményű mozdony az, ami jó, igen az 5.6 megawatt névleges teljesítmény kevés. Nemcsak nálunk van az, mert nemcsak a Műegyetem mutatja ki ezt. Ez a megállapítás olyan fizikai törvényeken nyugszik, amelyek mindenütt érvényesek. És ez az energiafelhasználást mini​malizáló optimális vonatmentnek az egyik alapelve éppen a névleges teljesít​mény növelése, és most már az új fejlesztésű mozdonyok nem 6,4 megawatt, hanem 8 megawatt névleges teljesítménydotációval épülnek. Tehát, egyszerűen arról van szó, hogy a vonatmozgás során indításkor gyorsan kell mozgósítani a nagy teljesítményt, rövid ideig, majd lehetséges leghosszabb kifuttatás alkalma​zandó, és akkor az össz-energiafelhasználás kisebb lehet, mint amennyi akkor valósul meg, hogyha a kisebb névleges teljesítményű mozdony lihegve, maximális teljesítmé​nyének folyamatos kifejtésével éppen hogy odaér a vonat az előírt idő alatt (a menetrend nagy-nehezen történő betartásával). Hát, ezt kéne megérteni. Na, hát itt a gyenge képzettség és a beszűkült gondolkozás értetlensége érdekes kijelentéseket szül. Például az előbb mondott energetikai evidencia tagadását fogalmazza meg egy „szakember” kételye: „Ne mesélje nekem senki, hogy a Pannónia motor, az kevesebbet fogyaszt, mint egy Berva moped”. A hasonlat jó, de ha a Pannónia elindul, 30 m-en erős gázadással gyorsít rövid ideig majd száz métert lendületből gurul, és éppen ugyanannyi 130 m befutása során a Berva lehetséges maximális teljesítményét folyamatosan kifejtve (jelentős tüzelőanyagfogyasz​tás mellett) kifulladva odaér, ha éppen szét nem esik. És végül a Pannónia igenis kevesebbet fogyaszthat, mint a Berva. Tehát, ez lehetséges. 
Visszatérve a TRAXX-hoz, el kell mondani, hogy már 2005-ben, a DB 33 db 160-km/h végsebességű TRAXX-ot vásárolt, tehát a MÁV-nak szánt TRAXX-végsebessége már kipróbált. Ezzel kapcsolatban lényeges, hogy a külföldre menő személyvonati Trakció szolgáltatáshoz a 160 kilométer ma már nem is elégséges igazából. Ezzel lehatárolták Magyarországra a Trakció MÁV akciórádiuszát. Nem is nagyon kell majd a „két áramnem”.  Kész. Hogyha már Ausztriába akarna menni, vagy ne adj’ isten, még tovább, a 160 km/h sebesség messze, nem elég. Most nem beszéltünk arról, hogy a biztosítóberendezési jeleket hogy tud pályáról venni, ez egy külön kérdés. Tehát, azért kellett volna, a nagyobb végsebességű Taurusz, nem csupán a jóval kedvezőbb energetikailag tulajdonságai miatt. 
Bárány Balázs úr: Jó, de az más.
Prof.Dr. Zobory István úr: Tehát az a helyzet, hogy a két (vagy több) áramnemű TRAXX-okkal olyan nagyterjedelmű vontatási tapasztalat a 25 kV, 50 Herz-es vontatással nincs. Kétségtelen, hogy vannak vonatok, amelyek átjárnak Német​ország​ból Franciaorszában és Hollandiába, és a hazai pályákon is látható volt már egy vagy két – nem MÁV-os – TRAXX. Itt a megalapozott értékeléshez látni kellene a 25 kV 50 Hz-en teljesített km-futásokat. A TRAXX-ok túlnyomó több​sége 15 kV 16 2/3-Hz-es és a befutott össz-futáskilométerükhöz képest a 25 kV 50 Hz-eseké igen kicsi szám. Tehát az ezer km befutására számított meghibásodási ráta a 25 kV 50Hz-es mozdonyokra elfogadhatóan stabil értékkel ma még aligha jellemezhető. Ebben a vonatkozásban a nagy számok törvénye alapján a „prototípus probléma” igenis nem hanyagolható el.

