
 

 
 

BIZTONSÁGI  IGAZGATÓSÁG 
Gy. 94-616/2012./2 

E M L É K E Z T E T İ 
a MÁV Zrt. Biztonsági Testület 2012. június 22-i értekezletérıl  

 
Egyetértek: Dr. Túrós András 

Jelenlévık: a melléklet szerint 

Dr.Túrós András biztonsági igazgató köszönti a megjelenteket. 

I. napirendi pont:  

Írásbeli rendelkezésekkel kapcsolatos szabályok, problémák, sebességkorlátozások beve-
zetésének szabályai, a lassújelek kihelyezésének problémái a Máriabesnyı közelében 
május 12-én történt jelentıs baleset vizsgálati megállapításai kapcsán 

Földházi György BI: 
-a május 12-i baleset oka sebesség túllépés és 

pályahiba, a vizsgálat eredményét a 
biztonsági igazgató elfogadta, azonban még 
további vizsgálatok szükségesek,  

-az írásbeli rendelkezések (továbbiakban IR) 
kitöltése, kézbesítése gondot jelent, 
megállapítottuk, hogy a baleset elıtti napon 
18h-kor bevezetetett sebességkorlátozásról 
sok vonat nem kapott értesítést, és azok 
közül, akik kaptak, nyolc mozdonyvezetı azt 
nem tartotta be, 

-kértük a Forgalmi Fıosztályt, hogy tartsák és tartassák be az IR-kel kapcsolatos szabályokat,  
-a balesetes tehervonat mozdonyvezetıje kapott értesítést, eseménylapján elismerte, hogy 

aláhúzással megjelölte a ki nem tőzött korlátozást, azonban azt még sem tartotta be, 
-a sebességkorlátozást nem pontosan a vágányban felfedezett irányhiba helyén írták elı, 
-át kell tekinteni a kapcsolatos szabályozást, ami jó, azt meg kell tartani. 

Dr.Túrós András BI: 
-az írásbeli rendelkezésekkel kapcsolatban rengeteg probléma van:  nehezen, alig olvashatók, 

meg kell vizsgálni, kell-e a sok felsorolt tétel között prioritást felállítani? a balesetes vonat-
nál hogyan történt a kézbesítés? felolvasták-e a mozdonyvezetınek? 

-nincs szabályozva, mennyi idın belül kell kitőzni egy hiba felfedezése után a lassújeleket. 

Kovács Ernı FFO: 
-utasítás szerint a fuvarokmány kézbesítıje is átadhatja az IR-t, ezt a szabályt szigorítottuk, 

elrendeltem, hogy csak a forgalmi szolgálattevı adhatja át, ezt a módosítást kezdeményez-
zük a Hatóság felé is, 

-ahol az IR-t nyomtatják, sok helyen a nyomtató minısége miatt olvasható rosszul, ezért fel-
hívtuk a figyelmet a rendszeres karbantartásra, 

-a kézzel írt IR sok esetben nehezen olvasható, ezért kell azt felolvasni kézbesítéskor, 
-az IR-ek példányainak kézbesítési sorrendjét a pörbölyi baleset (1993.) után fordítottuk meg, 

azóta a legjobban olvashat, elsı példányt kapja a mozdonyvezetı, ez így helyes, 
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-az érdekképviseletek szorgalmazzák az IR tagolását, egyet értek, nyissunk errıl fórumot, 
beszéljük meg, mi lehet a legalkalmasabb megoldás, Lipusz Ferencet bízom meg a szerve-
zéssel, 

-elvileg megengedett Hódostól Záhonyig egész útra egy darab IR kézbesítése, azonban a 
rendkívül sok lassújel miatt ez lehetetlen, meg kell tárgyalni, hány szakaszra osszuk a vona-
lakat ebbıl a szempontból,  

-a lassú jelek kezelését az utasítások kellı módon szabályozzák, 
-az F.1.Jelzési Utasításba a terjedı fémlopások miatt került bele az, hogy a hiányzó jelzıesz-

közöket 12 órán belül pótolni kell,  
-a lassújeleknél több kategória van, errıl állásfoglalást fogunk kiadni, a ki nem tőzhetı lassú-

jelekrıl IR-t fogunk adni, 
-kérjük a mozdonyvezetıket, hogy a 

hiányzó, a nem jól látható, a rosszul 
kitőzött, vagy a kitőzés nélkül 
bevezetett lassújeleket ne csak a 
TRAKCIÓ vezetése felé, hanem a 
hatályos elıírások szerint közvetlenül a 
forgalmi szolgálattevık részére is je-
lentsék, 

-kérdés, mit kezdjünk az állandó 
lassújelekkel, mert ezek kezelése 
menet közben értelmezhetetlen, annyi 
van belılük, ezeket egy menetrendi 
idıszakra közölhetnénk a szolgálati menetrendekben vagy az útvonal könyvekben. 

