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KKöösszzöönnjjüükk!!

Személy szerint
mindig is büszke
voltam arra,
hogy olyan szak-
mai csoport egy
apró „porszeme”
vagyok, amely
képes önzetlenül
cselekedni, ha
valamelyik kol-
légánk nehéz
élethelyzetbe ke-

rül. Több Tagcsoportunk mûködtet olyan segélye-
zési formákat, melyek a szolidaritás elvén valami-
lyen formában támogatják a nehéz körülmények
közé kerülõ mozdonyvezetõket, MOSZ tagokat.
Van, ahol ezt a kollégák saját nettó jövedelmeikbõl
„dobják” össze, egy-egy aktuális eset kapcsán, s
van, ahol rendszeres formában a Tagcsoport köt
plusz biztosítást tagjai számára. Mindezektõl
függetlenül, a Mozdonyvezetõk Szakszervezete -
elsõként a szakszervezetek között - központi segé-
lyezést vezetett be az ezredforduló idõszakában. 
Ennek finanszírozása elsõ ízben a központi költ-
ségek terhére történt, majd e nemes tevékenységet
átvállalta a Mozdonyvezetõk Egymásért, majd a
MMOOZZDDOONNYYVVEEZZEETTÕÕKK  AA  BBIIZZTTOONNSSÁÁGGOOSS
ÉÉSS  EEGGÉÉSSZZSSÉÉGGEESS  ÉÉLLEETTÉÉRRTT  AALLAAPPÍÍTT--
VVÁÁNNYY..
A bõvülõ szolgáltatások miatt jelentõs kifizeté-
sekrõl döntött a mozdonyvezetõ kollégákból ala-
kult kuratórium. A kifizetések teljesítéséhez
azonban forrásokra is szükség van. Egyik legfon-
tosabb forrás a személyi jövedelemadó 1%-a. Is-
mét csak büszkeségemnek kell hangot adnom, hi-
szen szeptember hónapban az alapítványhoz, a
2004. évi 1%-os felajánlásból 6.925.769 Ft érke-
zett a kollégáktól, családtagoktól és a MOSZ
szimpatizánsaitól. Az elõzõ évhez képest közel 2
millió forinttal több felajánlás további garanciát
teremt arra nézve, hogy a rendkívüli élethelyzet-
be került MOSZ tagokat az alapítvány támogatni
tudja.
AAzz  aallaappííttvváánnyy  ééss  öönnmmaagguunnkk  nneevvéébbeenn  iiss  kköösszzöönnöömm,,
aa  kkoollllééggáákk  ffeelleellõõssssééggéérrzzeettéétt  ttüükkrröözzõõ,,  mmeegg--
nnöövveekkeeddeetttt  ffeellaajjáánnlláássaaiitt..  
AAzz  aallaappííttvváánnyy  mmiinnddeenn  bbaajjbbaajjuuttootttt  kkoollllééggáánnaakk  ssee--
ggíítt  ––  ffüüggggeettlleennüüll  aattttóóll,,  hhooggyy  õõ  aazz  aaddóójjaa  11%%--áátt  kkii--
nneekk  aajjáánnlloottttaa  ffeell  ––,,  ddee  sseeggííttssééggeett  ttiisszzttaa  lleellkkiiiissmmee--
rreetttteell  ffooggaaddnnii  aazz  ttuudd  ccssaakk  iiggaazzáánn,,  aakkii  mmaaggaa  iiss  ssee--
ggííttssééggeett  nnyyúújjtt  aakkkkoorr,,  hhaa  tteehheettii..

KKiissss  LLáásszzllóó
MOSZ elnök

A 15-ik születésnapot ünnepeltük

A Mozdonyvezetõk Szakszervezete megalapításának 15-ik évfordulóját ünnepeltük
szeptember 10-én Budapesten. A szinte hiánytalan létszámban való megjelenés is azt bizo-
nyította, hogy még mindig nagyon erõs a szolidaritásérzés, az összetartozás, az egymásért
való kiállás ereje a mozdonyvezetõk között. Akik nem lehettek közöttünk, azok többsége
is éppen valamilyen a MOSZ, illetve a MOSZ tagok érdekében tett erõfeszítéseik miatt
maradtak távol.

Az esemény egyik pozitív jellege, hogy nemcsak a nosztalgiázás, a szép emlékek felidé-
zése, a múltba való visszatekintés volt a jellemzõ, hanem a jelen problémáinak megbeszé-
lése és a jövõ építése is nagy teret kapott.

Jó volt együtt lenni, mert megerõsítettük egymást abban, hogy továbbra is kiállunk egy-
más mellett a ránk váró „csatákban”.

Cs. Cs.

Az érkezés pillanatai.

Gusztos Karcsi teremtett jó hangulatot.

Kötetlenül folytak a beszélgetések múltról, jelenrõl, jövõrõl.

Barátok egymás között. Gyorsan eltelt ez a kis idõ, pedig még lett volna mit megbeszélni.

Kis és nagy kollegiális szövetségek köttettek.

Harsányi Gábor mûvész úr is meghívott volt.

A MOSZ nemcsak a tagokat húzta ki a vízbõl.
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VASÚTON

„Száz vasútat, ezeret!
Csináljatok, csináljatok!”

Petõfi Sándor 1847. december, Pest

Az utóbbi hetekben tele van a sajtó a MÁV
Rt. szervezeti és személyi változásaival. Az
áruszállítás kiszervezése ténykérdés. 2006. ja-
nuár elsejétõl meg is kezdi mûködését. Priva-
tizációjáról most kevesebbet beszélnek.

Ez utóbbi igen érdekes. A kormányzati ál-
láspont szerint – különösen a kisebbik kor-
mánypárt részérõl – az állami tulajdonú cégek
csak rosszul, eredménytelenül tudnak mûköd-
ni. Ezért magántulajdonba kell adni azokat.
Igen ám, de a nemzetközi gyakorlat nem min-
denben támasztja alá a vélekedést. 

Ha elfogadnánk ezt a liberális tételt, akkor
azt is lehetne mondani, hogy a tulajdonosi jo-
gokat gyakorló miniszter végzi rosszul a mun-
káját, mert õ gyakorolja az ezzel járó jogokat.
Önmagukat ostorozzák? Azt azért nem. 

Van azonban más baj is. Ha eleve nem tud
jól mûködni az állami cég, ezzel mintegy fel-
mentik a felelõsség alól a menedzsmentet. Ha
nem tud jól mûködni az állami tulajdonban ál-
ló közlekedési cég, akkor õk mindegy hogyan
végzik a munkájukat. Érdekes.

A MÁV Rt.-nél felmentették a vezérigazga-
tót, többek között azért, mert „nem tudta ma-
gát elfogadtatni a vasutasokkal”. Ezzel nehéz
vitatkozni. De nem is kell. Az elmúlt évek
„olajozott” vezetõcseréi kétes eredménnyel
zárultak. Ma ismét ott tartunk, mint 2002-ben,
újra a „válási költségeket” kezdi firtatni a köz-
vélemény. 

Emlékezetes, hogy 2002 nyarán:
dr. Péter Mihály vezérigazgató-helyettes 70,
dr. Bajnai Gábor vezérigazgató-helyettes 50,
Kukely Márton vezérigazgató 30,
Domokos Lajos közkapcsolati igazgató 10
millió forinttal távozott posztjáról.

A Mozdonyvezetõk Szakszervezete elítélte
a döntést:

„A Mozdonyvezetõk Szakszervezetének
Ügyvivõ Bizottsága tiltakozik az ellen, hogy a
MÁV Rt. vezetõi – munkájuk értékelése nél-
kül – ilyen mértékû végkielégítésben részesül-
jenek, megsértve ezzel a mozdonyvezetõket, a
teljes vasutasságot, az adófizetõket, a társa-
dalmat.”

Az Országos Érdekegyeztetõ Tanács ülésén
is tiltakoz-
tunk, Kiss Pé-
ter munka-
ügyi miniszter
akkor azt
ígérte, hogy a
k o r m á n y
megszünteti
ezt a gyakor-
latot. Nem
tették meg.
Telt múlt az
idõ és most
ott tartunk,
hogy a minisztérium – sajtóértesülések szerint
– arról egyezkedik a leváltott vezetõvel, hogy
80 és 150 millió között hol tudnak per nélkül
„közös megegyezés”-re jutni.

Szép. A tárgyalás is, az összeg is.

Pedig fel lehetett volna készülni, hiszen a
MÁV Rt. vezérigazgatóinak átlagos „átfutási
ideje” – a rendszerváltás óta – 2,2 év. A többi
felmentett vezetõ pénzével együtt – a hírek
szerint – 300 millió kerül kifizetésre. 

Mégis ennél sokkal fontosabb, hogy az el-
múlt kormányok, a mostanival együtt miért
voltak ennyire felelõtlenek? Miért nem törõd-
tek a hazai közlekedéssel, különösen a vasút, a
vasutasság jövõjével?

Dr. Borsik János
ügyvezetõ alelnök
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A hétfõn bejelentett bérfejlesztési elképzelések csupán kormányzati
szándékok, nem konkrét tervek – hangzott el az Országos Érdekegyez-
tetõ Tanács ülésén, ahol a munkáltatói és a munkavállalói oldal kifogá-
solta, hogy velük errõl még nem tárgyalt a kormányzat. A tanácskozá-
son napirenden kívül Borsik János szakszervezeti vezetõ élesen bírálta
a távozó MÁV-vezérigazgató állítólagos 150 millió forintos végkielégí-
tését.
Mind a munkaadói, mind a munkavállalói oldal sérelmezte, hogy a kor-
mány az Országos Érdekegyeztetõ Tanács kihagyásával vitte keresztül
az áfa-változásokat, azonban a munkaadók az elvi sérelmen túl jelezték,
a felsõ áfakulcs csökkentése biztos bevételkiesést jelent, míg eredmé-
nye kérdéses. Ezért a munkáltatói oldal kisebb forgalmi adómérséklést
javasolt volna, helyette pedig az élõmunka-terhelés enyhítését ajánla-
ná. A két oldal ugyancsak furcsállotta a kormány bérfejlesztési bejelen-
téseit, mondván, ezek a tervek említés szintjén sem kerültek még szóba
az OÉT ülésein. A kormányoldal erre úgy válaszolt, hogy a bejelenté-
sek nem konkrét tervek, csak kormányzati szándékokat jelentenek. 
Az Országos Érdekegyeztetõ Tanács munkaadói és munkavállalói olda-
la is kampányízûként értékeli a kormányfõ bérfelzárkóztatásról szóló
bejelentését. Antalffy Gábor a KISOSZ képviselõje a munkaadói oldal-
ról jelezte: európai bérfelzárkóztatásról akkor lehetne beszélni, ha a
bérek csak annyival maradnának el az uniós szinttõl, mint a gazdasági
teljesítmény. Ám míg az egy fõre jutó GDP 60 százaléka a közösségi át-
lagnak, a bérek a 40 százalékot sem érik el. Hasonlóan vélekedett az
ügyrõl Borsik János, az Autonóm Szakszervezetek Szövetségének kép-
viselõje.
– Én hallottam már olyan kormányzati nyilatkozatokat, hogy bérfelzár-
kózásról beszéltek, ami egy eshetõség, a bérfelzárkóztatás pedig egy
akaratlagos cselekvés. Úgy gondolom, ha a kormányzati ciklus utolsó
háromnegyed évében jelentenek be ilyeneket, akkor a gyanút nem le-
het eloszlatni arról, hogy köze van a jövõ évi választásokhoz az ilyen tí-
pusú bejelentéseknek – fogalmazott Borsik János. 
A háromszintû minimálbérrel kapcsolatban ugyancsak mindkét oldalnak
vannak fenntartásai. A munkavállalói képviseletek állítják a kormány
az õ egy régebbi javaslatukat dobta most be elképzelésként. 
Borsik János elmondta: nem tartják megalapozottnak a kormány által
a legkisebb minimálbérhez kikalkulált létminimumot, vagyis a 63 ezer

forintos legkisebb bér kevés lesz az érdekvédõknek. A munkaadók vi-
szont nem látják a garanciákat, hogy a szakképzettség után járó bérmi-
nimumot valóban mindenki kifizeti, hiszen a még komolyan vehetõ
még ágazati minimumok ügyében is csak ígéretek vannak - mondta
Antalffy Gábor.
– A minimálbért azt kötelezõ kifizetni, a szakmunkás minimálbért és a
diplomás minimálbért pedig munkahelyeken kell kiverekedni. Most,
amikor ilyen állapotok uralkodnak a munkahelyeken, hogy a szakszer-
vezeti jogokat lábbal tiporják, nem lehet betartatni ezeket a papíron lé-
tezõ jogosítványokat. Ki fogja kiverekedni ezeket a jogosítványokat? Ez
megint csak egy papíron megadott jogosítvány lesz – vélte Antalffy Gá-
bor.
A munkaadói oldal képviselõje jelezte: a kollektív szerzõdésekbe –
amelyek polgárjogi kontraktusok a kormánnyal – csak a nyugat-európai
módszerhez hasonlóan vagyis a korlátozó jogszabályokkal erõszakol-
hatná bele a szakképzett bérminimumot, azonban ilyen jogszabályról
még terv sem született.
A kormányzat a munkaadók egyetértése nélkül is az Országgyûlés elé-
terjeszti a munkaügyi ellenõrzési törvény módosítását. Az Országos Ér-
dekegyeztetõ Tanács ülésén a munkaadói oldal azzal utasította el az el-
képzeléseket, hogy annak kidolgozásakor nem vették figyelembe érde-
keiket. Dávid Ferenc, a munkaadói oldal szóvivõje példaként említette
a munkaügyi bírság jelenlegi hatmillió forintos felsõ határának 20 mil-
lió forintra tervezett felemelését. A kormányzati oldal nevében Csizmár
Gábor munkaügyi miniszter elmondta: a szociális partnerek véleményé-
rõl ugyan tájékoztatni fogja a kormányt, de a tervezett módosításokat
mindenképp szükségesnek tartják.
A testület ülésén napirend elõtt jelentkezett Borsik János. Az Autonóm
Szakszervezetek Szövetségének képviselõje felháborítónak tartja a
MÁV távozó vezetõinek végkielégítését. A szakszervezeti vezetõ jelezte,
a sajtóhírek szerint akár 150 milliót is elérõ vezérigazgatói végkielégí-
tés nemcsak a társadalmat irritálja, de azért is megdöbbentõ, mert
2002-ben az akkori munkaügyi miniszter, Kiss Péter ígéretet tett rá,
hogy megváltozik az állami cégeknél kötött menedzserszerzõdések gya-
korlata.

Magyar Rádió OnLine; Kotsis Márk, 2005. szeptember 27.

Csupán kormányzati szándékot jeleznek a bérfejlesztési elképzelések

Kóka János bejelentette, hogy visszahívta az igazgatóságból
Mándoki Zoltánt, a MÁV Rt. vezérigazgatóját és kezdeményezte pozíci-
ójából való felmentését. A tárcavezetõ közölte: elnök-vezérigazgatói
székében megerõsíti Gaál Gyulát, új vezérigazgatót nem nevez ki,
ugyanakkor Heinzinger Istvánt általános vezérigazgató-helyettessé
nevezi ki.