Hadd térjek ki viszont egy információra, ami engem mellbeütött. Megfelelő helyről, mértékadó helyről, mértékadó Bombardier szakembertől jött az az ismeret, hogy ennek a Magyarországra jövő TRAXX mozdonynak nincsen kimérve a hatásfok jellegfelülete. Számított hatásfok van, kimérve nincsen. Ezzel mintegy ok arra, hogy miért nem adtak eddig jellegfelületet. Hát, ez hihetetlen. A hatásfoknak katalógusadatnak kell lenni. Olyan, hogy veszek egy gépet, mert most nem egy kávédarálót vettem, hanem vettem egy majdnem egymilliárd forint értékű energetikai berendezést, aminek az alapjellemzője a hatásfok függvénye. Úgyhogy a MÁV ebben az értelemben is „energetikai zsákbamacskát” vásárolt.
Bárány Balázs úr: Csak amit mondtál, hogy van 30 darab 25 kV-os és 160 km/h végsebességű. Azok hol üzemelnek?

Prof.Dr. Zobory István úr: A DB rendelte ezeket a kétáramnemű mozdonyokat. 
Bárány Balázs úr:  A DB?

Prof.Dr. Zobory István úr: Igen. Azt nem tudom, hogy jártak-e ténylegesen ilyen feszültséggel táplált hálózaton, csak arról tudok, hogy ilyen van. Az egy nagy kérdés, hogy össz-üzemóra szempontjából mennyi a 25 kV-os, 50 Hz-es felső​vezeték alatt töltött üzemidő-hányada. Ezt én nem tudom. Valószínűleg Hollandiába és Franciaországba, vagy majd a MÁV vonalaira is szeretnének gyakrabban átjárni, trakció érté​kesítésre… Mindenesetre a DB TRAXX-ok túlnyomó többsége jelleg​zetesen 15 kV 16 2/3 Hz –en vontat.
Bárány Balázs úr: Hát, hol van a németeknél 25 kV? Ja, talán a keletnémet terüle​teken?
Prof.Dr. Zobory István úr: Nem, a DR is 15 kV, 16 2/3-os volt. Csak, hogyha a hollandokhoz átmegy, vagy franciákhoz. Máshol nincs. Persze vagy ha erre jön. De, nem sokat mehetett eddig alatta. Tehát a lényeges a meghibásodási ráta kérdése, az még élesebben merül föl azzal, amit Balázs mond. Mert ugye, az össz-üzemidő, amit 25 kV alatt töltött, az nem lehet nagy. Elenyésző kis idő, és az az információ, hogy nem ismerik a hatásfok függvény méréssel meghatározott valós alakulását az igazából arra is mutat, hogy nem sokat üzemelt ilyen felső 25 kv-os felsővezeték alatt, mert azért egy gyártó cégnek is alapvetően fontos, és azért az saját törekvése is kell, hogy legyen, hogy a termékét valahogy jellemezni tudja, akár magának is, hogy a fejlesztését milyen irányba kellene továbbvinni. Ez teljesen nyilvánvaló.
Még visszatérek ennek a kapcsán, arra hogy a MÁV nem kért energetikai vizsgá​latot a Bombardier-tól. Hozzám eljutott egy, a Bombardier által, készített részletes energetikai vizsgálat, amit a Svájci Vasutaknak (SBB) prezentált. El is küldtem Balázs neked. Tökéletes, részleteiben minden ugyanolyan, ahogy mi is csináltuk, 2000-ben a Taurusz beszerzése előtt. Tőlük függetlenül lényegileg azonos felépítés, és kiértékelés. Miért? Mert a vasúti járművek és a vonatok továbbításának a tudománya, az egységes. Abban pont úgy működnek a fizika törvényei itt, vagy ott. Ugyanazt kell kérdezni itt, vagy ott. Ugyanolyan szépen, adott pályaviszonyok mellett leszimulálták, hogy mennyi az energia-felvétel, mennyi a menetidő, hogy néz ki a kifuttatás, mintaszerűen megcsinálta maga a Bombardier a svájci vasutaknak a kérésére, mert hát, ugye, „mindent a vevőért”. De, ha a vevő nem kéri, mint pl. a MÁV menedzsment sem kérte ilyen-olyan (általunk elítélhető) oknál fogva, akkor az eladó nem fogja csinálni.
Huszta Krisztián úr: Felteszem, hogy Svájcban figyelembe vették.