Csek Károly PLFO: 
-a konzultációval egyetértek, azonban az érdekképviseleti 3 órán belüli kivonulási javaslatnál 

figyelembe kell venni azt, hogy hétvégén csak egy ügyeletes van, nincs elég jármő, ilyenkor 
lehetetlenség a 3 órás idıkorlát betartása, munkanapokon is csak a 6-8 órás lassújel kitőzési 
idıkorlátnak van realitása, 

-jelenleg a vasúti pálya 39%-ában van állandó és ideiglenes lassújel, ez nem fog megszőnni 
hamarosan, meggondolandó javaslat, hogy ezeket beépítsük a menetrendekbe, ezzel lénye-
gesen csökkenthetı a mozdonyvezetık terhe, 

-lényeges, hogy ezekkel a lassújelekkel, sebességkorlátozásokkal a pályán a vonatok minden-
hol abszolút biztonságosan közlekedhetnek! 

Bárány Balázs VDSzSz: 
-köszönöm a meghívást, 
-a tárgyalt téma fontosságát és idıszerőségét bizonyítja, hogy pl. a Máriabesnyı balesetnél a 

mozdonyvezetı az ideálisnak mondható körülmények ellenére is elnézte a lassan bejárandó 
pályarészre adott írásbeli rendelkezést, pedig gyakorlatilag mindent megtett annak érdeké-
ben, hogy ez ne történhessen meg, ugyanis a rendelkezésre álló bizonyítékok alapján az IR-t 
gondosan tanulmányozta, hiszen az ominózus pályaszakaszra vonatkozó elıírást még aláhú-
zással is kiemelte, 

-egyébként a rendelkezés az elıírások sokaságából a második volt, 
-az IR-t a vonatindító állomáson, Ferencvárosban kézbesítette számára a kocsivizsgáló (mely 

gyakorlat alkalmazását az eseményt követıen a pályavasúti igazgató – helyesen – az utasí-
tás szigorításával megtiltott, 

-a kézbesítés és a baleset bekövetkezte között viszonylag hosszú idı telt el, 
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-egyértelmő, hogy a mozdonyvezetık nem szándékosan hagyják figyelmen kívül az írásbeli 
rendelkezésekben adott utasításokat, senki sem akar hibázni, és nem is gondatlanul járnak 
el, állítom,  mindenki a legjobb szándéka, tudása és képessége szerint dolgozik, 

-elsısorban azt szükséges vizsgálni, hogy milyen okok vezetnek arra, hogy a mozdonyveze-
tık rendre elnézik az írásbeli rendelkezéseket, majd az okokat elemezve hatékony eljárást 
kell alkalmazni ennek mérséklésére, 

-ennek egy példája a FFO már említett baleset után kiadott rendelkezése, 
-az IR amennyiben egy adott információ mennyiségnél többet tartalmaz, hiába olvassák fel, a 

mozdonyvezetı képtelen megjegyezni! Óhatatlanul elnézi, vagy téved.  Ezért pl. csökkente-
ni kell az egy lapra kerülı információ mennyiségét. 

-korábban jóval  kevesebb IR-t adtak ki, és sok mozdonyvezetınél az is gyakorlat volt, hogy a 
már teljesített utasítást kipipálással önmagának igazolta,   

-a Mozdonyfedélzeti Berendezések többsége egyébként alkalmas a menetrend és a sebesség-
korlátozások megjelenítésére, mivel ezen mozdonyokon telepítésre került a GPS, ill. a fe-
délzeti a számítógép. E két mőszaki rendszer integrált mőködése viszonylag csekély szelle-
mi erıfeszítést igénylı feladat. Ha van rá szándék és akarat, rövid idı alatt megoldható. Az 
adatbázis feltöltése és naprakészen tartása pedig ugyancsak nem jelenthet problémát, hiszen 
ez más vasutaknál évtizedek óta természetes. 