A gazdasági kabinet a közeljövõben az Országgyûlés elé terjeszti a
10 pontos vasútreform részeként a vasúti törvényre vonatkozó javas-
latát. Ez többi között rendelkezik a Magyar Vasúti Hivatal felállításá-
ról is, amely független szabályozó, piacfelügyelet szervként dolgozik
majd a tervek szerint 2006. január elsejétõl. Kóka János hangsúlyoz-
ta, hogy nem folytatható a MÁV-nál felhalmozott csõdtömeg tovább-
görgetése, és utalt arra, hogy a MÁV-nál 1200 milliárd forint fejlesz-
tés maradt el.

A miniszter elmondta, hogy a vasúti törvényben kialakítják a tér-
ségi és elõvárosi vasút fogalmát, és a reform részeként a mellékvona-
lakra olyan modellt kívánnak kialakítani, amelyek lehetõvé teszik az
önkormányzatok, a magántõke bevonását a finanszírozásban. A fõ-
városihoz hasonló közlekedési szövetség kialakítását tervezik több
nagyváros esetében, és hosszú távon az a cél, hogy országos közleke-
dési szövetség valósuljon meg. Kóka János szerint két hónapon belül
kidolgozzák az új kereteket meghatározó közszolgáltatási szerzõdést,
amelyet a Pénzügyminisztérium, a GKM és a vasúttársaság ír alá. A
miniszter kijelentette, hogy a kormány jövõre is garantálja a vasút
mûködésének folyamatos finanszírozását. A miniszter szerint a
MÁV tõkehelyzetének rendezésére jövõre két lehetõség is látszik.
Egyrészt apportálni lehetne a társaságba a most még nem hozzá tar-
tozó vasúti infrastrukturális elemeket, és ez tõkebevonásra teremtene
lehetõséget. Másrészt keresik a lehetõségét az állami vagy a magán-
szférából jövõ tõkejuttatásnak.

A vasút reformjaként áttekintik a jelenleg meglévõ mintegy 40 vas-
úti kedvezményt. A miniszter szerint felül kell vizsgálni azokat a ked-
vezményeket, amelyeket nem a vasutasok kapnak. Erõsödik majd a
tulajdonosi kontroll, újraszabályozzák az igazgatósági, a menedzs-
menti hatásköröket. Bizonyos kérdésekben nagyobb betekintési jogot
kap a tulajdonos. A reform keretében csökkentik a MÁV Rt. igazga-
tási létszámát mintegy 30 százalékkal, és ezzel együtt kevesebb veze-
tõi szint lesz. A vasút reform keretében folytatódik az üzletágak szét-
választása. Jövõ év január elsejétõl az árufuvarozási üzletág önálló jo-
gi szervezetként mûködik majd a MÁV Rt. 100 százalékos
leányvállalataként. A miniszter közölte: nincs szó az árufuvarozás pri-
vatizációjáról, de stratégiai partnerek keresése napirenden van. A
személyszállítási és a gépészeti üzletág is önállóvá válik 2007-tõl. Ter-
vezik továbbá az ingatlan ágazat létrehozását.

A miniszter kitért arra, hogy a munkabéke fenntartása érdekében
a 2006 végén lejáró, a szakszervezetekkel kötött megállapodást meg-
hosszabbítására törekednek. Utalt arra is, hogy dolgoznak a munka-
vállalói tulajdonlás kialakításáról az árufuvarozási üzletágban. A ter-
vek szerint 15-25 százalék közötti arányban szerezhetnének tulajdont
a dolgozók az árufuvarozási társaságban.

Kóka János elmondta, hogy az elmúlt 5 év alatt 60 millió euró fej-
lesztési forrás érkezett a vasúthoz, 2007-tõl évente 110 millió euróra
lehet számítani. A fejlesztések a korszerûsítést, a biztonságot, az uta-
sok kényelmét, a szolgáltatás minõségének növelését szolgálják. A
miniszter utalt arra, hogy a következõ fejlesztési ciklusban megépül-
ne a Ferihegyi gyorsvasút. A fejlesztések egyrészt saját forrásból, EU-
támogatásból, illetve magántõke bevonásából valósulhatnak meg. El-
mondta, hogy a MÁV állami garancia mellett banki finanszírozásban
veszi fel az 58,5 milliárd forint hitelt. Jövõre 100-120 milliárd forint-
ra lesz szükség a likviditáshoz.

MTI

Nyolc év reform
Felmentették a MÁV vezérigazgatóját
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Folyamatos belsõ hatalmi harcok
Újabb személyiségi per kockáztatása nélkül nehéz szólni a VDSZSZ
elnökének a vasutas szakszervezetek közötti együttmûködés „elmé-
lyítésében” szerzett érdemeirõl, de enélkül nem lenne teljes a kép.
Van annak bája, hogy ugyanaz a személy a VSZ és a VDSZSZ egye-
sülésének szószólója, aki kifejezetten a VSZ „ellenszakszervezete-
ként” hozta létre a VDSZSZ-t. Nem arról van szó, hogy lezajlott egy
generációváltás a VDSZSZ vezetésében és az új vezetõk a megválto-
zott helyzetre tekintettel, a korábbi vezetés ellenségeskedõ magatar-
tását feladva tesznek ajánlatot a korábbi ellenségnek, hanem ezt sze-
mély szerint Gaskó teszi. Vitathatatlan igazság: ahhoz, hogy szakszer-
vezetek közötti együttmûködés lehessen, elõször létre kell hozni
legalább még egyet. A VFSZSZ-t és – talán nem sértõdnek meg, ha
kicsit õket is ide sorolom – a PVDSZ-t figyelembe véve Gaskó há-
romnak a létrejöttében is közremûködött, ezért elévülhetetlen érde-
mei vannak a szakszervezeti együttmûködés létrehozásában!
Az is elég sajátos dolog, hogy az a Gaskó akar az együttmûködés baj-
noka lenni, aki a saját szervezetén belül folyamatos hatalmi harcra
kényszerül – és másokat is arra kényszerít – hogy a posztját megtart-
sa. Hosszú listája van azoknak a neveknek (Deák Zoltán, Enzsöl Ró-
bert, Járási Ferenc, Dr. Juhász József, Kiss György, Lukácsi Bálint,
Nagy Miklós, Udvardi Péter, Udvardi Tibor, Záhonyi Zsolt, hogy
csak az ismertebbeket soroljuk), akik a VDSZSZ-en belüli hatalmi
harc következményeként szorultak ki a szervezetbõl. Ilyen listával
egyetlen másik szervezet sem büszkélkedhet.

Elnök a köbön
A VDSZSZ elnöke már rég nem foglalkozik személyesen vasutas ér-
dekvédelemmel (az éves KSZ és bértárgyalásokon a munkáltatói ol-
dal számára az a legbiztosabb jele a megállapodásos helyzetnek, hogy
Gaskó megjelenik a VÉT tárgyaláson) inkább építgeti a Gaskó egyé-
ni vállalkozást, nem jogi értelemben persze. Ez a posztok és az ezek-
kel együtt járó hatalom és pénzek megszerzésében és birtoklásában
nyilvánul meg. Csak felsorolásszerûen: elnöke a VDSZSZ-nek, a Li-
gának, a BVSC-nek, a Lokomotiv sportszövetségnek, alelnöke a
MÁV Rt. Felügyelõ Bizottságának (magunk közt szólva: egyik sem
egy sikertörténet), és hát ennyi fontos poszt betöltése érthetõen elve-
szi az idõt a napi érdekvédelemtõl.
Nehéz eloszlatni azt a látszatot, hogy eszköznek használja a szakszer-
vezetet az egyéni céljai elismerésére. A különbözõ egyeztetõ tárgya-
lásokon, vagy a VDSZSZ által meghirdetett érdekvédelmi akciókat,
„sztrájkocskákat” követõen néha nagyon nehéz felismerni azt a konk-
rét munkavállalói érdeket, ami miatt a VDSZSZ aláírta a megállapo-
dást, vagy lefújta az akciót. Ugyanez fordítva is gyakran elõfordul:
Nem tudni, hogy egy-egy fontos, az emberek helyzetén javító megál-
lapodást miért nem írnak alá. Ez a magatartás óhatatlanul azt a gya-
nút kelti, hogy ilyenkor nem a vasutasok érdekei, hanem más, a kül-
világ számára nem ismert szervezeti, vagy egyéni szempontok és érde-
kek a meghatározók.

Kedvezõ a helyzet a lenyúlásra
Okkal tehetõ fel a kérdés: Miért pont most lett egyesülhetnékje
Gaskónak? Talán, mert most van a „legjobb” helyzetben a VSZ ah-
hoz, hogy kísértésbe essen a VDSZSZ. Meggyengült a VSZ vezetése,
4-5 azonos képességû vezetõ tisztségviselõ látszik a szervezet élén,
akik hatásukban inkább gyengítik, mint erõsítik egymást, és egyikük
sem olyan karakterisztikus egyéniség, aki határozott fazont tud adni
a szervezetnek. 
Már írtunk róla, hogy a VDSZSZ a VSZ ellenében jött létre, és an-
nak idején nyíltan a VSZ-nek rontott, elég világos szándékkal.
A frontok azonban bemerevedtek, az erõviszonyok kiegyenlítõdtek
Demagógiával és hõbörgéssel már nem lehet lenyúlni a másik
tagságát,. Legyõzni nem tudta a VSZ-t, de most elérkezettnek látja az
idõt, hogy bekebelezze. Valószínûleg elfogytak a VDSZSZ tartalékai,
érdekvédelmi mondanivalót tekintve és anyagi értelemben egyaránt.
(Nem csoda, pl. a kb. kétszer akkora taglétszámhoz ötször-hatszor
akkora tisztségviselõi létszámot tart fenn, mint a MOSZ.)
Hogy kinek érdeke az egyesülés, sok kétségünk nem lehet a válasz-
ban. Ebben az esetben nem mûködik a „mostantól” vállaljuk egymást
kategória. Nincs vállalható közös múlt, amire a közös jövõ épülhetne.
A VDSZSZ VSZ elleni harcában a teljes siker az utóbbi megszûnése
lenne. Ez az eredeti cél, csak ezt most egyesülésnek hívják.
Az egyesülésnek, bekebelezésnek már nem sok köze van az érdekvé-
delemhez. Más történet kezdõdik, vagy inkább folytatódik. A vagyon-
összesség folytatásos szappanoperája. Erre már van tapasztalás a
múltból. Az egyik kapzsisága, a másik ügyetlenségével egészül ki. Az
eredmény ismeretes.
Általános a kérdés, székház-ügyben milyen messzire lehet menni?

Miért pont a VSZ?
Erre lehetne kapásból azt válaszolni, hogy kizárásos alapon, de érde-
mes jobban átgondolni a választ.
Kizárásos alapon igaz, hogy a MOSZ-al lehetne ugyan együttmûköd-
ni (szuverén, egyenrangú félként, ahogy kell), de nem lehet egyesül-
ni, és fõként nem lehet bekebelezni. A MOSZ szakmai szervezetként
definiálja magát, ez pedig eleve kizárja a fúziót.
Kizárásos alapon igaz, hogy nem jöhetett szóba sem a Pályavasúti
Dolgozók Szakszervezete (PVDSZ), sem a Mérnökök és Techniku-
sok Szabad Szakszervezete (MTSZSZ). Részben, mert zsigeri a gyû-
lölet velük szemben a VDSZSZ részérõl, másrészt meg õk is szakma-
csoportokat képviselnek, ezen az alapon szervezõdnek, és ezen az
alapon szereztek reprezentativitást. Ezek a szervezetek is többször je-
lét adták az együttmûködési készségüknek, de bekebelezni ezeket
sem lehet.
Nem lehet nem észrevenni, hogy a választóvonal a szakmai alapon
szervezõdõ szakszervezetek és a gyûjtõ szakszervezetek között van.
Mondhatnánk, a gyûjtõ szakszervezetek nyugodtan egyesülhetnek,
beolvadhatnak, összeolvadhatnak, szétválhatnak, ki figyel oda.
A szakmai szervezetek természetes létformája az önállóság, partneri
együttmûködés, és legfeljebb valahol az út végén adott konkrét hely-
zetben valamilyen típusú szövetség.

Megszûnik a VSZ?

(A Mozdonyvezetõk Lapja 2005. szeptemberi számában közölt cikk folytatása.)

Augusztus 5-én több helyen olvasható sajtóhír tudatta, hogy a VSZ és a VDSZSZ közös elnökségi ülést tartott, amelyen a két szervezet szorosabb együtt-
mûködésérõl döntöttek. A sajtóban nem jelent meg, de más forrásból tudjuk: a VDSZSZ elnöke a két szakszervezet egyesülését szorgalmazta. Az is tud-
ható, hogy nem ez volt Gaskó elsõ ilyen kezdeményezése, és a VDSZSZ gépész tisztségviselõi kész tényként kezelik a két szervezet összeolvadását.
Az év végéig több részletben megjelenõ cikksorozatban foglalkozunk a témával. Írásunkat nem csak a mozdonyvezetõ kollégáknak szánjuk, hanem egy
kicsit a vasutas közvéleménynek is. Az írás hangsúlyozottan a szerzõk véleménye, de valószínûleg sokkal több vasutas van ezen, vagy ehhez hasonló ál-
lásponton, és azok számára sem lesz érdektelen a cikksorozat tartalma, akik egész más nézeteket vallanak. Nekik alkalmat kínálunk a vitára, vagy a sa-
ját álláspontjuk újragondolására.

Az elõzõ rész tartalmából:
A vasút rossz helyzete csak ürügy
Jót tett a szakszervezeti pluralizmus
Bekebelezés helyett együttmûködés kellene
A VDSZSZ nem alkalmas az együttmûködésre
Ellenszakszervezeti stigmák

Németh László Dr. Borsik János
ügyvezetõ alelnök ügyvezetõ alelnök

(Folytatjuk)
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Exkluzív interjú Zsákay László Györggyel a MÁV ZRt. Gépészeti Fõigazgatójával

(A szöveg a 2005. 09. 21-én lezajlott beszélgetés rövidített változata.)

1963. május 1-jén született, Budapesten. A Nehézipari Mûszaki Egyetemen – ma Miskolci Egyetem – 1987-ben okleveles bányamérnö-
ki, 1991-ben a Budapesti Közgazdaságtudományi Egyetemen közgazdasági szakokleveles mérnöki diplomát szerzett. Jelenleg a Buda-
pesti Mûszaki és Gazdaságtudományi Egyetemen MBA posztgraduális képzésen vesz részt.
1987 és 1992 között a Mecsek-Urán Kft.-nél termelésirányítói beosztásokban dolgozott. 1993–1997-ig a Linetel Létesítményépítõ és
Szerelõ Kft. ügyvezetõ igazgatója. 1997–1998-ig a Matáv Rt. Pesti Igazgatóságán fejlesztési igazgatóhelyettes. 1998–1999-ig a Matáv Rt.
Vezérigazgatóságán CAPEX koordinációs osztályvezetõ, majd 2003-ig a MatávkábelTV Kft. operációs igazgatója. 2004. február 14-tõl
októberig a Brokernet Kft.-nél team manager, október 4-tõl a Dr. Lichtenberg Consulting Magyarország Kft. operációs igazgatója. 1998-
tól több cégnél volt képviseleti tagsága, és számos projektnek volt a vezetõje. 2005. január 17-tõl a Rába Kispest Öntöde és Gépgyár
Kft.-nél vezette a válságmenedzsment projektet.

