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Megállapodtunk 
 

2005. december 23-án 
megállapodás született a 

ÁV ZRt. munkavállaló-
inak foglalkoztatásáról, 
bérezéséről, illetve a Kol-

lektív Szerződés módosítá-

M

ent változásokat is. 

sáról. 
Lassan már közhelynek 
tűnhet, de nehéz tárgyalás-
sorozaton vagyunk túl. A 

közel százórás maratoni egyeztetéseken időnként nem 
csak a munkáltatóval, hanem némelyik érdekvédő 
társunkkal is meg kellett küzdenünk. Legfőképpen 
akkor, ha néhányan megfeledkeztek arról, hogy nem a 
tag van a szakszervezetért, hanem a szakszervezet a 
tagokért. Némely szakszervezet már azt is nagy ered-
ménynek tartotta, ha a MOSZ javaslatainak tudott 
keresztbe tenni. Erről majd máskor bővebben, amikor 
értékelnünk kell az egyes szakszervezetek taglétszá-
mának alakulásában végbem
Térjünk vissza a megállapodásokhoz. Annak ellenére, 
hogy a felek kijelentették, hogy minden részmegálla-
podás összefügg a másikkal, mégis sikerült néhányat 
már december közepén aláírni (december 13-14.). Ilyen 
volt a mozdonyvezetők foglalkoztatására vonatkozó 
dokumentum, mely lehetőséget teremt a mozdonyveze-
tők korengedményes nyugdíjazására, s ennek arányos 
pótlására. A Választható Béren Kívüli Javadalmazá-
sok keretösszegének jelentős emeléséről - 180 eFt - is 
időben (december 13.) megállapodás született. A ke-
retösszeg emelésének összegszerűsége megegyezik a 
MOSZ által tárgyalási célként elvártakkal, s ugyan-
akkor jelentősen növekedett ahhoz képest, melyet a 
középtávú megállapodás előírt emelési mértékként. 
A karácsonyi ünnepeket megelőző napon, 23-án az 
esti órákban kerültek aláírásra a béremelésről és a 
Kollektív Szerződés módosításáról szóló megállapodá-
sok. Köszönhető volt ez annak, hogy a munkáltató 
visszalépett azon KSZ módosító javaslataitól, ame-
lyek a szakszervezetek merev elutasításával találkoz-
tak. A Kollektív Szerződés néhány technikai változ-
tatáson túl, kardinális módosításokat nem tartalmaz. 
A határozatlan idejű KSZ megkötéséhez jelentős 
munkáltatói elvárások kapcsolódtak, melyeket az 
érdekvédelmi oldal nem tudott elfogadni, mint ahogy a 
munkáltató sem respektálta a szakszervezetek javas-
latait. A felek megállapodtak abban, hogy a jövőben 
újrakezdik a tárgyalásokat annak érdekében, hogy 
kölcsönös kompromisszumok árán, esetleg határozat-
lan idejűvé tehessék a KSZ-t és egy új középtávú 
megállapodással teremtsék meg a következő időszak 
kiegyensúlyozott munkaügyi kapcsolatait. Ezek a 
tárgyalások – előreláthatóan – hasonlóan sok, vagy 
talán még több időt és energiát fognak igénybe venni, 
mint az eddigi foglalkoztatási, bérezési és KSZ tár-
gyalások összesen.  
 

Kiss László 
MOSZ elnök 

Európai mozdonyvezető engedély 
 
A Mozdonyvezetők Lapjának egy korábbi számában olvashattatok 
részletesen az egységes európai mozdonyvezetői jogosítványról, 
melynek lényege, hogy a lehetőleg azonos feltételek mellett zajló 
orvosi vizsgálatok és a megfelelő típusismeretek megszerzése után 
abban az esetben, ha a mozdonyvezető az adott ország nyelvét jól 
ismeri és megszerzi a vonalismereti utakat, valamint az egyéb vizs-
gákat is leteszi, akkor az adott állam adjon a részére egy engedélyt, 
amely az ő országukban történő mozdonyvezetésre jogosít fel. Ezzel 
is egységesíteni kívánják az Európai Uniót és egyúttal gyorsítani a 
vasúti közlekedést az öreg kontinensen. Az, hogy mindezt tőlünk 
nyugatra komolyan is gondolják, nemcsak a fehér papírra vetett 
egyezményeken jelenik meg, hanem az egyéb „reklámhordozó felü-
leteket” is kihasználják, hogy elfogadtassák és népszerűsítsék ezt az 
ötletet. 
 