Dr.Dancsa Attila MOSz: 
-a vasutat a kollektív emlékezet viszi elıre, az egyedi esetek hozták jobbító szándékkal az 

újabb szabályokat, 
-meg kell vizsgálni, belefér-e minden elıírt tevékenység a mozdonyvezetı idejébe, hány fon-

tos döntést kell hoznia egy út alatt?! 
-a mozdonyvezetık nem tudják, kik és mikor ellenırizhetik ıket, fontos lenne kiadni egy tá-

jékoztatót részükre, 
-sokszor kényszerbıl kivisznek olyan mozdonyt is, amelyet mőszaki állapota miatt nem is 

lenne már szabad! 
-a vasutat a közös bőn, a közös szabályszegés tarja össze, enélkül nem menne a vasút, ezen 

mentálisan változtatni kell. 

Kovács Ernı: 
-a Mozdonyfedélzeti Rendszer fejlesztése folyik, 2-3 éven belül várható elırelépés, a lassúje-

lek fedélzeti számítógépes megjelenítéséhez szükséges egy jó nyilvántartási rendszer, 
-a lassújeleket központi nyilvántartásba vesszük (RES), ezért a vonalirányító lesz felelıs, 
-a kitőzési idıkorlátot nézetem szerint nem kellene órában megszabni,  
-az errıl szóló utasításpontokat összevonjuk a jelenlegi több helyrıl.  

Dr.Gincsai János KBSz:  
-a hiányzó lassújelek kitőzését nem szabad elmulasztani, ennek idıkorlátját csökkenteni kell, 
-a vonatok GPS alapú ellenırzése lehetséges a Mozdonyfedélzeti Berendezésen, amióta ez a 

repülésben járatos, azóta fele alá csökkentek a szabálysértések, 
-a Máriabesnyı baleset kapcsán a teljes jármődinamikai számítást a KBSz is csak külsı szak-

értı bevonásával tudná elvégeztetni.. 

Révész György MTSzSz: 
-a Máriabesnyı baleset színhelyén az állapot folyamatosan romlott, információnk szerint uta-

sok estek le az ülésrıl a hibás pályaszakaszon, 
-kitőzetlen lassú jel nem létezhet, ha kitőzik, azt mindenki betartja, 
-a pálya szelvényszámozása gyakorlatilag értelmezhetetlen, pályasebesség mellett nagyon 

nehéz olvasni, 
-nézetem szerint három órán belül bárhol kitőzhetı a lassújel, illetve ki kell tőzni. 
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Földházi György: 
-a ki nem tőzött lassújelekrıl az azt megelızı állomás adjon megismételt írásbeli rendelke-

zést! 

Kovács Ernı: 
-az utasítás ezt szabályozza, azonban most nem e szerint jártak el, mert nem a vonali vagy a 

pályás diszpécsert kellett volna értesíteni a pályahibáról, hanem a legközelebbi állomásokat, 
-itt nem értesítették Gödöllıt a pályahibáról, csak a szakaszirányítót, pedig utasítás szerint ezt 

kellett volna tenni.  

Dr.Túrós András: 
-a Biztonsági Igazgatóságon komoly belsı vita alakult ki a baleset okáról, nem lenne korrekt 

kizárólag a tehervonat mozdonyvezetı gyorshajtását megjelölni, mert a pálya állapota a hi-
ba felfedezésétıl folyamatosan romlott, péntek délutántól szombat délutánig 22 vonat ment 
át ezen a szakaszon, 

-a Forgalmi Fıosztály baleset után kiadott rendelkezéseit vegyük tudomásul, és kérjük, dol-
gozzanak ki áttekinthetıbb, értelmezhetıbb, egyértelmőbb IR rendszert, a kézbesítés köz-
vetlen legyen, a közvetett kézbesítést kerülni kell, 

-egyetértek Révész Györggyel, a kitőzött tábla elengedhetetlen jelzés a mozdonyvezetınek a 
sebességkorlátozásról, 

-a lassújel kitőzésének határidejérıl állapodjunk meg, a 12 óra jelentıs kockázat, amennyiben 
lehetséges, fogadjunk el rövidebb határidıt, 

-a Pályavasút, a FFO, a PLFO, és a Biztonsági Igazgatóság, valamint az érintett szervek vizs-
gálják meg a lassújelekkel kapcsolatos szabályozást a következı Biztonsági Testület érte-
kezletre, 

-a hiányzó vagy még ki nem tőzött lassújelek kitőzési idıhatáránál a maximum 12 órás kor-
láthoz ragaszkodni kell, 

-köszönöm a tartalmas szakmai vitát. 