– Hogy sikerült beilleszkednie ebbe a „családba” és egyáltalán mennyire érzi „családiasnak” a hangulatot itt a MÁV-nál?

– Milyennek ítéli meg a MÁV helyzetét különös tekintettel arra, hogy ezidáig egyetlen kormánynak sem volt dédelgetett kedvence a vasút, hiszen konkrét vasútpolitika,
sõt jelenleg még különálló közlekedési minisztérium sincs és mostanában szinte minden területen pénzelvonásokról beszélnek?

Én megpróbáltam valamilyen szinten gondviselõjévé válni a csapatnak, mert
úgy gondolom, hogy van ilyen feladatom is. Ennek kapcsán a vezetõi kört
tréningezzük, képezzük és ez a képzés folyik az alsóbb szinteken is. Termé-
szetesen minél nagyobb létszámú az oktatás, annál több a szakmaiság a kép-
zésben. Most, hogy az idõ elteltével már pontosítani tudtam az elképzelése-
imet, mögém állt a csapat és ez nagyon jó érzés. Teljesen világos, hogy a ko-
rábbi katonai fegyelemhez hasonló fegyelmet egy kicsit kihasználva – de

pozitív értelemben –, igyekeztem kollegáimat arról meggyõzni, hogy van ér-
telme fölállni „mögém”, pontosabban, amirõl beszélek. Amikrõl beszélek,
gazdaságilag konkrétan ki lehet számolni, a rentabilitást (jövedelmezõséget)
meg kell találni és olyan jellegû tevékenységet kell a jövõben folytatnunk és
kiépíteni, aminek van értelme a megrendelõ oldaláról is és számunkra is
hosszú távon fönntartani. Üzlet, piac Magyarországra is és nemzetközi érte-
lemben is vizsgálva, kalkulálva.

– Konkrétan, ha az anyagiakat nézzük, lát valamilyen reményt arra, hogy a MÁV képes lesz önállóan fennmaradni és kap elegendõ támogatást a mûködéshez?

Két oldalról nézném: ha azt kell megvizsgálni, hogy milyen a MÁV belsõ ös-
szetétele, akkor azt kell mondjam, rendkívül sok olyan kollega van, akire le-
het alapozni, és legalább olyan értelmesen és pozitívan értékelhetõ módon
lehet felépíteni az önképünket, mint mondjuk a MATÁV (most már T-
COM) esetében, ahol tizenhárom évet töltöttem el vezetõként. Érdekes az
összehasonlítás, bár hiszem és vallom, hogy ugyanilyen módon indultak el
ott is az egyéni és szervezeti kezdeményezések a jövõkép megalkotására, és
kifejezetten a profitábilis (nyereséges) üzletre építve gondolták végig a hos-
szú távú jövõt.

Nem volt egyszerûbb ott sem a helyzet, amikor meg kellett alkotni a jogsza-
bályokat, de a változások élére állt a MATÁV annak idején, és megpróbál-
ta olyan környezetbe helyezni álláspontját, hogy értelmezhetõ legyen hosz-
szútávon. Ugyanezt a folyamatot látom a MÁV esetében is. Innen is megvan
a kezdeményezés erre vonatkozóan. Az elmúlt hónapok során egyre inkább
azt látom, hogy az Alapító-tulajdonos (GKM) részérõl is létezik az igény ar-
ra vonatkozóan, hogy egyeztessünk ezekben a kérdésekben, és ma azt látom,
hogy kialakult az értelmes diskurzus az Alapító és a MÁV vezetõi között.
Hála Istennek most már e folyamatnak én is részese vagyok, mióta tudjuk és
látjuk, hogy mit szeretnénk a jövõben.

A válasz borzasztóan bonyolult. Miközben látjuk azt, hogy a nemzetközi
szervezetek igazítani akarják elképzeléseikhez a megvalósítást is, jelentõs
pénzalapokat hoznak létre. Tudja mindenki, hogy nem állhat meg egy köz-
lekedési rendszer Ausztria határánál, tehát feltétlenül javítani kell Kelet-
Európa irányába is. A vasúti pályát használóknak egyértelmû érdeke, hogy
jobb legyen a pálya állapota és a gördülõállomány is.
Más oldalról nézve viszont, az a rengeteg pénz, amit beleteszünk a vasútba,
a belsõ hatékonysággal jobban is kiaknázható lenne. Néhány százalékos ha-
tékonyságjavulási lehetõség biztos, hogy van a szervezetben.

Ettõl függetlenül nagyon hiányzik az a pénzösszeg, amely ma a null-
szaldónkat legalább biztosítaná. A folyamatos tõkehiány nagy probléma,
még ha jogilag most rendezték is, de valójában a folyamatos likviditási (fize-
tõképességi) gond a források tekintetében, az alulfinanszírozott mûködésünk
alapvetõ, napi problémákat hoz a felszínre. Viszont azt is látjuk, hogy amen-
nyiben az állam végre kívánja hajtani a közlekedéspolitikájában felvázolt el-
képzeléseiben lévõ feladatsort, akkor muszáj, hogy további pénzek pumpá-
lódjanak a szervezetbe.

– A Gépészetre Önnek van a legnagyobb rálátása. A vasúton belül a mi szakágunk helyzetérõl milyen tapasztalattal, illetve véleménnyel bír?

Függetlenül attól, hogy a szervezetrõl beszélek, vagy magáról a gépészeti te-
vékenységrõl, a Gépészet egy meghatározó eleme a vasúti tevékenységnek.
A Cargo létrejöttével kettéválik a vasútvállalat. Ez egy folyamatnak az elsõ
lépcsõje és ily módon a Cargo vezetése úgy döntött, hogy a létszámhaté-
konyság javítása érdekében a három jelenlegi „szereposztásból” kettõt fog a
jövõben is folytatni és ehhez szüksége van a kocsivizsgálók létszámára. Ezzel
olyan hatékonysági folyamatot tudott elindítani, amely mindenképpen prof-
itábilis a saját szempontjából. 

A másik a karbantartás és fenntartás területe. Most már mindenki látja és
tudja, hogy mi a cél: önfinanszírozó módon egy olyan projektet végigvinni,
aminek a végén a karbantartóknál és a jármûjavítóknál lévõ létszám jövõ-
képpel rendelkezik. Remélhetõleg befektetõket tudunk bevonni ebbe a fo-
lyamatba és ily módon pótolni az elmaradt fejlesztéseket, és a bõvebb érte-
lemben vett piaci környezetben tudunk majd dolgozni. 

A vontatási tevékenységben egyre több nemzetközi és itthoni fórumon hang-
zik el, hogy nagyon-nagyon fontos a mozdonyvezetõk szerepe, a mozdonyt
vezetõk magas szintû szaktudása. Akkor lehet igazán ezt egy síkon és egy
szinten mérni, ha ez egy összpontosított, integrált módon magvalósuló okta-

tási rendszerben ölt testet. Így gondolom és így is szeretném hosszútávon is
megvalósítani. Az osztrák modell kifejezetten azt mutatja, hogy jövõképe
annak van, ahol integráltan lehet a képzés mellett az eszközparkot is fejlesz-
teni. Mivel a pénzállomány igen limitált, ezért ez ma csak befektetõkön ke-
resztül tud megvalósulni. Ha ezt a mozdonyparkot a jelenlegi mûszaki álla-
potában kettéválasztjuk, akkor látjuk, hogy többlet erõforrásra van szükség.
Óhatatlanul elõjönnek azok a karbantartási problémák, anomáliák (rendel-
lenességek), amelyek az anyaghiányból, forráshiányokból fakadnak, ezért al-
ternatív megoldásként sokkal nagyobb pénzügyi és más jellegû erõforrások-
ra van szükség. Mindez feltétlenül azt indokolja, hogy egy integrált (össze-
vont, egyesített) rendszerben gondolkozzunk. A másik, hogy az elõbb említett
Cargo-t követheti egy gépészeti szervezetbõl kialakítható, üzletiesedõ társa-
ságnak a létrehozatala, ahol profitábilis tevékenységet folytathatunk, de en-
nek értelmes költségszinten való tartásával a társaság igen jelentõs tevé-
kenységet tud majd magáénak mondani Magyarországon, és elindíthatja
Európa felé is a maga tevékenységét. Ideintegrálni tud olyan kisebb társasá-
gokat, akiknek érdekük velünk együttmûködni. Nem vagyunk mi olyan nagy
ország, hogy szétaprózva a tudást és a lehetõségeket, és ezzel erõteljes ver-
senyt, vagy ne adj Isten ellenpontot tudnánk mutatni az európai nagy társa-
ságoknak, tehát fontos, hogy összefogjunk ezekben a dolgokban is.

– Milyen társaságokra gondolt, amikor az integrálódásról beszélt?

A kis magánvasutak, vagy a környezõ országokbeli vasúttársaságok folyama-
tosan keresik a kapcsolatot velünk, akik hol ilyen, hol olyan problémákkal
küzdenek, de elsõsorban eszközhiánnyal. Ma is adunk bérbe mozdonyokat

Szerbiának, még akkor is, ha néha-néha mi is küzdünk jármûmennyiség
problémával, de nem országos méretekben, hanem csak helyileg.
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– Mi az, ami már megvalósult és mi az, ami még nem a gépészetnél az átalakítások során?

Elindítottunk programokat és projekteket. A programok azt jelentik, hogy
olyan kontroll alá vesszük a tevékenységet, amivel mérni tudjuk a magunk
„jóságát” és a magunk tevékenységét. Kontroll adatokkal pontosan meg
tudjuk mutatni, hogy mik azok a költségszintek, amelyeket az adott szférá-
ban, egy elfogadható árbevétel mellett fenn lehet tartani. Ebbõl kalkuláljuk
a létszám szükségesség mellett a lehetõségeket is. A projektek pedig kifeje-
zetten azt célozzák meg, hogy a jövõre vonatkozó elképzelések végre tudja-
nak hajtódni. 
Ebben van olyan projekt is – az S1 nevû –, amelyik a Cargo kiválásával kap-
csolatos feladatsort hajtja végre, és ebben a Gépészeti Üzletág közremûkö-
dõ (kocsivizsgálók átadása, karbantartási, vontatási szerzõdés megkötése). 
Az S2-es projekt kifejezetten a fenntartási tevékenységnek az átgondolását
és piacra helyezését célozta meg. Erre vonatkozóan is Igazgatóság-i határo-
zat van. 

A Jármûmenedzsment Projekt azt célozza meg, hogy a vontatási szervezet
megrendelõként tudjon fellépni a fenntartási szervezetek irányába. Itt is azt
a folyamatot építjük fel, mint az árufuvarozás és a személyszállítás esetében. 
Az S4-es projekt pedig a piacosodási törekvéseinket, vagyis egy vállalkozási
és üzletfejlesztési szervezet kiépítését tudja megalapozni, hiszen ma nem tu-
dunk vállalkozni igazán. {Nincs az az input (vevõ) szervezet, amelyik egyál-
talán értelmezi, hogy mi a megrendelés és tudjunk árajánlatot készíteni, ter-
mékeket kialakítani, elemezni, értékelni a piacot, a jövõképet megalkotni,
stb.} Nem tömegeket akarunk megcélozni, hanem kifejezetten olyan nagy
ügyfeleket, akikkel hosszú távú szerzõdéses partneri viszonyt tudunk kiala-
kítani. Uram bocsá’, ha tulajdonosainkká is válhatnak e nagy megrendelõk,
abban az esetben a lehetõ legjobb szimbiózist (olyan együttélés, amikor mind-
két fél jól jár) valósíthatnánk meg.

– Van-e már valamilyen visszajelzés, hogy beváltotta-e a hozzáfûzött reményeket az átalakítás? Érzékelhetõ-e pozitív változás?

Abból a szempontból mindenképpen, hogy valódi felelõsöket tudtunk talál-
ni az adott tevékenységekre területi értelemben is és szakmai tevékenység
tekintetében is. Elindult annak a kontroll rendszernek a kialakítása – most,
hogy már a strukturális kialakítás megvalósult -, ahol elindul a tréningezés a
vezetõk felé, hogy tudják értelmezni: az adott erõforrásra mennyi árbevételt
tudnak produkálni, ezt milyen költségszinten tudják megvalósítani, milyen
intézkedéseket kell foganatosítani, hogy legalább nullszaldósan tudják foly-
tatni a tevékenységet. Egyfajta versenyt szeretnék kialakítani a szervezetek
között annak érdekében, hogy menjenek át az értelmes és hatékony intézke-
dések más területre is. Egyenszilárdságúvá szeretném tenni a folyamati
rendszert, és azt szeretném igazán megvalósítani, hogy mindenkiben kiala-
kuljon az az örömérzet, hogy értékkel tudott hozzájárulni a szervezet ered-
ményességéhez.
Egy másik dolog: szeretnénk egy mozdonyvezénylési versenyt az év végén,

vagy a jövõ év elején megrendezni, aminek az lenne a célja, hogy megtalál-
juk azokat az „okosságokat”, azokat a kreatív ötleteket, amelyekkel jobbá
tudjuk tenni – a személyzet vezénylésébõl fakadóan – a mozdonyvezetõk
életét és a vezénylési rendszert is, és természetesen az eszközök vezénylési
rendszerében is a leghatékonyabb elosztást. Tehát nem az az elsõdleges cé-
lunk, hogy túlórákat növelve, minél nagyobb idõben állítsuk, vagy tartsuk
rendelkezésre a mozdonyvezetõket, hanem pontosan azt szeretném, ha az
egyenszilárdság megvalósulna, az országban mindenütt viszonylag hasonló
módon lennének leterhelve. Azért szeretném ezt a versenyt megszervezni,
hogy azok az algoritmusok felépüljenek, amikre lehetne alapozni egy számí-
tógépes programot. Tehát, ha megvan az a konkrét, mindenki által auditált
„menetrend”, ami alapján fel lehet építeni ezt az algoritmust, abban az eset-
ben erre már érdemes írni egy software-t.

– Kik lehetnek résztvevõi, szereplõi ennek a versenynek? Ez meghívásos alapon történik majd?

Én azt gondolom, hogy a területek fognak összeszedni csapatokat azokból,
akik úgy gondolják, hogy részt tudnak venni. Valamilyen kiválasztás alapján
tartunk egy szelekciót. Azt, hogy hat terület hat csapata, vagy bizonyos terü-
letekrõl több csapat is indulhat-e, még nem tudom. Egyelõre a folyamat és

a cél az, ami megfogalmazódott bennem. Kollegáim segítségével fogjuk
meghatározni, hogy egyáltalán mi legyen a fókusza a versenynek: az, hogy jó
vezénylést csináljunk, vagy azt kell inkább versenyeztetni, hogy hogyan érté-
keljünk ki egy vezénylési programot. Ez a kettõ el tud térni egymástól.