Prof.Dr. Zobory István úr: Ott figyelembe. Ott rendesen megvizsgálták, megvizs​gáltatták a szállítóval: „Mutasd ki a terméked előnyeit!”. És ott meg is próbálták kimutatni, hát, ez természetes. Szépen meg lehet csinálni. Nyilvánvaló, hogy a Bombardier-nak van erőforrása arra, hogy ezt megcsinálja. Ebből is látszik, hogy itt a MÁV tender esetében valamit beígértek, ilyen-olyan ellenszolgáltatás ellenében. Azt kell föltételeznünk. Ezt ügyészségi nyomozás tudná kimutatni.

Bárány Balázs úr: Hát, most a Felügyelő Bizottság által elrendelt vizsgálatnak lassan végére kell, hogy érjenek, bár nyögvenyelősen halad az ügy, és ebben, januárban valamit mondaniuk kell, illetve nem mondani, hanem le kell tenni az asztalra. Akkor lehet, hogy bölcsebbek leszünk.

Prof.Dr. Zobory István úr: Múlt és májusában a Felügyelő Bizottság döntése szerint arról volt szó, hogy egy független szakértői vizsgálat történjen, mely arra irányul, vajon a tender előkészítés és a döntés részrehajlásmentes, lelkiismeretes, kielégítő és jogilag korrekt volt-e? A független szakértői vizsgálatra MÁV FB elnöke felkérte a Műszaki Egyetem Közlekedésmérnöki Karát, hogy adjon ajánlatot a vizsgálat elvégzésére. Ez még az előző összetételű Felügyelő Bizottság volt. Akkor a Közlekedésmérnöki Kar ki is dolgozta ajánlatát, az előző Felügyelő Bizottság előkészítette a szerződést, és beadták az akkori elnök-vezérigazgatónak aláírásra, aki a döntést fektette, végül közben tőle függetlenül, ugye, megjött az új vezérkar, akkor végül a TÁSZ igazgató közbeszerzési pályázatot írt ki a vizsgálat elvégzésére, de erről a Közlekedésmérnöki Kart „elegánsan” nem tájékoztatta. Mint decemberi információm szerint, erre a nyolcmilliónál kisebb megbízásra nem is kel​lett volna kiírni, akkor a TÁSZ igazgatója, egyszemélyi döntésével két céget kiválasztott – jelzem ezeknek a speciális mozdonybeszerzési témához való szakmai hozzáértése eddigi tevé​kenységük alapján rendkívül kérdőjeles - és most az egyiket megbízta. Mi​közben a Budapesti Műszaki Egyetem Közlekedésmérnöki Karát, azt az intézményt, akit a Felügyelő Bizottság felkért a független vizsgálatra, egyszerűen ki​​​​hagyták az egész kérdésből.
Bárány Balázs úr: Hát, azzal, hogy elfogult. Ez nem volt kimondva, de erősen érzékeltetve volt.
Huszta Krisztián úr:  Tulajdonképpen, ha ma Magyarországon bármilyen cég független szakértőt akar, pláne ilyen speciális ismereteket kívánó témában, akkor hova mehet máshová, mint a Műszaki Egyetemre?

Prof.Dr. Zobory István úr: Hát, ez itt a nagy kérdés tulajdonképpen. Az történt, hogy mivel eleve nem akartak hozzánk jönni, elmentek vele a Győri Egyetemhez. És a Győri Egyetem nyilatkozott, hogy ebben az energetikai kérdésben nekik nincsen megfelelő gyakorlatuk. Visszaléptek. És akkor így került végül is a Közlekedés​mérnöki Karhoz ez a feladat. 