Csek Károly: 
-a Máriabesnyı balesetvizsgálatánál szükséges a pálya-jármő kölcsönhatását vizsgálni, vala-

mint jármődinamikai vizsgálat is fontos, a vizsgálat terjedjen ki minden résztvevıre, mert 
komoly presztízs vesztesség érheti a Biztonsági Igazgatóságot, ha egy külsı vizsgálat más 
eredményre jut, 

-a megkapott vizsgálati jelentés túlnyomó része a pályával foglalkozik, az RCH tehervonattal 
mindössze csak egy oldal, ez nonszensz!  

-az ok-okozat összefüggést vitatom, nem vitatom a pályás visszásságokat, de nem ez volt a 
baleset oka, 

-a 2008-as kurdi baleset után a Tolna-megyei Rendır-fıkapitányság cáfolta a vasúti vizsgálat 
megállapításait, hiányolták a jármővek vizsgálatát. 

Berecz Árpád RCH: 
-a Pályavasút felvetését követıen, mely a BIG munkatársainak részlehajlását vetette fel azzal, 

hogy túlnyomórészt a Pályavasúttal foglalkoztak, az RCH támogatja egy külsı szakértı be-
vonását a vizsgálatba, mert valószínősítjük, hogy a 2008-as kurdi balesethez hasonló helyzet 
állt elı: egy pályajavítási munka után elmaradó pályaszabályozási mővelet miatt követke-
zett be a baleset, 

-itt egy könnyő üres tehervonat közlekedett 85 km/h sebességgel, elıtte áthaladtak nehéz te-
hervonatok teljes sebességgel, egy elızı hajnali RCH tehervonat mozdonyvezetıje jelezte a 
pályahibát, a pályaromlás folyamatos volt, a sebességkorlátozást nem tőzték ki, nem utasítás 
szerint vezették be, nem pontosan a pályahiba helyén vezették be, nem a bevezetés helyén 
siklott a vonat, 
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-a mi saját mozdonyunk közlekedési vizsgálata teljes mértékben lezárult, az idegen kocsik 
mőszaki jármővizsgálata 50-60% készültségi fokon áll jelenleg, 

-amennyiben a Biztonsági Igazgatóság által készített véleményes jelentés tervezetét megkap-
juk, akkor a balesettel kapcsolatos kérdéseinket megküldjük, ezek tisztázása esetén nem 
szükséges független szakértı felkérése. 

Bárány Balázs: 
-Túrós András igazgató úr felvetése logikus, hiszen helyesen, a mőszaki terminus-technikus-

ban alkalmazott károsodások halmozódásának elméletére utal, amely szakmailag kétségbe-
vonhatatlan jelenség, 

-adott esetben ez azt jelenti, hogy a pálya biztonságáét felelıs hozzáértı 60 km/h-ban korlá-
tozta az irányhibás pályarészen alkalmazható sebesség maximumát, és rövid idı alatt – 
ahogy az elhangzott – 23 vonat nem tartotta be, hanem azon a pályára megengedett max. 90 
km/h sebességgel haladt át részben azért, mert 15 vonat nem kapott értesítést a sebességkor-
látozásról, míg a fennmaradó 8 vonat vezetıje az IR elıírását figyelmen kívül hagyta, 

-ebbıl adódóan a pályát ért dinamikus hatások eredményeképpen a pálya állapota – józan 
paraszti ésszel is beláthatóan – a fellépı dinamikus igénybevételek hatására folyamatosan 
tovább kellett, hogy romoljék, 

-így helytálló az a feltevés, hogy ha a siklott vonat esetlegesen az elıírt 60 km/h korlátozást 
betartva közlekedik, akkor is bekövetkezik a siklás, 

-erre utal az, hogy egy rakatlan kocsi siklott, ráadásul több mint 20 méterrel a lassan bejáran-
dó pályarész kezdete elıtt, 

-ennek a teóriának a bizonyíthatósága a helyszíni vizsgálat erre vonatkozóan nem kiterjedı 
nyomrögzítése miatt úgy vélem, utólag nehezen igazolható.  