– Felállt-e már az a rendszer, amely a mozdonyvezetõk központi vezénylését hivatott szolgálni? Az Ön tudomása szerint mûködik ez?

Hát… is-is. A központi vezényléshez szükséges az informatikai rendszer. A
mozdonyvezetõk vezénylése jelenleg központi helyszíneken, de több helyen
centralizált és elõbb-utóbb eljuthatunk oda is, hogy egy országos központi
irányítással végezzük majd, de nem hiszem, hogy a jelenlegi rendszerben
mindez gyorsan megvalósítható lenne. Szeretném, ha az algoritmus minden-
hol azonos lenne. A tartalékidõkkel mindenhol ugyanúgy bánnánk, azt

ugyanolyan módon értelmeznénk. Nem úgy keresve a jogszabályok és a Kol-
lektív Szerzõdés által megadatott útvesztõkben a kiskapukat, hogy ezzel a
helyi érdekeket tudjuk csak érvényre juttatni. Azt szeretném, ha minden fél
tudná azt, hogy mik a játékszabályok, ebbõl mik azok a lehetõségek, ame-
lyekbõl élhet a két oldal és inkább a közös elõnyöket kellene kihozni a min-
dennapokból.

– Az átalakítás elindulásakor a Gépészetnél tervezett létszámhoz képest most hogy állunk?

Éppen ma volt Felügyelõ Bizottság-i ülés, ahol áttekintették az 1-6 hónap
eredményét és a jelenlegi idõarányos teljesítést. Tudom, hogy a statisztikai
adatok mögött mindig konkrét emberek és családok állnak, ezért nehéz er-
rõl beszélni, de azt tudom mondani, hogy a tavalyi év végén meghatározott

idei létszámtervi adatokhoz közel állunk. Ez körülbelül ötven fõt jelent, akik
nélkül még mûködõképes marad a Gépészeti Üzletág, tehát nem jelentõs
létszámról van szó. Ennél jóval nagyobb feladat a Cargonak való létszám-át-
adás a kocsivizsgálók tekintetében.  

– Most, hogy megalakulóban van a MÁV Cargo vetõdik fel a kérdés: milyen hatással lehet ez a mozdonyvezetõkre?

Azt látom, hogy egy trakciós (vontatási) vállalat keretében európai módon
gondolkodó társaságot tudnánk létrehozni, amelyben tulajdonossá válik a
Cargo és a Személyszállítás, minden elõnyével együtt. Azért nincs probléma
belõle, mert ez is egy vasútvállalat lenne. A vasútvállalatnak pedig, önálló jo-
gai és lehetõségei vannak. Ha én megosztom az erõforrásokat, jóval kisebb
mértékû lehetõségeink vannak európai vasútvállalatként mûködni. Viszont
minden elõnyével – a szervezeti, tulajdonjogi struktúrából fakadóan – a sze-
mélyszállítás és az árufuvarozás üzleti érdekeit támogatva tudunk a jövõben
tevékenykedni. Igazi „transzparens” társaság lehet arra vonatkozóan, hogy
befektetõket tudjon találni. Arra tudjon fókuszáltatni egyértelmûen, hogy
egy(!) trakcióba fektessenek be. Gondolja csak el: ha én egy konglomerátu-
mot (halmazt) hozok létre és oda akarok befektetõket találni, Ön nem tud-
ja, hogy mibe teszi a pénzét. Nem tudja, hogy milyen módon tud belõle pro-
fitot realizálni (nyereséget megvalósítani). Itt egy szakmai befektetõ pontosan
tudja, hogy egy olyan trakciós társaságba tette be a pénzét, aminek megvan-
nak a hosszú távú partnerei és érdekei. Megvan a személyszállításnál, ahol
állami garancia áll fenn, és megvan az árufuvarozásban, ahol az üzleti poten-
ciál van bent a tevékenységben. A két tulajdonos örül annak, hogyha az Õ
tulajdonukban lévõ társaságba befektetnek, mert nem nekik kell folyamato-

san bepótólniuk az esetleges alacsony amortizációt megtámogatva a fejlesz-
tési forrást. Tehát ebbõl a szempontból ez a lehetõ legjobb allokáció a jövõ
tekintetében.
Ma is van szerzõdéses kapcsolat a Személyszállítással és az Árufuvarozással
is, mindezt sokkal konkrétabban megfogalmazva, de a továbbiakban is mû-
ködtetni fogjuk. Itt már bizonyos minõségi paramétereket tisztába téve fog-
juk a szerzõdéses kapcsolatot átörökíteni a Személyszállítás és az Árufuva-
rozás felé. Valójában nem változik ilyen szempontból a mozdonyvezetõk
élete. Ugyanolyan módon – és remélhetõleg egy magasabb szintû vezénylés-
sel – fog megvalósulni ez a tevékenység. Õk igazából csak azt fogják észre-
venni, amit eddig is, hogy most éppen személyszállító vonatot húz, avagy te-
hervonatot. Viszont ami érdekes lehet ebben a dologban, hogy nemcsak mi
fizetünk az általunk okozott vélt, vagy valós kár esetén, hanem az elõre nem
látott vonatok bevezetésénél a Cargo fog felárat fizetni, ami a szerzõdések-
ben megnyilvánul, vagyis mind a két félnek alapvetõen érdeke lesz a szerzõ-
dés szerinti teljesítés. Ez egy igazi piaci alapú, de egy modernebb felfogás
alapján mûködõ rendszer.
Az S1-es projekt az, ami ennek a fóruma és ebben a Projekt Irányító Bizott-
ság egyértelmûen határozott arról, hogy a vontatási szolgáltatást megrende-
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MOT 2006. Szombathely

A Mozdonyvezetõk Országos Találkozójának rendezési jogát Szombathely nyerte el. Savaria egy római katonai táborból lett virágzó nagyvárossá
Claudius császár (i.sz. 41-54) idejében. 2006-ban viszont a mozdonyvezetõk foglalhatják el ezt a sok történelmi emléket megõrzõ települést.

MÁV ZRt. lett a MÁV Rt-bõl

A gazdasági társaságokról szóló 1997. évi CXLIV. törvény 2005. július 1. óta hatályos 177. § (4) bekezdésében foglaltak végrehajtásaként a MÁV Rt.
cégneve megváltozott. A cégnévváltozást a Fõvárosi Bíróság, mint Cégbíróság 2005. szeptember 01-i hatállyal a jegyezte be cégjegyzékbe az alábbi-
ak szerint: A Társaság cégneve: Magyar Államvasutak Zártkörûen Mûködõ Részvénytársaság (angolul: Hungarian State Railways Company; fran-
ciául: Chemins de Fer de l'Etat Hongrois Société Anonyme; németül: Ungarische Staatseisenbahnen Aktiengesellschaft; Rövidített cégneve: MÁV
ZRt.; angolul: MÁV Co; franciául: MÁV S.A.; németül: MÁV AG).

Megkezdõdött a Mozdonyvezetõk Honlapjának átalakítása

A múlt hónapban, egy korábbi felhívásnak köszönhetõen, öten jelentek meg a MOSZ székházában. Bene Lajos (Miskolc), Benkocs Attila (Miskolc),
Kovács Sándor (Komárom), Stepanek Sándor (Budapest-Ferencváros) és Szántai Zoltán (Budapest). Õk vállalták magukra azt a hatalmas munkát,
amely a MOSZ Honlapjának teljes megújítását, a kor követelményeihez való igazítását tûzte ki célul.
A dolog nem lesz egyszerû feladat, hiszen mindenki máshol lakik és a saját fõállású munkája és egyéb tevékenységei mellett kell, hogy idõt szakítsa-
nak a közösségért felvállalt önkéntes munkájukra.
Mivel a honlap várhatóan sok újdonságot fog tartalmazni, ezért ennek a teljes megtervezése, kialakítása, mûködõ képessé tétele hosszú idõt vesz
igénybe, ezért konkrét idõpontot még nem tudunk mondani arra, hogy mikortól lesz ez elérhetõ. Jelenleg csak egy "munkahonlap-cím" létezik, de
már tudjuk az új honlap címét is, amely sokkal egyszerûbb lesz a jelenleginél. A megjelenésig még további türelmet kérünk a kollégáktól, a fejlesz-
tõknek pedig, jó munkát és kitartást! ☺

Cs. Cs.

– Akkor ezt értelmezhetjük úgy, hogy nincs olyan terv, amely szerint saját használatú mozdonyvezetõi lesznek a MÁV Cargonak?

li a MÁV ZRt-tõl 2006-ban. 2007. január 1-tõl pedig – a kormányszóvivõi tá-
jékoztatón is elhangzott – a Személyszállítástól különválik a vontatási tevé-
kenység. Tehát maga a logika felépült, néhány fórumot megjárt és most fog-
juk ezeket megerõsíteni a stratégiai elképzelésekkel.
Az az üzenetem a mozdonyvezetõi körnek, hogy ugyan ki lehet választani
olyan kollégákat, akiknek át kellene menniük, vagy ha akarnak menni, ak-
kor átmehetnek, de nem ez lenne a jelentõs arculati változás az életünkben.
Nem arról szól most ez a történet, hogy száz embernek jobb lesz-e a
Cargoban ha ott dolgozik, vagy akkor lesz jobb, ha itt dolgozik. Hosszú tá-

von, egy ilyen integrált módon mûködõ társaságnak tökéletesen felépített
arculata, jövõképe, missziója van. Ha ezt oly módon tudjuk megvalósítani és
olyan érdekek felvázolása mellett, ahol mindenkinek haszna van belõle, ak-
kor ezt meg kell lépni. Ha most száz embernek azt mondom, hogy ott sok-
kal jobb lesz, akkor mit fogok mondani a másik 4400-nak? Azt gondolom,
hogy a mozdonyvezetõ társadalomnak, a többség érdekeit is fegyelembe vé-
ve, de elsõdlegesen a Gépészet jövõképe érdekében kell döntéseket meg-
hoznia. Ez akkor lesz nekünk is jó üzlet és a mozdonyvezetõk túlnyomó
többségének ez akkor lesz jó jövõkép, ha együtt tudnak maradni.

Ilyen hivatalos terv nincs. Több fórumon is érintettük a „Trakciós Rt.” gon-
dolatát. Lehetnek olyan törekvések, amelyek úgy jelenítik meg a dolgokat,
hogy bizonyos létszámot leválasztanának, de kérdezem én: hol van az az iga-
zi jövõkép abban a strukturális rendszerben, amelyet az elõbb elmondtam?

Tehát azt gondolom, a Cargo és a Személyzállítás tulajdonában lévõ trakciós
szervezetnek az a missziója, hogy önállóan meg tud jelenni az ÖBB-nél, a
DB-nél és egyéb társaságoknál a trakciós tevékenységével, mint partner
vagy mint versenytárs.

Így summásan, hogy szakszervezetek, nem lehet „megfogni”. Vannak szak-
szervezeti vezetõk, akikkel gyakran és sokféle fórumon találkozom. Akár a
Gépészeti Érdekegyeztetõ Tanácsban, akár az elõadásokon, ahova meghív-
nak, akár a MÁV Felügyelõ Bizottságában, és akadnak olyan szakmai jelle-

gû események is, ahol találkozom velük, amikor õk maguk szakmai érdeklõ-
déssel viszonyulnak a dolgokhoz. Nekem eddig valójában és összességében
csak pozitív tapasztalataim vannak. Amikor ténylegesen a probléma megol-
dása a cél, akkor jól együtt tudunk mûködni.

– Milyen a kapcsolata és mi a véleménye a szakszervezetekrõl?

Nem azt kérem tõlük, hogy megértsék az összes intézkedést, de higgyék el,
hogy elsõdlegesen az a célunk, hogy olyan céget tudjunk megalapítani és
megalapozni, amely az európai vasúti szállításhoz tud olyan hozzáadott ér-
téket teremteni, amely pont az integráltságából fakadóan fejlõdõképes lesz.
Ehhez nekünk humánerõforrásra is szükségünk van, sõt azt mondhatom,
hogy eme személyi állomány túlnyomó többségének lojalitására, szakmai tu-
dására, ismeretanyag-fölhalmozási igényére is szükségünk lesz, szükségem
van. Ilyenkor próbáljunk meg arra gondolni, hogy itt egy olyan csapatnak a
kiépítésérõl, kialakításáról van szó, amelynek egyértelmûen el kell fogadnia
azt, hogy tagjai szolgáltatást végeznek és úgy szolgáltatnak, hogy emögött
egy igen jelentõs szakmai tudás és eszközérték van. Akkor tudjuk a meglé-
võ eszközeinket is jobbá tenni, ha õk is vigyáznak rá. Azokon a problémá-
kon, amelyek a szervezetünkben ma benne vannak, csak úgy tudunk segíte-
ni, ha a felszínre kerülnek javító szándékú kritikával, illetve javaslattétellel.
Abban kérem a segítségüket, hogy a napi tevékenységük folytán jelentkezõ

problémákat vagy a szakmai úton továbbítsák, vagy adott esetben közvetle-
nül levélben hozzám is fordulhatnak.
Még egy dolog: harcoljunk közösen az üzemanyag tolvajok ellen! Alapérde-
künk az, hogy ez a fajta, feleslegesen kidobott pénz, ne az ablakon szóród-
jon ki! Milliárdos nagyságrendû összegrõl beszélünk, bár én attól tartok,
hogy itt jóval többrõl van szó. Nemcsak arról, amit effektíve tudunk, hogy el-
loptak tartályban, vagy kannában, hanem arról is, amit felelõtlen módon ke-
zelve, rossz gépkezelésbõl fakadóan, fölöslegesen elégetünk. Ez nem a lopás
kérdése, hanem az, hogy a cég erõforrásaival nem megfelelõen gazdálko-
dunk. Kérem, hogy a szakmai tudásukat – ami váljon egyfajta jó értelemben
vett szakmai sovinizmussá –, mivel a vontatáshoz, a mozdonyvezetõi tevé-
kenységhez csak Önök, a MOSZ tagjai értenek, használják fel arra, hogy ab-
ban az értelemben legyenek integráltak és jó csapat, olyan eredményeket
akarjanak elérni, amelybõl részesülni is tudnak. Ebben kérem közép- és hos-
szú távú együttmûködésüket.

– Van-e valamilyen üzenete a mozdonyvezetõkhöz?

Reméljük, hogy 2006-ban már egy olyan évet fogunk megélni, ahol arra készülünk, hogy 2007. január 1-tõl egy igazán jól körvonalazott, szerzõdéses állomány-
nyal rendbetett, megfelelõ anyagi és befektetési lehetõségekkel megjelenni tudó társaságot alapítunk és mindenki örömmel fogja az új feliratokat a mozdonyok-
ra felpingálni.