Cs. Cs. 
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Megállapodás után 
 

2005. december 23-án létrejöttek azok a 
megállapodások, amelyek – a mozdonyvezetők 
esetében – foglalkoztatási biztonságot, Kollektív 
Szerződést és béremelést jelentenek. 
A tárgyalások most sem voltak zökkenőmentesek. 
A Vasúti Dolgozók Szabad Szakszervezetének 

vezetése már december elején sztrájkot 
fontolgatott, elhamarkodottan, más motivációktól 
is vezetetten. 
A MOSZ „ÁLLÁSFOGLALÁSA”, a jelzett 
szakszervezet vezetésének magatartására, 
nyilatkozataira adott válaszként fogalmazódott. 

 

Dr. Borsik János 
ügyvezető alelnök 

 
 
 

ÁLLÁSFOGLALÁS 
 

A Mozdonyvezetők Szakszervezete (MOSZ) fenntartja korábbi álláspontját, hogy a Vasúti Dolgozók 
Szabad Szakszervezete (VDSZSZ) vezetője által bejelentett sztrájkfenyegetés szakszervezetpolitikai 
célokat szolgált, ártott a sztrájk intézményének és a vasutas érdekvédelemnek.  
 

A nevezett szakszervezet már hetekkel a bejelentés előtt eldöntötte, hogy  
- sztrájkfenyegetéssel lép fel, 
- decemberben, a két ünnep között nem tárgyal, 
- önálló akciót szervez.  
A többi reprezentatív vasutas szakszervezet a sajtóból értesült erről a szándékról. 
 

A Pályavasúti Dolgozók Szakszervezete (PVDSZ), a Mérnökök és Technikusok Szabad Szakszervezete 
(MTSZSZ) és a Mozdonyvezetők Szakszervezete (MOSZ) 2005. december 28-án nyilatkozatban 
határolódott el a VDSZSZ magatartásától. (A Vasutasok Szakszervezete föladva korábbi egyetértését, 
meggondolta magát.) Az azóta megjelent nyilatkozatok, interjúk tartalma miatt a MOSZ szükségesnek 
tartotta kialakítani és közzétenni állásfoglalását.  
 

A MOSZ az elmúlt másfél évtizedben több esetben szervezett sztrájkot a többi vasutas szakszervezettel, 
vagy önállóan. Ezek a munkabeszüntetések egytől-egyig törvényesek, jogszerűek és eredményesek 
voltak. Nem jártak együtt tragikus eseményekkel. Ebben a felelősségében utasítja vissza a nevezett 
szakszervezet vezetőjének nyilatkozatait, mert azok megalapozatlanok és álságosak. Álságosak, mert „a 
szakszervezeti mozgalom összefogásának híve”-ként tünteti fel önmagát, holott nem képes elviselni a 
MÁV ZRt-nél az érdekképviseleti többességet, a pluralizmust.  
Hazug is, mert az elmúlt években – nyilván az összefogás érdekében – bíróság és ügyészség előtt támadta 
meg  
- a Vasutasok Szakszervezetét, 
- a Mozdonyvezetők Szakszervezetét,  
- a Pályavasúti Dolgozók Szakszervezetét 
- a Mérnökök és Technikusok Szabad Szakszervezetét. 

 
Vádolva őket függetlenségük elvesztésével, reprezentativitásuk hiányával. Ezekből az akciókból a 
nevezett szakszervezet azonban rendre vesztesen jött ki.  
 

Újabb tárgyalások előtt állnak a vasutas érdekvédelmi szervezetek. Napirendre kerül a Kollektív 
Szerződés határozatlan időre történő meghosszabbítása, egy újabb középtávú megállapodás előkészítése. 
Ezeken túlmenően a MÁV ZRt. átalakítása jelent újabb érdekvédelmi feladatokat. Ezért is fontos a 
hatékony, eredményes szakszervezeti munka. Ehhez azonban a felelős szakszervezeti magatartás 
nélkülözhetetlen.  
 
Budapest, 2006. január 3.  

Mozdonyvezetők Szakszervezete  

január 2006. 
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Közkívánatra 
 

Megsértődtek. A VSZ és a VDSZSZ eltérő módon, de tiltakozott a cikksorozat miatt. Nem cáfoltak. Tiltakoztak. Hogy 
miért? Olvassuk el újra. Talán kiderül. Sőt biztosan. 

 

 Németh László Dr. Borsik János 
 ügyvezető alelnök   ügyvezető alelnök 

 
Megszűnik a VSZ? 