Dr.Túrós András: 
-a balestevizsgálatot független bizottság végezte, azt senkinek nincs joga befolyásolni, nekem 

sem, ezért nem értek egyet azzal, hogy tovább formáljuk a jelentést, 
-azon lehet vitatkozni, hogy a pályahiba és a pályás tevékenység oka volt-e a balesetnek, 

azonban a pályás tevékenység sorozatos hibákat követett el, 
-a pályás szakág megváltoztatta a baleset utáni véleményét, én nem fogom utasítani a vizsgá-

latot végzıket, a vizsgálat eredményét teljes mértékben elfogadom, 
-a vizsgálat folytatására adok lehetıséget, külsı szakértı megbízására csak akkor, ha azt a 

Pályavasút vagy az RCH Zrt. finanszírozza, de erre már nagyon kevés idı áll rendelkezésre, 
ha további vizsgálatra tartanak igényt, kérem megfogalmazni a vizsgálat irányát. 

 
Bárány Balázs: 
-az elmondottakból úgy tőnik, hogy a Biztonsági Igazgatóság az SZMSZ és a józan ész sze-

rint is független vizsgálati szervként kell, hogy mőködjön, 
-a vitában elhangzottak alapján ez a függetlensége erısen megkérdıjelezhetı, mivel a pálya-

vasúti hozzászólás burkolt fenyegetéssel – úgy érzem – arra igyekszik rávenni a biztonsági 
igazgatót, hogy revideálja a pálya állapotának változására vonatkozó teóriáját. 
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II. napirendi pont: Jármővek, VMMSzK, vasútbiztonság 
Dr.Csiba József VMMSzK: 
-a vasút és közlekedésbiztonságot veszélyeztetı folyamatok napjainkban: 
-csökken a jól képzett, a teljes üzemet a folyamataiban is részletesen ismerı, szakvizsgával, 

aktív szakmai nyelvismerettel bíró szakemberek száma, 
-kevés az egyetemen vasútüzemmel (pálya, jármő, bizber, stb.) kapcsolatos tanulmányokat 

végzık száma, 
-a nyelvvizsga megléte még nem jelent szakmai nyelvtudást, 
-a hivatalnok még nem biztos hogy a cég iránt elkötelezett, 
-kevés a jármőtervezésben, építésben és fenntartásban egyaránt járatos ember, ez kockázat az 

üzembiztos állapot fenntartásánál, a jármővek hibaelhárításánál, a konstrukciós megoldások 
kiválasztásánál a jármővek korszerősítése beszerzése során, 

-különválasztandók a jármővekkel kapcsolatos mérnöki tevékenységek: 
 -a rendelkezésre álló szakirodalom rendszeres tanulmányozása, 
 -részvétel a szakmai konferenciákon, szakirodalmi tevékenység, 
-a szakemberhiány okai: 
 -ösztöndíjak hiánya, megfelelı gyakornoki program hiánya, 
 -továbbképzések, külföldi tanulmányutak hiánya, 
 -megfelelı életpálya modell hiánya, anyagi ösztönzés hiánya, megbecsülés hiánya, 
-javaslatok: 
 -a VMMSZK tevékenységét illetıen a jelenleg hatályos MSZSZ elıírásainak érvényesítése, 
 -a párhuzamosságok megszüntetése, 
 -a közös és határfelületek – környezetvédelem, vasút és közlekedésbiztonság,  jármő-

infrastruktúra, jármő-jármő – megfelelı szabályozásának megoldása az új szervezet kiala-
kításánál, 

 -a vasút és közlekedésbiztonságot veszélyeztetı folyamatok visszafordítása, kockázatok 
csökkentése: megfelelı szintő, alapképzés, továbbképzés, ösztöndíjak, szakmai nyelvis-
meret, ösztönzı rendszer, stb., 

 -a magánvasutak biztonságos mőködéséhez szükséges, dokumentumok, elıírások, MÁV 
szabványok helyzetének rendezése, 