Csúri Csaba
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A KORMÁNY ÉS A VASÚTI REFORM

Bár idestova több mint egy éve „lendületben az ország”, ám a
kormány – talán az elavult vágányok több mint harmadán elõírt
sebességkorlátozások miatt – csak most jutott el a MÁV-ig. Sza-
vakban. Jobb szolgáltatást Kóka János miniszter is csupán a kö-
dös jövõben vár tõle. Soha rosszabb idõzítést! Szinte napra pon-
tosan fél évvel az elsõ eredményhirdetés után a múlt kedden, az
immár harmadik jogorvoslati eljárás után végre lezárult a Magyar
Államvasutak Rt. (MÁV) több mint 100 milliárd forintos elõvá-
rosi vasúti tendere. A kanadai-német Bombardier beadványai el-
lenére a kezdettõl nyertes konkurens, a svájci Stadler szállíthatja
a hatvan darab, egyenként négy kocsiból álló villamos motorvo-
natot – ennek felére csak opciója van –, a Közbeszerzési Döntõ-
bizottság ugyanis a MÁV-nak adott igazat. Így a
Pusztaszabolcsról, Székesfehérvárról és Tatabányáról a fõvárosba
vezetõ elõvárosi vonalakon ugrásszerû színvonaljavulás várható.
Az ilyenkor kijáró dicséret helyett azonban az állam tulajdonosi
jogait gyakorló Kóka János gazdasági és közlekedési miniszter
múlt csütörtökön bejelentette: megválik Mándoki Zoltán vezér-
igazgatótól, aki a tenderügy fõ felelõse volt, sõt a posztját is meg-
szünteti. Így az eddig a stratégiai kérdésekkel foglalkozó Gaál
Gyula elnök-vezérigazgató marad a cég egyszemélyi vezetõje. A
miniszter érdemben nem indokolta döntését, amire nyilvánvaló-
an már régebben elszánta magát, de vesztére – talán mert más
határozatra számított – megvárta vele a döntõbizottság ítéletét. A
vasútügyekben tapasztalatlan s magát a vasutasokkal értesülése-
ink szerint megszerettetni nem tudó, egykori Mol-vezér
Mándokit ugyancsak egy ejtõernyõs, Heinczinger István, a Sie-
mens Rt. ügyvezetõ igazgatója váltja, de õ csak általános vezér-
igazgató-helyettesi címet kap. A csere feltehetõen inkább érzel-
mi, semmint érdemi okokból történt. Mándoki mellett napokon
belül további öt felsõ vezetõ is várhatóan távozik a MÁV-tól.

A kormányzati PR szempontjából már érthetõbb, miért idõzí-
tette Kóka mostanra a személycserét, amely csupán egy, nem túl-
ságosan hangsúlyosnak szánt elem volt a vasút megreformálásá-
nak programjában. A „száz lépés” részeként a miniszter igyeke-
zett úgy tálalni a részben már évek óta esedékes és teljesen
elõkészített, részben az uniós követelmények miatt tovább nem
halasztható intézkedéseket, mintha a kormány valamiféle áttö-
résre, a sztrádaépítéshez hasonló, nagy ívû fejlesztésekre, „az
egykor nagy presztízsû cég” fellendítésére szánta volna rá magát.
„Legyen a vasút tiszta, gyors és megbízható” – mondta Kóka. Eh-
hez, mint megjegyezte, elodázhatatlan a tõkéjét vesztett MÁV
pénzügyi rendbetétele, mert a jelenlegi finanszírozási módszer –
vagyis a pénz- és tõkehiány állami garanciával fölvett bankhite-
lekbõl történõ fedezése, majd rendszertelen idõközönként a ga-
rancia „beváltása” – már „nem fenntartható”. Közölte azt is, hogy
kezdetét veszi az augusztusban elfogadott Baross-program meg-
valósítása. „Nem ígérhetem, hogy néhány hónap alatt, de a 2007-
ben kezdõdõ újabb uniós fejlesztési idõszakban, mostantól szá-
mítva nyolc év alatt markáns változások lesznek” – helyezte kilá-
tásba Kóka. 

Grandiózus változások helyett azonban egyelõre szinte min-
den marad a régiben. A Kóka által emlegetett Baross-program
nem több jámbor szándékok gyûjteményénél: „a kormány egyet-
ért azzal, hogy emelni kell a vasút színvonalát”, „fel kell mérni a
ferihegyi gyorsvasút megépítéséhez igénybe vehetõ uniós forrá-
sokat”, „folyamatosan vizsgálni kell a magántõke bevonásának
lehetõségét”, és lehetõleg vegyes tulajdonba adni egyes mellék-
vonalakat. A legfontosabb pedig: „be kell mutatni a kormánynak
a stratégiai feladatok költségkihatását”. A jelek szerint ez utóbbi,
vagyis a költségek bemutatása olyan jól sikeredett, hogy Kóka
egyetlen fillérnyi állami fejlesztési forrást sem tudott megemlíte-
ni, amely a MÁV rendbetételét szolgálná. A fejlesztések a kor-
mányzati elképzelések szerint döntõen uniós és magánpénzekbõl
valósulnának meg. „Öt év alatt 60 millió euró jött az EU-ból vas-
útfejlesztésre. 2007-tõl évi 110 millió euró lesz erre a célra” – je-

lentette be a meglehetõsen hihetetlenül hangzó s a továbbiakban
nem is részletezett adatot a miniszter. 

Egyelõre azonban a meglevõ 13 mellé az idén érkezõ öt Sie-
mens gyártmányú elõvárosi Desiro dízelvonatnak és a Svájcból
jövõre várt, villamos Flirt szerelvényeknek is örülni kell – miköz-
ben a MÁV-nál elmaradt fejlesztések összességében közel 1300
milliárd forintra rúgnak. 

Nincs új receptje a kormánynak a folyó ügymenet finanszíro-
zására sem. Az állam az eddigi gyakorlatot folytatva ezután sem
téríti meg közvetlenül a költségvetésbõl azt a veszteséget, ami a
hatósági áras jegyekbõl származó bevétel és a személyszállítási
költségek közötti – az idén mintegy 50 milliárd forintos – különb-
ségbõl adódik. Ehelyett az idén közel 80 milliárd forintos veszte-
séget váró, 47 ezer fõs óriásvállalat rövidesen 58,5 milliárd forin-
tos, államilag garantált hitelt vehet fel az idén már lehívott 26
milliárdon túl, jövõre pedig további 100-120 milliárd forinthoz
jut ezzel a
módszerrel. E
merész eladó-
sodási pálya
következtében
az év végére
várt, mintegy
200 milliárd
forintos hitel-
állomány ka-
matterheit is
a MÁV-nak
kell finanszí-
roznia. Ön-
erõs fejleszté-
sekre így nem-
i g e n
gondolhat az
á l l a m v a s ú t .
J e l l e m z õ ,
hogy a régóta
tervezgetett
Ferihegyi rep-
téri vasutat je-
lenleg köz-
pénz nélkül,
v á l l a l k o z ó i
alapon óhajtja
megvalósítani a kormány. „Ösztönöztem a Budapest Airport Rt.
privatizációs pályázatának résztvevõit »kerítésen kívüli«
fejlesztésekre” – jelezte Kóka a lehetséges befektetõk körét. An-
nyi elõrelépés mindenesetre történt, hogy a kormány e heti, ülé-
sén várhatóan jóváhagyja a vasúti törvény módosításának terve-
zetét, amelynek parlamenti elfogadása esetén elhárul a közfor-
galmú magánvasutak létesítésének jogi akadálya, s mód nyílik
vegyes – állami, önkormányzati és magán – tulajdonú vasút építé-
sére, üzemeltetésére is. Tolongás persze nem várható az egyes ki-
sebb forgalmú regionális hálózatokért, mégis ez ügyben hangzott
el a vasúttal kapcsolatos legbiztatóbb nyilatkozat: Kóka kinyilvá-
nította, hogy „a mellékvonalakat nem szeretnénk felszámolni, ez-
zel ugyanis sok települést hátrányos helyzetbe hoznánk”. A mi-
niszter ugyanakkor szûkíteni kívánja az engedményes tarifák kö-
rét. A negyvenféle kedvezmény finanszírozása évente több mint
23 milliárd forintjába kerül az állami költségvetésnek. „A vasuta-
sok (ingyenes utazásra jogosító) kedvezményeinek eltörlését nem
kezdeményezzük” – jelezte a munkabéke fenntartásának elsõdle-
gességét, ám az idõsebb korúak kedvezményeinek megõrzésérõl
már nem tett említést.

SZABÓ GÁBOR -  HVG - 2005. szeptember 21.
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Röviden

2005. szeptember 7-én ülésezett a MOSZ Ügyvivõ Bizottsága. Napirenden szerepelt a MÁV Rt. azon Utasítás tervezete, mely szerint büntetõ pont-
rendszert kívánt bevezetni a romló üzembiztonsági helyzet miatt, a mozdonyvezetõi munkakörben. (a 2005. évi elsõ féléves adatok 10%-os javulás-
ról szóltak!?) A MOSZ határozott fellépése és tárgyalásai eredményeként a munkáltató a javaslatát visszavonta. 
Tárgyalt a testület az árufuvarozás önálló Rt. formájában történõ mûködtetésének kapcsán kialakult helyzetrõl, a MÁV Rt-nél várható vezetõváltá-
sokról.
Ismételten szó volt a MOSZ honlapjának megújításáról, és a Mozdonyvezetõk Almanachjáról. 

Több éves kezdeményezésünk látszik valóra válni. Elkészült az a háromfunkciós táska, melyet – javaslatunk szerint- az utazó szolgálatot ellátók ve-
hetnek majd igénybe a jövõben. A kézi, váll és hátizsákként is alkalmazható táska mintadarabja szeptember hónapban kerül a Ruházati Bizottság
elé. Azt követõen dõl majd el, hogy a ruházati ellátmány pontszámaiba, vagy a szerszámkönyvre igénybe vehetõ járandóságok közé kerül-e majd be.  

Utánpótlásképzésre kerül sor november hónap elején. A Mozdonyvezetõk Szakszervezete mindig komoly hangsúlyt fektetett arra, hogy a Tagcso-
portoknál dolgozó aktív, fiatal, a szakszervezeti munka iránt érdeklõdõ kollégákat bevonja érdekvédelmi tevékenységébe. A MOSZ jövõ évi 5. Kong-
resszusát megelõzõ választások elõtt keressük azokat a fiatal mozdonyvezetõket, akik a három napos képzésen áttekintést kaphatnak a MOSZ ér-
dekvédelmi tevékenységérõl, mûködésérõl, s más egyéb fontos információkról. A képzésen résztvevõk találkozhatnak majd a szakszervezet vezetõ-
in túl, néhány vasúti vezetõvel is, akiknek majd kérdéseket, észrevételeket is feltehetnek, felvethetnek. Az utánpótlásképzés idõpontja 2005.
november 8-10.

Rendkívüli Gépészeti Érdekegyeztetõ Tanács ülésre került sor szeptember 9-én a MÁV Rt. vezérigazgatóságán. Tájékoztatót hallottunk a MÁV
Cargo Rt.-hez áthelyezni tervezett munkavállalók – elsõsorban kocsivizsgálók – képzésérõl, a kialakítandó új munkakörökrõl. A Cargo kb. 6-700 fõ
kocsivizsgálót kíván foglalkoztatni január elseje után. Várhatóan a kocsivizsgálók és raktárnokok átképzésére még 2005. évben sor kerül. Jelen állás
szerint a mozdonyvezetõket a Cargo létrehozása nem érinti.

A Fõvárosi Munkaügyi Bíróság végzése szerint az MTSZSZ reprezentatív szakszervezet, s a továbbiakban teljes joggal vesz részt az érdekegyezteté-
si folyamatokban.

A Mozdonyvezetõk Szakszervezetének Budapest-keleti tagcsoportjai szeptember 13-14. között két napos megbeszélést tartottak Halászlakon. A te-
rülethez tartozó összes tagcsoporti küldött részvételével megrendezett fórumon részt vettek a MOSZ vezetõi is. A jelenlévõk véleményt cseréltek a
gépészeti üzletág átszervezése kapcsán kialakult problémákról, a jövõ évre vonatkozó tárgyalási elképzelésekrõl, szakmai kérdésekrõl, s egyéb aktu-
alitásokról.

Szeptember 14-én megbeszélést folytattunk Dr. Túrós András úrral a MÁV Rt. Biztonsági igazgatójával, ahol arról állapodtunk meg, hogy a moz-
donyvezetõk balesetmegelõzési pontrendszerének bevezetésétõl elállnak, s ugyanakkor egy balesetmentes közlekedést elismerõ pozitív ösztönzõ
rendszer kidolgozását kezdik meg a MOSZ bevonásával. 
Túrós úr levelét mellékeltük.

Szeptember 15-én Kóka János miniszter felmentette a MÁV Rt. vezérigazgatóját, Mándoki Zoltánt. Nem szoktuk kommentálni sem a kinevezése-
ket, sem a felmentéseket, tehát ezt most sem tesszük. Ellenben a miniszter úr újabb reformokat ígérõ kijelentéséhez lenne néhány szavunk. Mit je-
lent a reform? Újabb létszámleépítéseket? Ha nem tévedek a Mándoki vezette MÁV Rt. is szépreményû reformot hirdetett, melyhez a tulajdonos
elfelejtette biztosítani a muníciót, a pénzt. Maradtak a létszámleépítések, kiszervezések. Ugye nem a Miniszter úr tudta nélkül történt mindez?

2005. szeptember 13-án ülésezett a Vasúti Érdekegyeztetõ Tanács, napirendi pontként a MÁV Cargo Rt. alakításának folyamatáról volt szó, vala-
mint a munkáltató átadta a MÁV Rt. általános munkaköri leírásainak elsõ részét. 
Az Árufuvarozás kiszervezésével kapcsolatban a MOSZ kifejtette, hogy nem hisz abban, hogy az állami cég csak rosszul tud mûködni.

A Mozdonyvezetõk Szakszervezete levélben megkereste a T-Mobile mobilszolgáltatót a Kollégáktól érkezett panaszok miatt. Jelesül, hogy nagyfokú
hálózati lefedettségi hiányosságok észlelhetõk a Budapest-Hegyeshalom vonalszakaszon. Jelzésünknek köszönhetõen, a szolgáltató méréseket végez
az adott vonalon. 

K.L.

Kiss László úrnak,
Mozdonyvezetõk Szakszervezetének elnöke
1145 Budapest, Bácskai u. 11.

Tisztelt Elnök Úr!

Értesítem Tisztelt Elnök urat, hogy a vasúti közlekedés biztonságának javítása, a vasúti balesetek megelõzése érdekében kidolgozott, „a mozdony-
vezetõk biztonsági és baleset-megelõzési pontrendszerérõl” szóló utasítás-tervezet kiadására – a javaslat elõzetes egyeztetése során kialakított közös
álláspontunknak megfelelõen – nem kerül sor. Ugyanakkor örömmel vettem, hogy Elnök úr támogatja a Magyar Államvasutak általános üzembiz-
tonsági helyzetének javítására, a vasúti balesetek megelõzésére irányuló célkitûzéseinket, hogy Ön is egyetért a baleset-megelõzést szolgáló, az ed-
digieknél hatékonyabb intézményrendszer kialakításával. Javaslom, hogy közösen vizsgáljuk meg a baleset-megelõzési tevékenység lehetséges terü-
leteit. Együttmûködésünk területei lehetnek különösen: a Szakszervezet rendszeres tájékoztatása az üzembiztonság alakulásáról, különös tekintet-
tel a mozdonyvezetõk által okozott balesetekre; a vasúti balesetek megelõzését szolgáló javaslatok kidolgozása; balesetmegelõzési oktatás;
balesetmegelõzési propaganda, elsõsorban a Szakszervezet lapjának igénybevételével; közös fórumok szervezése. 