Huszta Krisztián úr:  Kikerülhetetlenül.

Prof.Dr.Zobory István úr: A Műszaki Egyetem nem tud mást mondani, mint amit a fizika törvényei, meg a műszaki tudomány ismeretei mondanak. Aki úgy gondolkozik: azért nem adom oda, mert érdeke szerint majd mást mond, mint az igazság, az téved, óriásit téved – valószínűleg magából indul ki. Ha a Bombardier jármű lett volna jobb, akkor nyilván azt mondja a Műszaki Egyetem, vagy valamelyik Tanszéke, hogy az a jobb, mert hiszen erről van szó. Semmi másról. Ki kell mutatni, itt van, ennyi. Ilyen módszerrel. Akkor lehet vitatkozni. De, erről szó se volt sehol, hogy ezt megkérdőjeleznék. Ilyen-olyan, más hátsó dolgokat emle​gettek. És amikor nyilvánvalóvá vált, hogy az energetikát figyelembe se vették az élettartam-költségre (LCC) támaszkodó döntésnél, akkor a hozzáértő szakembe​reknek igazán kacagni – vagy inkább sírni – kell. Akkor már nem lehet mit csinálni. Ugye, ami az egész élettartamköltség 40%-a, azt nem veszi figyelembe az élettartam költségben, és annak alapján dönt. Akkor mi alapján döntött végül is? Megalapozatlan hazug légvár épült. Előre meghatározott módon, pre-determinált módon döntöttek ebben. És pedig itt van a kérdés, hogy miért? Mi az az irracionális ok, amit az ember „nem tudhat”, holott mi mégis csak tudjuk, hogy mi lehet, egyedül politikai befolyásoltság-alapú, hűtlen kezelés, végső soron a magyar nemzet vagyonának eltékozlása.
Huszta Krisztián úr:  Tényleg csak egy záró kérdés. Németországban a TRAXX-nak elég nagy jelenléte van. Náluk akkor miért van?