 
-a MÁV-tól ritkán viszik igénybe szakértelmünket, az utóbbi években megnıtt a Pályavasút 

felkérése, 2009-ben a törött német kerekek vizsgálatában kérték segítségünket, 
-a jármőveket hiányos dokumentációval szerzik be, utoljára mi készítettük az IC3 sorozatú 

kocsik mőszaki feltételfüzeteit, a MÁV szétválása óta nem bíztak meg ilyen feladattal, 
-az ERA szóbeli megállapodás szerint rendszeresen küldi elıírásait, a pályás és TEB kolle-

gákkal együttmőködve érdemben tudunk ezekrıl visszajelezni. 

Csek Károly: 
-Zobori István professzorral (BMGE) és Horváth Ferenc professzorral (gyıri Széchenyi Ist-

ván Egyetem) vasúti futástechnikai tanfolyamot indítottunk, ezt a MÁV Humánszervezete 
maximálisan támogatja, azonban a részvétel elég szerény,  

-nagyon fontos, hogy a gyakorlatban megvalósítsuk azt az elvet, hogy nem vizsgálható külön 
a pálya jármő nélkül, és a jármő pálya nélkül, akár balesetvizsgálatról, futási komfortról be-
szélünk. 

Földházi György: 
-a balesetvizsgálatokban igénylem a VMMSzK együttmőködését, 
-négy éves európai elıírás a kockázat elemzés, azonban erınkbıl ez nem mindig futja, ezért 

igényeljük az együttdolgozást. 
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Dr.Debreczeni Katalin EKBFO: 
-közbeszerzési eljárásokban szükséges lenne a VMMSzK szakértelme és elıírásainak figye-

lembevétele, ezzel elkerülhetıek lennének a hiányos dokumentációval történı beszerzések. 

Dr.Túrós András: 
-köszönjük az érdekes elıadást, kérem, hogy biztonsági vezetıinknek is mutassuk be, 
-a Máriabesnyı balesettel kapcsolatban szakértıi kérdéseket fogunk együtt feltenni a Pálya-

vasúttal. 
 

III. napirendi pont: Tájékoztató a hınfutásjelzı rendszerek mőszaki állapotának felméré-
sérıl 

Földházi György:  
ismertette a felmérést 
-a MÁV hálózatán 17 hınfutásjelzı berendezést telepítettek, ebbıl csak 8 üzemel, ez óriási 

kockázat, 
-a Pályavasút tervezett beruházása szerint 39 helyen telepítenek új berendezéseket, ez indo-

kolt, készüljön el minél hamarabb, ezzel tudunk legtöbbet tenni a vasútbiztonságért. 
 

IV. napirendi pont: A MÁV Zrt. és a MÁV Csoport üzembiztonsági helyzete 2012. janu-
ártól 

Földházi György ismertette az aktuális üzembiztonsági helyzetet. 
-az üzembiztonság nagyon ellentmondásosan alakult, 2011-ben sok veszélyeztetés volt és 

kevés baleset, személyvonattal egy sem történt, 
-2012-ben eddig már öt közlekedı vonatot ért baleset, ebbıl kettı személyvonat volt, 
-idıarányosan csökkent a veszélyeztetések (-8 eset) és tolatási balesetek száma, 
-négy éve csatlakoztunk az EU ILCAD kommunikációs kampányához, ennek eredményekép-

pen kevesebb útátjárós baleset következett be, 
-drasztikusan nıtt az öngyilkosságok száma, ez azonban vasúton kívüli ok, 
-a kábellopások-rongálások okozzák a vonatkésések 10%-át. 

Kakuk István START: 
-korábbi jogszabály részletesen tartalmazta a vasútbiztonságot sértı szándékos tevékenysége-

ket, azonban a 2012. április 12-i új Szabálysértési Törvénybıl ez mind kimaradt, kérem, 
hogy a Biztonsági Igazgatóság kezdeményezze a jogszabály módosítását. 

Dr.Túrós András: 
-igen, errıl tudomásunk van, a jogszabály-módosítási javaslat folyamatban van. 
 

______________________________ 
 
 
Lejegyezte: Houchard Gábor, Vasútbiztonság, tel.: 38-02, houchardg@mav.hu 
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