Tisztelt Elnök Úr!

Õszintén remélem, hogy együttmûködésünk hozzájárul a Magyar Államvasutak üzembiztonságának javításához, a vasúti balesetek megelõzéséhez.
Ehhez kérem az Ön, és Önön keresztül a mozdonyvezetõk segítségét.
Tájékoztatom, hogy kétoldalú megbeszélésünknek megfelelõen intézkedtem a mozdonyvezetõk balesetmentes közlekedését elismerõ, ösztönzõ
rendszer kidolgozására.

Budapest, 2005. szeptember 15.
Üdvözlettel:

Dr. Túrós András
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A Munkaügyi Bíróságok ítéleteibõl

V. I. mozdonyvezetõ kolléga üzemi baleset miatt 40 napot töltött
betegállományban. A MÁV Rt. a Kollektív Szerzõdés 82.§.1.
pontja alapján a 20., majd a 30. táppénzes nap után kifizette ré-
szére a 20.000.-, majd a 30.000.-Ft kártérítési összeget. A 40. nap
után elõírt újabb 30.000.-Ft-ot viszont nem volt hajlandó kifizet-
ni, mert a szövegértelmezésük szerint a KSZ „40. munkanap
után” megfogalmazás azt jelenti, hogy a 40. nap után még egy na-
pot, azaz 41 napot kell a kifizetéshez táppénzen tölteni.
A fellebbezés során eljáró Zalaegerszegi Munkaügyi Bíróság ál-
láspontja szerint az újabb 30.000.-Ft kártérítési összeg kifizetésé-
nek nem feltétele a 41. munkanap keresõképtelen állományban
töltése, ezért ítéletében a fenti összeg kifizetésére kötelezte az al-
peres MÁV Rt-t.
A MÁV Rt. fellebbezése alapján eljáró Zala Megyei Bíróság ál-
láspontja szerint viszont „a negyvenedik munkanap után” szö-
vegrész úgy értelmezendõ, hogy a munkavállalót a 40. munkana-
pot követõen, megszakítás nélküli keresõképtelen betegség ese-
tén illeti meg a további 30.000.-Ft kártérítés. Követelmény tehát,
hogy a 41. munkanapon is táppénzes állományban legyen a mun-
kavállaló. A fentiek alapján a II. fokon eljáró Zala Megyei Bíró-
ság kártérítési keresetünket elutasította.
A fenti üggyel szinte párhuzamosan hasonló probléma adódott
egy szegedi mozdonyvezetõ esetében azzal az eltéréssel, hogy õ
csak 20 munkanapot volt baleseti táppénzen. Részére a 20.000.-
Ft kártérítés kifizetését ugyanezen indokkal tagadta meg a MÁV
Rt., vagyis 21 napot kellett volna folyamatosan táppénzen lennie.

A Szegedi Munkaügyi Bíróság más jogszabályi rendelkezésekkel
öszszehasonlítva arra a következtetésre jutott, hogy a 20 munka-
nap táppénzen töltése után a dolgozót megilleti a kártérítés, te-
hát nem szükséges a 21. nap táppénzen töltése.
A MÁV Rt. újabb fellebbezése után eljáró Csongrád Megyei Bí-
róság szerint a „20 munkanap után”  megfogalmazást oly módon
lehet csak helyesen értelmezni, hogy a juttatás feltétele a leg-
alább megszakítás nélküli 20 munkanap keresõképtelen beteg-
ség, és ez után a 20 nap után jár a 20.000.-Ft kártérítés. Téves az
alperes MÁV Rt. értelmezése, amely 21 nap keresõképtelensé-
get vár el, hisz akkor a KSZ-ben is 21
napot kellett volna feltüntetni! Ezért a
jogerõs ítéletben kötelezte a munkálta-
tót a 20.000.-Ft kifizetésére.
Tehát megállapíthatjuk, hogy ugyan-
olyan ügyekben a magasabb színtû és II.
fokon eljáró megyei bíróságok ugyanazt
a jogesetet teljesen eltérõen értelmez-
ték. Következésképpen, aki a jövõben
hasonló esetekben igényt tart a KSZ-
ben biztosított kártérítésre, úgy a 20, 30,
ill. 40 nap helyett 21, 31, illetve 41 napot
töltsön táppénzes állományban.

Dr. Arany József
jogtanácsos

Napjaink baleseteirõl

2005. szeptember 20-án a Kerepesi úti székházban egy prezentációt tartottak a Biztonsági Igazgatóság képviselõi. Az esemény fõ témái:
– Az IC618-as siklása 2005. augusztus 29-én Tápiószecsõ-Nagykáta között;
– a 2005. szeptember 3-án a Bp. Nyugati pályaudvarra bejáró 719-es számú vonat siklása;
– a Magyarnándor-Balassagyarmat között 2005. szeptember 12-én történt ütközéses baleset

(33510-33539) valamint;
– a Kispest állomáson történt baleset, melynek során a 2815 sz. vonat behaladt a Rába Gép-

gyárba.
A MOSZ részérõl Kiss László és Csúri Csaba vettek részt az eseményen.

Mind a négy eset jelenleg még vizsgálat alatt van, ezért a beszá-
molóról részletesen nem írhatunk, de néhány tanulságot leje-
gyeznék. 
Ismét bebizonyosodott, hogy a forgalom vezetõi határozottan ki-
állnak az embereikért, ellentétben a mi vezetõink többségével.
Az elõadáson volt olyan, aki a balassagyarmati baleset kapcsán
azt állította a vétkes jegyvizsgálóról, hogy õ a szakmai elit képze-
letbeli dobogójának egyik fokára állhatna, ezért ne bántsuk õt.
Aztán volt forgalmász, aki védekezésbõl támadásba ment át és a
kispesti balesettel kapcsolatban olyan dologgal vádolta meg a
mozdonyvezetõt, amely szerintünk nem állja meg a helyét, ezzel
is elterelve a figyelmet a saját embereinek tíz éve zajló, enyhén
szólva felelõtlen munkavégzésérõl.
Az elõadás közben érdekes volt látni vezetõink vitáit a balesetek

körülményeirõl, ami
egyértelmûvé tette,
hogy van értelme az
ilyenfajta eszmecserének, hiszen más-más szemszögbõl látják a
különbözõ szempontokat a különbözõ szakágak képviselõi. Mi-
vel két esetben érintett volt a mozdonyvezetõ is, ezért mi is fel-
szólaltunk és örömmel vettük tudomásul a vezetõk nyitottságát a
véleményeinkkel, javaslatainkkal kapcsolatban.
Azt a ritka pillanatot éltük meg, hogy támogatták az ötleteinket
és õk is javító szándékkal léptek fel. Ezt kihasználva kaptunk egy
ígéretet arra a régi álmomra is, hogy a jelenkor, de már lezárt
baleseteirõl kapunk anyagokat, melyet a késõbbiekben a Moz-
donyvezetõk Lapjában cikksorozat formájában, tanulságul kö-
zölhetünk veletek.

Cs. Cs.

T-Mobil térerõsség mérés

A mosonmagyaróvári ünnepélyes ETCS átadási ünnepség napján, szeptember 22-én a T-Mobil szakemberei egy mérést végeztek a Budapest-Hegyeshalom
közötti 1-es számú fõvonalon. Ezt a mérést a MOSZ kezdeményezte, mert ta-
pasztalataink szerint ezen a kiemelt nemzetközi vasúti folyosón nagyon komoly
térerõsség problémák vannak, amely egy esetleges baleset, vagy szolgálatképte-
lenség alkalmával súlyos problémát is okozhatnak. Az ezen a vonalon dolgozó
Kollégák tudják, hogy a mozdonyrádiók megbízhatatlansága miatt, a menet- és
mozdonyirányítók is gyakran inkább a mozdonyvezetõk saját mobilját használ-
ják fel információszerzésre, vagy irányítói utasításra. Mivel a mérés alkalmával
GPS hiba lépett fel, ezért a visszaúton történt mérés nem volt sikeres. Ezt vizs-
gálatot várhatóan egy késõbbi alkalommal megismétlik és reményeink szerint a
kiértékelés után megszûnnek a vételi problémák.

Cs. Cs.

Bencsik László és Dr. Túrós András.
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1. A munkavégzés szabályai általában
A munkáltató mûködését alapvetõen az eredménye, a hatékony gaz-
dálkodásra törekvés követelménye határozza meg. Ennek szellemé-
ben célszerû a foglakoztatás feltételeit és körülményeit is rendezni.
Mégis e feltételek nem függhetnek a munkáltató kizárólagos belátá-
sától. Ezért a törvény - a munkavállalók érdekeire is figyelemmel - ki-
mondja, hogy a munkáltató a foglalkoztatással kapcsolatos kötele-
zettségeket
• a munkaszerzõdés,
• a munkaviszonyra vonatkozó szabályok, illetve
• egyéb jogszabályok szerint köteles biztosítani, illetve gyakorolni

[Mt. 102. § (1) bekezdés].
Ugyanakkor a munkavégzés megszervezése során azt is biztosítani
kell, hogy a munkavállaló is megfelelõen gyakorolhassa a munkavi-
szonyból eredõ jogait. Vonatkozik ez nemcsak az egyéni jogviszony-
ból származó jogosultságokra, hanem a kollektív munkavállalói jo-

gok gyakorlásával kapcsolatos kérdésekre is (pl. az üzemi tanács tag-
jának vagy a szakszervezet választott tisztségviselõjének egyes jogo-
sultságai). A foglalkoztatásra vonatkozó leglényegesebb feltételeket
a munkaszerzõdés határozza meg. Ez rendezi, hogy a munkáltató
mely munkahelyen és munkakörben köteles munkavállalót foglal-
koztatni. A munkaszerzõdéssel kapcsolatos ezen legfontosabb mun-
káltatói kötelezettségeken túlmenõen azonban az is szükséges, hogy
egyes részletkérdéseket a munkaviszonyra vonatkozó szabályok ren-
dezzenek. Ilyen szabály elsõsorban a Munka Törvénykönyve, vala-
mint a kollektív szerzõdés (Mt. III. fejezete), amely a munkaviszony-
ból származó jogokat, kötelezettségeket, ezek gyakorlásának módja-
it, illetve az ezzel összefüggõ eljárási rendet szabályozza. A szervezeti
és mûködési szabályzat is tartalmazhat olyan elõírásokat, amelyek
megtartása a felekre kötelezõ (munkahelyi eltávozás engedélyezése,
szabadság kiadásának módja stb.).

Továbbképzés munkavédelmi képviselõk részére 2. rész

A munkáltató foglalkoztatással összefüggõ kötelezettségei
Az Mt. 102. § (1)-(4) bekezdései alapján a munkáltató köteles
• a munkavállalót a munkaszerzõdés, a munkaviszonyra vonatkozó szabályok, illetve az egyéb jogszabályok szerint foglalkoztatni,
• az egészséges és biztonságos munkavégzés feltételeit - a vonatkozó szabályok megtartásával - biztosítani,
• a munkát úgy megszervezni, hogy a munkavállaló a munkaviszonyból eredõ jogait gyakorolni, kötelezettségeit teljesíteni tudja,
• a munkavállaló számára a munkavégzéshez szükséges tájékoztatást és irányítást megadni,
• a munkavégzéshez szükséges ismeretek megszerzését biztosítani, valamint a munkavállaló számára a munkaviszonyra vonatkozó szabályokban, illetve a

munkaszerzõdésben foglaltaknak megfelelõen munkabért fizetni.

2. A munkáltató általános kötelezettségei
A munkáltató alapvetõ kötelességei:
• a munkát úgy megszervezni, hogy a munkavállaló a munkaviszonyból eredõ jogait gyakorolni, kötelezettségeit pedig teljesíteni tudja,
• a munkavállaló számára a munkavégzéshez szükséges tájékoztatást és irányítást megadja, illetve
• a munkavégzéshez szükséges ismeretek megszerzését biztosítja [Mt. 102. § (3) bekezdés].
A foglalkoztatási kötelezettség tágabb értelemben a munkáltatónak azt a kötelezettségét jelenti, hogy a vele munkavi-
szonyban álló munkavállaló:
• munkával folyamatosan ellássa,
• rendszeresen foglalkoztassa,
• megteremtse számára a korszerû, a hatékony és a biztonságos munkavégzés feltételeit,
• biztosítsa a munkavégzés helyét, eszközeit,
• szervezze meg a munkavégzés irányítását és ellenõrzését,
• segítse elõ az ahhoz szükséges szakmai ismeretek bõvítését, illetve
• támogassa a jobb és hatékonyabb munka végzésére irányuló munkavállalói törekvéseket.

Dr. Breznay Tibor a Fõvárosi Munkaügyi Bíróság ny. elnöke
Kovács Sándor

munkavédelmi képviselõ

(Folytatjuk)

Amint arról a mozdonyvezetõ kollégák
értesültek a Vasutas Egészségpénztár beve-
zette – az egészségpénztári megtakarítás
készpénz nélküli felhasználására alkalmas –
egészségkártyát. Több tagtársunk még nem
küldte vissza kártyamegrendelõjét. Kérünk
minden tagunkat – akinek 2005. évben volt
legalább egy havi tagdíjbefizetése – küldje
be kártyaigénylõjét, mert ez évben még in-
gyenesen kapja meg kártyáját.

Kérjük, még az egészségkártyával történõ
vásárlás elõtt küldjék meg a pénztár részére
az orvosi igazolást, amennyiben az igénybe
vett szolgáltatás elszámolásához szükséges.
Az orvosi igazolást az adott szolgáltatás tí-
pushoz egyszer kell beküldeni. Orvosi igazo-
lás szükséges többek között: szemüveg, kon-
taktlencse, hallókészülék, sporteszköz vásár-
lás, üdülés, sportszolgáltatás,
gyógyfürdõ-szolgáltatás kifizetéséhez. Orvo-

si igazolást (javaslatot) a háziorvostól, üzem-
orvostól, szakorvostól is lehet kérni, annak
kiállításához nem szükséges, hogy az orvos-
sal szerzõdést kössön a pénztár.
Kérjük, vegyék figyelembe, hogy 2005. évben
a sporteszköz vásárlásnál 75 ezer Ft, több
szolgáltatásra jogosult személy (családtag,
közeli hozzátartozó) által történõ együttes
igénybevétel esetén 113 ezer Ft az elszámol-
ható értékhatár. Üdülésnél az értékhatár

Köszönjük, hogy az egészségkártyát választotta!

AZ AJÁNDÉKSORSOLÁS ÚJ IDÕPONTJA!