Prof.Dr. Zobory István úr:. A dolognak a lényege az, hogy a probléma tudományos elvi háttere egyértelműen azt mutatja, hogy a nagyobb névleges teljesítmény felé kell fordulni, mert az a kifuttatások rendszeres alkalmazásával jelentősen kisebb energia-felhasználást és így lényeges energiaköltség megtakarítást lehet biztosítani. Tulajdonképpen az ÖBB jól fog járni, ott van neki 300 darab Taurusza, azzal el tudja látni az egész vontatást, fölvásárolja a magyar vasutat, és mindent vontat rajta, hogyha akar. Kész. Hogy aztán a németeknél, hogy van, hogy nincs, meg mekkora vonat, meg mire használja, mert ott, ahol nem szükséges adott menetidőt ilyen élesen tartani, ott nem feltétlenül kell a nagy teljesítmény. Teher​vonatot el tud vinni 5,6 megawattal, mert nem kell őrült mód gyorsítania. A probléma ott lesz kiélezett, ahol azonos pályán mennek a nagysebességű vonatok és a tehervonatok is. Egyébként, meg kell, mondjam, hogy például, az ütemes menetrendnek a bevezetése akár Németországban, Svájcban, Ausztriában, az azt eredményezte, hogy akár hosszabb vonalszakaszokat új nyomvonalra építenek át azért, hogy a rövid menetidőt biztosítani lehessen. Sőt, a menetidő szabja meg, hogy mekkora teljesítményű vonóerőpotenciált kell bedobni. Lehet, hogy az egyik helyen elég az 5,6, a másik helyen még a 6,4 megawatt sem elég. Ott 8 megawatt kell, hogy az intenzív gyorsítással azt a kiszabott nagyon szűk menetidőt, tartani lehessen, ott az adott pontokra (átszállási helyek, „pókok”) oda kell érni. Tehát, ez egy új energetikai kérdés a vontatás tekintetében, az ütemes menetrendnek az energetikája, és járműszükséglete, amit ebbe az irányba még mondjuk, kevés elmozdulás történt hazai vonatkozásban, de látnunk kell, hogy ez lesz a következő feladat. És még egy van itt tulajdonképpen. Mi mindent hallottam én MÁV-os „szakkörökből”. Például: „Leggazdaságosabb a V43-assal vontatni, mert kisebb az energiafogyasztása”. Igen. Tízperccel később ér oda Budapestről, akárhová mint a korszerű mozdonnyal vontatott vonat. Akkor föl kell vetni azt a nagyon éles kérdést, hogy mennyibe kerül egy perc utazási idő az utasnak, társadalmi szinten. És akkor már kiderül, hogy miért is igyekeznek a menetidőket csökkenteni mindenhol. Ugye, az utazási szolgáltatás minősége megítélésének egyik alapja az eljutási idő. Kevesebb időt töltve „tengelyen”, az emberek hasznos tevékenységeket folytathatnak: akár érték-előállítást, akár rekreációt. Ilyen vonatkozású kérdéssel eddig a MÁV nem sokat foglalkozott. Lassan azonban ezt a kérdést is tudatosítani kell, ha az utasokat egy korszerű vasúti szolgáltatás felkínálásával a közútról a vasútra kívánjuk terelni. Főként a vasutasoknak az érdeke, ha munkahelyeiket meg kívánják tartani… Nagy feladata van ebben a MÁV menedzsmentnek. Éppen most kaptam számokat az „idő-pénz” vonatkozásban, most nem mondanám fejből, de ennek figyelembevételével lehet megállapítani azt, hogy lehetőleg mennyi legyen az utazás időtartama. És a kisebb menetidő, az nagyobb teljesítményt követelne már önmagában is, és lehet, hogy az avval kifejtett energia drágább költsége még mindig megéri a társadalmilag megtakarított időráfordításnak a csökkentését figyelembe véve. Ugye, egy személyvonaton hatszáz ember utazik, és jó mozdonnyal vontatva tíz perccel kevesebb időt tölt az utazással. Akkor az a 10 perc idő alatt felszabadul neki erre, arra, mindenféle dologra. Mehet tovább dolgozni, pihenhet, sportolhat, akár tanulhat és így tovább. És annak van ára. És az a másik oldalon figyelembe veendő. Tehát, tulajdonképpen itt az egész vasúti közlekedést valahogy egy magasabb szempontból kéne megtervezni, vagy nézni – ez lehetne a közlekedési szolgáltatást megrendelő minisztériumi feladat. Hát, reméljük, hogy a MÁV-nál egy bizonyos reform​folyamat most beindul végül, és akkor ilyen jó irányba fognak menni a dolgok.
Huszta Krisztián úr:  Majd a koncepció meghozza.

Prof.Dr. Zobory István úr: Hát, ha a koncepció megfelelő. Nem tudom, hogy kik dolgozzák ki, őszintén szólva hallottam egyet-s mást, amit fenntartással fogadok. Még nem olvastam.
Huszta Krisztián úr:  Ebben az évben nem hiszem, hogy kész lesz.

Prof.Dr. Zobory István úr: Nem vagyok biztos benne, hogy megfelelő szakis​merettel és átfogó közlekedéstudományi képzettséggel rendelkeznek–e a kidolgo​zók. Minden esetre javasolom, hogy a Stratégia kerüljön véleményezésre, legalább a Magyar Tudományos Akadémia Közlekedéstudományi Bizottsága és a Műegye​tem Közlekedésmérnöki Kara által. 
Huszta Krisztián úr:  Mennyi lehet a különbség, mondjuk, ahhoz képest, hogyha a Siemenst vesznek ugyanilyen mennyiségben, a TRAXX-hoz képest?

Prof.Dr. Zobory István úr: Mármint?

Huszta Krisztián úr:  Mondjuk, élettartamra.