A Vasutas Önkéntes- és Magánnyugdíjpénztár által a 2004. szeptember 22-ei Magyar Hírlapban a „Döntsön nyugdíjas éveirõl!” jelmondat alatt meghirdetett aján-
déksorsolás idõpontja a munkaszüneti napok átcsoportosítására tekintettel változott!
1. A „Döntsön nyugdíjas éveirõl!” jelmondatú akció során azok vesznek részt, akik 2004. október 1. és 2005. szeptember 30. között magánpénztári taggá vátak – ide-

értve a másik magánnyugdíjpénztárból átlépõket is - és tagdíjfizetési kötelezettségüknek eleget tesznek. 
Fõnyeremény: 1 db 100.000 Ft-os Interspar vásárlási utalvány
Egyéb nyeremények: 5 db 10.000 Ft-os Interspar vásárlási utalvány
A sorsolás idõpontja: 2005. november 2. 10,00 óra.
A sorsolás helyszíne: Vasutas Nyugdíjpénztár székhelye, 1145 Bp. Colombus u. 35.

A sorsolások közjegyzõ jelenlétében történnek. A nyertesek ajánlott levélben kapnak értesítést a sorsolást követõ 15 napon belül. 
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160 ezer Ft, több szolgáltatásra jogosult sze-
mély (családtag, közeli hozzátartozó) által
történõ együttes igénybevétel esetén 240
ezer Ft.
E két szolgáltatás esetén az eddig felhasznált
összegrõl tájékozódhatnak honlapunkról
(www.epenztar.hu), telefonos engedélyezte-
tés esetén a kártyaközpontnál: 06-1-238-
0361.
A pénztár, írásban értesíti a pénztártagot és ké-
ri a szolgáltatás ellenértékének megfizetését, ha
a pénztártag egészségkártyával olyan terméket,
szolgáltatást vásárol, amely a jogszabályok sze-
rint az egészségpénztári megtakarításból nem
finanszírozható, vagy a finanszírozhatóság fel-
tétele (pl. orvosi igazolás vagy egészségterv) hi-
ányzik.
A megfizetés tárgyéven belüli elmaradása
esetén a nem jogszerûen igénybe vett szol-
gáltatás ellenértéke az SZJA törvény 28. §.
szerint a Pénztártag adóköteles jövedelmé-
nek minõsül, s errõl a pénztár adóigazolást
állít ki.
Örömmel értesítjük Tagjainkat, hogy min-

den Vasutas Egészségpénztár tag, aki ren-
delkezik egészségkártyával, kaphat névre
szóló METRO vásárlói kártyát.
A vásárlói kártya igényléséhez a lakóhely-
éhez legközelebbi METRO áruházba kell el-
menni. A vásárlói kártyát az áruházak vevõ-
bejáratánál állítják ki.
A METRO vásárlói kártya igényléséhez
szükség van a egészségkártya és a személyi
igazolvány bemutatására.
METRO kártyával az a személy jogosult vá-
sárolni, akinek a nevére a kártya szól. Lehe-
tõség van arra, hogy a pénztártag jogán vá-
sárlói kártyát kapjanak a tag által megjelölt
szolgáltatásra jogosult hozzátartozók is, akik
a pénztár által kiállított „Szolgáltatásra jogo-
sultak jegyzékében” szerepelnek (max. 4 fõ).
A METRO áruházakban kizárólag kész-
pénzzel lehet vásárolni.
A Vasutas Egészségpénztár a METRO Áru-
házban vásárolt termékek közül csak azon
termékek ellenértékét téríti meg tagjai ré-
szére, melyek a Pénztár szolgáltatási sza-
bályzata szerint finanszírozható: pl. sport-

eszközök, csecsemõápolási cikkek, vérnyo-
másmérõ stb.
Érdemes befizetnie az Egészségpénztárba,
hiszen a befizetés 30 %-a (maximum 100.000
illetve 2020. január 1. elõtt nyugdíjba vonu-
lók esetében 130.000 Ft) visszaigényelhetõ a
személyi jövedelemadóból, ha Önnek van
adófizetési kötelezettsége. Az egységes tagdíj
feletti befizetéseket a pénztár 100 %-ban a
tag egyéni egészségszámláján írja jóvá, a be-
érkezést követõen várakozási idõ nélkül fel-
használható egészségügyi, egészségvédelmi
kiadásokra.
Fontos: ha valaki elvesztette a kártyáját, azt
a lehetõ legkorábbi idõpontban le kell tiltat-
ni, hogy illetéktelen ne használhassa! A le-
tiltást szintén a kártyaközpont nyitvatartási
ideje alatt, annak telefonszámán (06-1) 238-
0361 lehet kezdeményezni. A kártyaközpont
nyitvatartási idején túl a GBC Rt. telefon-
számán (06-1) 421-2299 lehet a kártyát letil-
tatni.

Vasutas Egészségpénztár

MÁV HOTELS ajánlat

Minden szállodában is-
merkedési esttel, kará-
csonyi és szilveszteri me-
nüvel, élõzenével várjuk
kedves vendégeinket!
Áraink a MÁV ZRt. ven-
dégeire vonatkoznak. A
fenti kedvezményes
nyugdíjas árakat csak
azon MÁV nyugdíjasok-
nak biztosítjuk, akik
2005-ben a MÁV-os üdü-
lési csekkes támogatást
eddig még nem vették
igénybe. Az árak tartal-
mazzák a szállást teljes
ellátással, az élõzenés
ünnepi vacsorákat és az
áfá-t. Az idegenforgalmi
adó a helyszínen fizeten-
dõ. 

Szolgáltatásaink Vasutas
Önkéntes Kölcsönös Ki-
egészítõ Egészségpénz-
tárból és az aktív MÁV-
os dolgozók számára
NÜSZ üdülési csekkel is
téríthetõek.

Információ és 
jelentkezés:

MÁV Lokomotív Hotels
Rt. 1142 Budapest, Tele-
ki B. u. 15-17.

Tel.: 1-222-22-40, 
Tel.: 1-273-00-90;

üzemi: 01-3924, 01-3109.

E-mail: 
udules@mavhotels.hu,
ertekesites@mavhotels.hu
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Megkérdeztük a Kollégákat

A mozdonyvezetõ képzés fonákjai   2. rész

Az elõzõ számunkban a fiatal mozdonyvezetõket kérdeztük meg a mozdonyvezetõ-képzés hiányosságairól. Most pedig az idõsebb kollégáktól érdeklõdtünk, hogy õk milyennek
látják a képzés eredményét, vagy inkább eredménytelenségét, vagyis a közelmúltban végzett mozdonyvezetõk és a még gyakornokok felkészültségét. Természetesen az õ vélemé-
nyüket is kikértük azzal kapcsolatban, hogy vajon mi lenne az, amit másként kellene tenni a mozdonyvezetõ-gyakornokok oktatásában.

Balogh Zoltán Komárom:

Mi voltunk az elsõ csapat,
aki a Tatai úton lett kiké-
pezve. Már nálunk is
nagy hiba volt, hogy nem
álltak rendelkezésre meg-
felelõ szintû és számú is-
mertetõ anyagok, kapcso-
lási rajzok, szemléltetõ
eszközök. Nagyon gyenge
volt a könyvek ellátottsá-
ga is. Ehhez azonban

hozzá kell tennem, hogy nekünk voltak olyan oktató-
ink, mint Tóth László, Halász István és forgalomból
Torkos Gyõzõ, akik bizony elég magas nívót elõírtak
és meg is követelték ezt tõlünk. Nem tudom, hogy a
mostani képzésben a hozzájuk hasonló beállítottsá-
gú emberek hol vannak, mert a mostani harmatgyen-
ge képzést õk nem hagyták volna, amit jelenleg vég-
hez visznek. Szerintem nincs semmilyen visszaköve-
telés tõlük, amely megállapítaná a tudásszintjüket.
Ennek valószínûleg a képzés rövid ideje az oka. Sok-
szor hallottam gyakornokoktól, hogy órák maradtak
el zsinórban, mert az az oktató, akinek be kellett vol-
na mennie, egyéb elfoglaltság miatt nem jelent meg.
Volt, aki ezt bepótolta, de nem ez a jellemzõ. Volt
olyan gyakornokom, akinek a szemébe megmond-
tam, hogy „… én attól nagyon tartok, hogy te le fogsz
vizsgázni! Az a te dolgod, hogy fekve maradsz egy
géppel, de az már nagyon rosszul fog engem is érin-
teni, ha belém jössz oldalról, vagy szembõl.” Példá-
nak okáért a komáromi súlyos balesetet is egy fiatal
mozdonyvezetõ okozta, de hallottam az ország má-
sik felébõl is olyan balesetet, amikor az „ifjú titán” a
kijáratnál nem állt meg és egy autóst ütött el. Szerin-
tem nagyon kevés az, amit megkövetelnek tõlük.
Nem tudom, hogy például a Közlekedési Fõfelügye-
let is ilyenkor hol van, amikor a vizsgára kerül sor?
Õk miért nem ellenõrzik ezt megfelelõen? Mindegy,
hogy milyen ember, csak jöjjön valaki mozdonyveze-
tõnek? Még a Kresz vizsgakor sem engednek ilyen
gyenge tudással át, akkor miért teszik ezt a moz-
donyvezetõ-képzés végén? A hat mozdony típust
megfelelõnek tartom, csak azt nem, hogy kevés rá az
idõ és ebbõl kifolyólag nem megfelelõen készítek fel
a gyakornokokat. Nincsenek meg a kellõ ismeret-
anyagok, nincs meg a visszakövetelés. Volt olyan pél-
dául, hogy a II-es tanfolyam után, a hatósági vizsga
elõtt a „gyerek” nem tudta azt megmondani, hogy
mikor van megfékezve egy vonat, elindulhat-e vele,
vagy se. Hogy fogja õ megállapítani, ha a vonalon ki
kell iktatnia egy kocsit, hogy tovább mehet-e, vagy
sem? A géptérben sem ismerik ki magukat. Egysze-
rûen érthetetlen, hogy ilyen gyenge tudással hogy
engedhetik ki õket. Fontos lenne, hogy „normálisan”
álljanak hozzá a képzéshez, lássák el õket kellõ men-
nyiségû és minõségû szemléltetõ eszközökkel, okta-
tási anyaggal, amibõl megfelelõ szinten fel tudnak
készülni. Legyenek megtartva az órák, olyan okta-
tókkal, akik számon kérik a tanulóktól az anyagot, és
akiktõl számon kérik, ha nem megfelelõ szinten ok-
tatta le az órákat. Kérdõre kellene vonni, hogy miért
engedte át a vizsgán a gyakornokot. Most nagyon
úgy néz ki, hogy nem minõségi, hanem mennyiségi
képzés zajlik. Körülbelül két hónappal meg kellene
nyújtani a képzést, amiben sokkal több gyakorlatot
biztosítanának. Nagyon kevés idõt töltenek „kint a
vasúton”, ezért egyszerûen nincs mit megtapasztal-
niuk. Nagyon kevés az utazási idõ a hat mozdonytí-
pusra. Az is gond, hogy a saját telephelyén hiányoz-
nak az elõírt gépek és kénytelenek ide-oda utazgat-
ni. Az önköltségi utakkal sok idõ elmegy a
szolgálatból és nem jut elég idõ gyakorolni. Az is ko-
moly hátrány, hogy a forduló idõk sokkal szûkebbek,
mint régebben és ezért két vonat között gyakran egy-
általán nincs lehetõség átnézni a mozdonyt, hibael-

hárítást gyakorolni, stb. Sajnos az érzõdik, hogy a ke-
vés rendelkezésre álló idõ miatt, nincs visszakérde-
zés, nem követelnek megfelelõ szinten. Remélem,
hogy a vasút vezetõi nem akarják azt elérni, ami pél-
dául Angliában is zajlik, hogy nagyon szomorú bal-
eseti statisztikát produkálnak évek óta. A „nagy át-
alakítás” és a privatizáció nálunk is hozhat hasonló
eseményeket magával.

Csúri Mihály Kecskemét:

Az elõzõ cikkben, a fiata-
lok által elmondottakhoz
hasonlóan látom én is a
helyzetet. A mozdonyon,
gyakorlattal töltött idõ
nagyon kevés, a tananyag
viszont ehhez képest túl
sok. Két lehetõséget lá-
tok: vagy külön venni a
dízel-, villany képzést és a
fûtõházak vezetõi eldönt-

hetnék, hogy melyikre van inkább szükségük és ak-
kor arra küldenék elõször a gyakornokot, vagy pe-
dig, meg kellene hosszabbítani a képzést. Én még a
hagyományos képzésben vettem részt és úgy látom,
hogy a mostani képzésben az anyagot jól elsajátítani
majdnem lehetetlenség. Olyan szintrõl beszélek,
hogy a végzett személyre nyugodtan rábízhassuk a
vonatot. Voltak nálam gyakornokok és mindegyik ar-
ra panaszkodott, hogy nincs irodalmuk, amibõl ta-
nulhatnának. Nem volt könyvük M41-esbõl és az
órán kézzel írt jegyzetbõl tanultak. Hogyan lehet a
vizsgán követelni attól, akinek nem biztosítják az
alapvetõ feltételeket? Az nagyon egyenlõtlen dolog,
hogy ki, mennyire gyorsan tud írni, mert attól is függ
a vizsgaeredménye, hogy mennyit tud lejegyzetelni.
A hozzám került gyakornokoknak jelentõs hiányos-
ságaik voltak. A vezetõálláson még úgy-ahogy eliga-
zodtak, de a géptérben már szinte eltévedtek. Aki
legutóbb volt nálam gyakornok, õ saját maga kérte,
hogy menjünk végig a géptéren legalább egyszer,
mert bár jó ideje felügyelet alatt utazott, közel a vizs-
gához, de még nem volt M41-es gépterében. Mielõtt
elmennek a tanfolyamra, vagy a tanfolyam ideje alatt
sokkal több idõt kellene mozdonyon tölteniük, mert
a vezetõállást, vagy a gépteret nem lehet megtanulni
könyvbõl. Arról nem is beszélve, hogy még könyvük
sincs. Feleslegesnek tartom a képzésben, hogy olyan
dolgokat taníttatnak meg velük, amihez nem nyúl-
hatnak, amibe soha nem nézhetnek bele. Semmi ér-
telme azoknak az elméleti dolgoknak, mint például a
mechanika, elektrotechnika, vagy a fék tantárgynak
azon részei, amelyekben a különbözõ berendezések
belsejét, azok mûködésének aprólékos részleteit ok-
tatják. Se a kormányszelephez, se a D2-eshez, se a
ZBR-hez, – a modernebb mozdonyok fékezõszele-
peirõl pedig nem is beszélve – nem nyúlhatnak, ak-
kor minek idõt tölteni ezekkel a dolgokkal? Csak
azokat az alapokat kellene leoktatni, amit tud befo-
lyásolni valamilyen módon. Például, ha elõre tolja a
kart, akkor mi történik, ha hátra húzza, akkor mi lesz
a következménye. Felesleges azt részletezni, hogy
melyik membrán mikor emelkedik, mikor süllyed,
vagy hogy melyik szelep mikor, miért és mekkorára
nyit. Ezek felesleges anyagok. A mozdonyvezetõ
nem szedheti szét a fékezõszelepet, kormányszele-
pet, stb.-t a vonalon, ha elromlik. Ezek helyett in-
kább a hibaelhárításra kellene helyezni a hangsúlyt.
Ezenkívül fontos lenne, hogy a lehetõ legtöbb idõt
tölthessék a mozdonyon. Még talán a mûhelygyakor-
lat rovására is utaztatnám a gyakornokokat, mert
igazából, mûködés közben, a mozdonyvezetõk mel-
lett tanulhatják meg a legfontosabb dolgokat. Én an-
nak idején voltam hat hónapot mûhelyben. Utána
voltam hat hónapot mozdonyvezetõ mellett. Ebben
volt ugyan egy hónap kiesés, a vvk. tanfolyam ideje.

Ezután a maradék idõt vontatási vonatkísérõként a
mozdonyvezetõ mellett dolgoztam. Csak ezután
mentem tanfolyamra, ami három és fél hónapos el-
méletbõl, és az ezt lezáró osztályvizsgákból állt. Ez-
után három hónap felügyelet alatti utazás, tehát ve-
zetési gyakorlat és a végén két hét összefoglaló, majd
a hatósági elõvizsga és a hatósági vizsga következett.
A képzésben az M62-es, M44-es, M43-47-es gépek
voltak. Fontos volt az elsõ tanfolyam elõtti sok uta-
zás, mert bár hivatalosan nem vezethettünk, de sok
mindent el tudtunk lesni és meg tudtunk tanulni a
mozdonyvezetõktõl. Ez folytatódott a vvk. idõszak-
kal és már szinte teljesen felkészülten kerültünk oda
a kontrollerhez és a fékezõszelephez, amikor a fel-
ügyelet alatti vezetést végezhettük. A jelenlegi kép-
zés hiányosságának tartom azt is, hogy például az
M41-esbõl, vagy a Bz-bõl, de gondolom a többi tí-
pusból is, a régi mozdonyt tanítják, pedig azokból
már alig fut néhány. M41-esbõl a hagyományos mel-
lett, van egy computerrel átalakított és van a remo-
torizált fajta is. Ezekrõl semmilyen anyaga nincs a
gyakornokoknak.

Tasi Tibor Füzesabony:

Tavaly két gyakornok volt
nálunk képzésen. Õk vi-
szonylag felkészültnek
tûntek. Hozzá kell azon-
ban tennem, hogy az
egyik gyakornok kolléga
már idõsebb volt és elõtte
vonatvezetõként tényke-
dett, így volt lehetõsége
már korábban, az utazá-
sai alkalmával elsajátítani

az ismereteket. Ahogy beszélgettünk velük elmond-
ták, hogy túlzottan be van sûrítve nekik az anyag.
Sok típus van, amit egyszerre kell tanulniuk és erre
túl kevés idõt biztosítanak nekik. Hallottam azokról
a miskolci balesetekrõl, amelyek elsõsorban a kép-
zésbõl fakadó rutintalanságból, tapasztalanságból
következtek be. Ezek elkerülhetõek lennének, ha
több vezetési gyakorlattal rendelkeznének. Fontos
lenne, hogy szokják a mozdonyt, az utazást, az éjsza-
kázást, mert ezeket a dolgokat nem csak megtanulni,
hanem megszokni is kell. A gyakorlat nagyon sokat
számít. Sajnos sokszor elõfordul az is, hogy a vizsga
után rögtön mennek vonalra, InterCityre, stb. és ez
sem a legszerencsésebb dolog. Nemcsak a képzéssel
van probléma, hanem az utána következõ szolgálat
beosztással is. A vonalismeret valószínûleg elegendõ
lenne, ha azt becsületesen elvégeznék, de a gyakor-
latlanság végzõdhet balesettel. Mindenképpen segí-
tene, ha többet utazhatnának, hogy rutint szerezze-
nek. 

Magyar Dezsõ Bátaszék:

Azokkal a gyakornokok-
kal, akik nálam voltak
nem volt túl sok problé-
ma, bár nem nagyon volt
módunk például moz-
dony helyismeretet tanul-
ni, gyakorolni. A forgalmi
ismereteikkel nem volt
különösebb gond. Bár õk
beszéltek arról, hogy
probléma a mozdonyve-
zetõkkel való kapcsolatte-

remtés. Szerintem sokkal jobb lenne, ha nem össze-
vissza járnának mindenkihez, hanem pedagógiailag
legalább minimális szinten felkészített mozdonyve-
zetõkre lennének bízva. 

Csúri Csaba
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ETCS

ERTMS / ETCS
Az új Európai vonatbefolyásoló és vezérlõ rendszerrõl 1. rész

ERTMS: European Rail Traffic Managemant System Európai Vasúti Közlekedésirányítási Rendszer
ETCS: European Train Control System Európai vonat vezérlõ rendszer

Európában a legelterjedtebb vonatbefolyá-
soló rendszerek egy vasúti jármûre való telepí-
tése még ma sem megoldott, sok problémameg-
oldást igénylõ feladat. Elsõsorban helyigényes,
nagyon költséges, nem zárható ki teljesen a
rendszerek zavartalan átkapcsolása, mûködése,
valamint a folyamatos több határátlépõ forga-
lomban így sem megfelelõen használható ki a
jármû a felszereltségi árához viszonyítva. A
megoldást csak egy, Európa (világ) szerte egy-
séges rendszer jelenti, mely magában foglalja a
vonatforgalom irányítását és ellenõrzését. Az
Európai Közösség, a vasúti közlekedésben is
célul tûzte ki az egységesítést ezért ennek az új
rendszernek a kifejlesztése az Európai Közös-
ségtõl való kezdeményezés volt, hogy készítse-
nek egy egyedülálló jelzési szabványt, mint egy
alapot képezve az országok közötti közlekedés
megteremtésének az Európát áthidaló vasúti
hálózaton, és valószínû elterjeszthetõségét a vi-
lág különbözõ vasúti hálózatain. 

Legelterjedtebb vonatbefolyásoló 
berendezések Európában:

Ausztria Indusi PZB, LZB+PZB

Belgium Crocodile, TBL 
1+Crocodile TBL 2, TVM

Csehország LS

Dánia Integra ZUB 123, 
Phasenwechsel

Franciaország Crocodile, KVB+Crocodile, 
TVM

Hollandia ATB, ATBNG

Lengyelország SHP

Luxemburg Crocodile

Németország Indusi PZB 90, ZUB 
122+PZB, LZB+PZB

Olaszország BACC, SCMT+BACC

Svájc Signum, Integra ZUB 
121+Signum 

Magyarország EVM

Franciaország Krokodil, KVB, TVM

Spanyolország ASFA, Ebicab+ASFA, 
LZB+ASFA

Svédország, Ebicab 700, Radioblock
Norvégia

Szerbia PZB (Indusi 60)

Szlovákia LS

Szlovénia PZB

Románia PZB (Indusi 60)

Az Európai Vasúti Közlekedésirányítási
Rendszer / Európai Vasúti Vezérlõ Rendszer
(ERTMS/ETCS) most áll bevezetés alatt, hogy
megteremtse a gyors és hatékony vasúti közle-
kedést Európában. Az ERTMS/ETCS egy szab-
ványosított rendszer, amely lehetõvé teszi a vo-
natoknak, hogy átlépjék a határokat anélkül,
hogy mozdonyt vagy vonatbefolyásoló rend-
szert kellene váltani. A rendszer sarokkövét ké-
pezi egy közös rendszernek, a vasúti vezérlés és
a közlekedésirányítás között. Ezt az európai
vasutak és a vasúti berendezéseket gyártó ipar-
ágak (UNISIG) alapították válaszul a határo-
kon átmenõ közlekedés szükségességére, azo-
nosulva egy Európai Uniós kezdeményezéssel.
A Bombardier Transportation (egykori
ADtranz) egyike az UNISIG aktív tagjainak és
élen járt a leírások kidolgozásában az
ERTMS/ETCS rendszer számára. Az
ERTMS/ETCS rendszer, amely több informáci-
ót tud kezelni, mint más vasút vezérlõ rendsze-
rek. Ez azt jelenti, hogy az ERTMS/ETCS ké-
pes minden vonatot egyénileg felügyelni és így
minden vonat a legoptimálisabb jellemzõje sze-
rint fut. Ez nagyobb vonali sebességet tesz lehe-
tõvé, nagyobb vonalkapacitást, gazdaságossá-
got, és biztonságot hozva az utasoknak és na-
gyobb lehetséges bevételt a szállítónak. A
rendszer pótlólagos elõnye a nemzetközi és ha-
tárátlépõ menetek, amelyek végül elvezetnek a
vasúti szállítás harmonizációjához egész Euró-
pában. Alacsonyabb LCC (Life-Cycle-Costs)
élettartam-költség is elérhetõ ennek a rend-
szernek a véghezvitelén keresztül úgy, hogy ki-

sebb karbantartási költségeket eredményez a
vonali berendezések csökkentésébõl a második
szinten. 

Az ETCS alapvetõen vonatbefolyásoló
rendszer. Rendeltetése a vonatok közlekedésé-
nek irányítása, a vasúti forgalom biztonságának
a legkülönbözõbb üzemi helyzetekben történõ
garantálása.

Az ERTMS két fõ funkcionális szempontot
céloz meg, egyrészt a vonatok biztonságos köz-
lekedését és felügyeletét biztosítja a hálózaton,
másrészt a közlekedésirányítás lehetõvé teszi a
vonalak kapacitásának és a jármûflottának a
megfelelõ kihasználását.

Az ERTMS három fõ részbõl áll össze.
1. European Traffic Managemant Layer

(ETML)
Európai Közlekedésirányítás.

2. Global System Mobile devoted to Railway
(GSM-R)
Mobil Telekommunikációs Egység a Vas-
utaknál.

3. European Train Control System (ETCS)
Európai Vonat Vezérlõ Rendszer.

Az új rendszer néhány jellemzõje:
• Az alkalmazható legnagyobb sebességhatár

500 km/h.
• Automatikus Vonat Védelem.
• Vonalanként rövidebb térközök.
• Fõ berendezések számának csökkenése.
• Jobb pálya kihasználás.
• Magasabb biztonsági szint.
• Vonalanként több vonat közlekedtethetõ.
• Kevesebb vonali berendezés.
• Magasabb szállítási teljesítmény és alacso-

nyabb ár.
• Nemzetközi vasúti hálózat egységes mûködé-

se.
• Nyitott piac a jelzõrendszereknek.
• Mozgás engedélyek gyorsabb GSM-R-en ke-

resztül.
• Vonat pozíció meghatározás pontszerû elekt-

ronikus jeladón keresztül.
• Mozgó Blokk. (3-as szint). Egyszerû korsze-

rûsíthetõség magasabb szintre.

Az ADtranz cég TRAXX jármûcsaládjának mozdonyalvázaira felszerelhetõ, Európában kiépített egyes vonatbefolyásoló berendezések egységeinek elhelyezési lehetõségei.
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Az ETCS rendszer felépítése

Az ETCS rendszer két alrendszerbõl áll, az egyik a pálya mentén elhelyezett berendezések alrendszere, a másik a jármûvekre telepített fedélzeti alrendszer. A két al-
rendszer között az információátvitel meghatározott átviteli utakon, megadott felépítésû táviratok segítségével történik. Az átvitel – a kiépítéstõl függõen – lehet
egyirányú vagy kétirányú. Egyirányú információátvitel esetén csak a pályamenti alrendszer ad információkat a fedélzeti berendezés számára, míg a kétirányú infor-
mációátvitel esetén, a jármûveken kiépített rendszer is ad információt a pályamenti alrendszeren keresztül. Az ETCS-t úgy fejlesztették ki, hogy kiépítése a vo-
natközlekedés zavarása nélkül is lehetséges, a rendszert fokozatosan lehet telepíteni, nem kell egyidejûleg minden jármûvet és pályaszakaszt egyszerre kiépíteni
a használatára. Az átmeneti idõszakban - speciális egységek alkalmazásával - együtt használható a már meglévõ rendszerekkel. Ez persze azt is jelenti, hogy a jár-
mûvek fedélzeti rendszereinek „meg kell érteniük” a különbözõ, helyi vonatbefolyásoló rendszerek jeleit is. A jelenleg kiépített vonatbefolyásoló rendszerek in-
formációjeleit egy ERTMS rendszerrel felszerelt vonat is fogadni tudja az ún. STM (Speciális Átviteli Modul) használatával, és azt megfelelõ módon kiértékeli.
Így országonként a hagyományos vonali rendszerrel is kompatibilis.

A rendszer kiépítési szintjei:
1.  0. szint
2.  STM szint
3.  ETCS 1. szint
4.  ETCS 2. szint
5.  ETCS 3. szint

Az ETCS rendszer a pályafelszereltségtõl függõen különbözõ szintekre osztható azért, hogy minden leendõ vasút üzemeltetõ kiválaszthassa a számára legoptimá-
lisabb üzemmódot, saját mûszaki teljesítményéhez és nem utolsó sorban agyagi lehetõségeihez képest. A különbözõ szintek lényegében a jármû felszereltségé-
ben, a pálya menti berendezések kiépítésében, a megvalósítandó funkciók végrehajtásában, és az adatátvitel módjában különböznek egymástól. Az egyes szintek
viszont kompatibilisek egymással.

A rendszer elemei

A pálya mentén elhelyezett alrendszer elemei:

EuroBalise [ejtsd: balíz]: pontszerû elektronikus jeladó.
A balíz egy, a vasúti sínpár között rögzített elektromágneses elven mûködõ jeladó berendezés. A fölötte elhaladó vonattal információkat közöl, amelyek a jármû-
veken található antenna segítségével információkat tudunk feljuttatni a fedélzeti berendezés feldolgozó egységéhez, amelyet fölhasználunk a vonat mozgásának
befolyásolására. A balíz a pálya meghatározott részén kerül elhelyezésre, minden olyan helyen, ahol a felhasználó által megkövetelt funkciók végrehajtásához azt
az ETCS rendszer szükségessé teszi, vagy az illetékes hatósági szervek ill. a különbözõ vasúti társaságok utasításai a jel feladását kifejezetten elõírják. Használa-
tával csak pontszerû vonatbefolyásolás alakítható ki, azaz csak ott tudunk információt juttatni a vonatra, ahol balíz található.

A balízok fajtái:
• Állandó információt szolgáltató fix balíz.
• Változó információt szolgáltató vezérelhetõ balíz.
• Változó információt szolgáltató kitöltõ (infill) balíz.

A fix balíz minden esetben, minden vonatnak ugyanazt az információt továbbítja. Ezzel szemben a vezérelhetõ balíz, más és más információkat sugározhat a vo-
nat felé, például a jelzõk jelzési képe, a váltók állása, a beállított vágányutak alapján, mindig más és más sebesség és menetengedélyt ad a jármûveknek. A kitöl-
tõ balíz, a kiegészítõ információk jelfeladására szolgál, például két jelzõ között, vagy más ország, Vasúti Társaság határánál, vagy az ETCS rendszer hatókörzeté-
be való behaladásnál a vonat fedélzeti berendezésével tudatni kell, hogy milyen körzetbe haladt és a jármû berendezése átállhat az új üzemmódnak megfelelõ
mûködésre.

Az EuroBalise elhelyezve a sínek között, mely gyártótól függõen különbözõ színben készül.
Forrás: www.lokmagazin.hu

Szerzõ: Krista Gábor mv. Gyõr
(folytatjuk)