Prof.Dr. Zobory István úr: Abban olyan nagy különbség nincsen. Ezt úgy tervezik körülbelül, 35—40 éves élettartamra számítják a a mozdonyok hasznos élettartamát. Amit mondtam, az összenergia-megtakarításban látszik a nagyon jelentős különbség. Ezt úgy lehet érzékeltetni, hogy ha a 25 darab Taurusz mindig sze​mélyvonatot vontatva üzemelne Budapest—Miskolc között (minden állomá​son és megállóhelyen megáll), akkor a kijön a negyven év alatti energia költség​megtakarítás (2009-es energiaár szinten) összege a 25 darab TRAXX-szal ugyan​ezen személyvonat továbbítási feladat teljesítésekor megvalósuló energiaköltséghez képest. Az említett energiaköltség megtakarítás kb. 18 villamosmozdony ára, ez az az összeg, amit a TRAXX-os vonattovábbítás tulajdonképpen elpazarol.
Huszta Krisztián úr:  És akkor még ott van a karbantartás kérdése. Pláne, ha azt vesszük, hogy 25 kV-on üzemelő gépek terén nincs túl nagy jártassága a gyártónak.
Prof.Dr. Zobory István úr:  Ott talán kisebb az eltérés. Ha a rendszer önmagában jó, akkor ez most a gyártmány minőségének kérdése, igazából nem ismerjük a TRAXX minőségét, nehéz valamit mondani róla. Legfeljebb előítéleteink lehetnek a Talent-tel nyert rossz tapasztalatok alapján. És az, hogy van ilyen két-áramnemű 25 kV, 50Hz-re is „jó” TRAXX mozdony, az tény, de épp a Balázzsal egyetértve, hogy mennyit – hány kilométert – ment 25 kV alatt, az egy nagy kérdés. Tehát, tulajdonképpen ismeretlen az az össz-üzemidő, aminek az alapján a meghibásodások számából már valami stabil dolgot lehet mondani az üzemi megbízhatóságra. Az, hogy a 15 kV-os és 16 2/3 Hz-esen a megbízhatóság és az üzemlkészség megfelelő, azt aláírom, mert abból több mint ezer darab van, és ott jár állandóan a teljes német hálózaton, és megfelelőek a tapasztalatok. És a teher​vonatra biztos, nagyon is jó, és egyes személyvonatokat is jól tud húzni, nem lesz belőle baj, de amikor újat veszünk, akkor azért egy kicsit előbbre kell gondolkozni. Akkor nekünk most 30—40 évre előre gondolva kell vásárolnunk, és ha lehet, akkor a hasznosabbat, vagy előnyösebbet kell megvenni, nem kimondottan pont a gyengébbet. Úgyhogy, amit itt az ember hallott a Trakció menedzsmentjének tagjaitól, mindenféle mellébeszélést, hogy s mint volt itt a tendereztetés és a döntés, hát, az hallatlan. Holott, ott vannak a mérnök szakemberei, azok pedig félnek, nem mernek szólni, nem akarják az állásukat elveszteni. Ott van egy két kiválóan képzett mérnök, javarészt volt hallgatóim. Ott félnek, ott dekkolnak, nem is mernek, szólni. Hozzá se engedték nyúlni őket az egész kérdéshez. Meg se kérdezték, semmiben. Hát, most mondd meg azt, hogy mikor a MÁV-nak erre szolgáló, úgymond fejlesztési intézete a VMMSzK kidolgozza, hogy mit kell a tenderhez mellékelni, mit kell adatként bekérni: pl. az egyik nagy lepedő, a hatásfok jellegfelület adatainak táblázatos bekérését célozta. Azt a végső döntéshozók egyszerűen kihagyták a tender követelményekből. Akkor most mit mondjak? Hol történt? Ki az a személy, aki azt kivette? Tessék megmondani! Tessék megmondani! Valaki mégis csak kivette! A VMMSzK-tól még elment, holnap már nincs bent a tenderkiírás követelményrendszerében. Ezt bizony hivatalosan ki kellene vizsgálni.
Bárány Balázs úr: Lehet, hogy a szél fújta el.

Prof.Dr. Zobory István úr:  A szél volt az, Balázs, biztos a szél.
Huszta Krisztián úr:  Kedves professzor úr, köszönjük szépen az interjút!
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