 
Augusztus 5-én több helyen olvasható sajtóhír tudatta, hogy a VSZ és a VDSZSZ közös elnökségi ülést tartott, amelyen a két 
szervezet szorosabb együttműködéséről döntöttek. A sajtóban nem jelent meg, de más forrásból tudjuk: a VDSZSZ elnöke a két 
szakszervezet egyesülését szorgalmazta. Az is tudható, hogy nem ez volt Gaskó első ilyen kezdeményezése, és a VDSZSZ gépész 
tisztségviselői kész tényként kezelik a két szervezet összeolvadását. 
Az év végéig több részletben megjelenő cikksorozatban foglalkozunk a témával. Írásunkat nem csak a mozdonyvezető kollégáknak 
szánjuk, hanem egy kicsit a vasutas közvéleménynek is. Az írás hangsúlyozottan a szerzők véleménye, de valószínűleg sokkal több 
vasutas van ezen, vagy ehhez hasonló állásponton, és azok számára sem lesz érdektelen a cikksorozat tartalma, akik egész más 
nézeteket vallanak. Nekik alkalmat kínálunk a vitára, vagy a saját álláspontjuk újragondolására. 
 
A vasút rossz helyzete csak 
ürügy 
A sajtóközlemény azt sugallja, 
hogy a szoros együttműködésnek a 
vasút rossz helyzete az oka. Ez jól 
hangzik, de véleményünk szerint 
nem igaz. Az sajnos igaz, hogy a 
vasút rossz helyzetben van. 
Csakhogy a vasút rossz helyzete 
már évekkel ezelőtt okot adott 
volna a közeledésre, de valamiért 
mégsem történt meg. A rossz 
helyzet a rossz vasútpolitika 
következménye, aminek okait 
elemezni egy másik cikksorozat 
témája lehetne. Mindenesetre tény, 
hogy a szakszervezetek – sem 
együtt, sem külön-külön – 
érdemben nem tudtak befolyást 
gyakorolni a vasútpolitikára. A 
vasút rossz helyzetére tehát nem 
megoldás a két szakszervezet 
egyesülése, mert semmilyen 
mértékben nem befolyásolja a 
vasútpolitikát és a vasút helyzetét.  
 
Jót tett a szakszervezeti 
pluralizmus 
Az összeolvadás/beolvadás nem 
csak a rossz vasútpolitikára nincs 
hatással, az érdekvédelem 
minőségét sem javítja. Volt idő, 
amikor egy szakszervezet volt a 
magyar vasúton, mégsem volt jó az 
érdekvédelem, az viszont 
határozottan állítható, hogy a 
szakszervezeti pluralizmus 
kialakulása jót tett a vasutas 
érdekvédelemnek. Megjelentek a 
húzóerőt képviselő markáns 
érdekcsoportok, a minden elvi 
alapot nélkülöző területi 

érdekkifejezés és szerveződés 
hegemóniáját megtörték a 
természetesebb szervezőerőt 
képviselő szakmák, 
szakmacsoportok, egymás akciói, 
eredményei, törekvései javították a 
többiek helyzetét. A 
versenyhelyzet és a 
szakszervezetek közötti versengés 
nagyobb erőfeszítésekre késztette a 
szakszervezeti vezetőket, új 
módszerek, stílusok jelentek meg, 
aminek eredményeit végső soron a 
vasutasok élvezhették. Az sem 
vitatható, hogy kritikus helyzetben 
az egymással versengő 
szakszervezetek össze tudták 
hangolni akcióikat, ki tudták 
alakítani a feltétlenül szükséges 
együttműködési minimumot. 
 
Bekebelezés helyett 
együttműködés kellene 
A vasúti szakszervezetek 
együttműködése – hangsúlyozzuk, 
együttműködése, nem egyesülése, 
bekebelezése! - valamit javíthat a 
helyzeten, de nem oldja meg a 
problémát. Ha pl. tavaly ősszel 
többen sípolunk a gazdasági 
minisztérium előtt, ha nem két, 
hanem három, négy, öt stb. 
szakszervezeti elnök van jelen 
(Gaskó részt vett), ha nem egy, 
hanem több elnöki szózat hangzik 
el, ettől nem lett volna más a 
kormány vasútpolitikája.  
Mégis, felelősen gondolkodva 
nyilván nem mondhatunk le arról, 
hogy a szakszervezetek közötti jó 
együttműködéssel javítsuk a 

vasútpolitika megváltoztatásának 
esélyeit.  
A jó együttműködéshez csak két 
dolog kell. Akarni kell és képesnek 
kell lenni rá. 
Az együttműködést akarni az tudja, 
aki magáról is tudja mit akar, 
vannak világos céljai, és ezt 
világosan a partnerei értésére tudja 
adni. Világosan meg tudja 
fogalmazni, mit vár a 
szakszervezetek közötti 
kapcsolatoktól. És a partnerek előtt 
meri vállalni, mert a céljai nem a 
többiek szervezeti érdekei ellen 
irányulnak, hanem valóban közös 
érdekvédelmi célokat szolgálnak. 
Képesnek lenni az 
együttműködésre, ez nagyon 
összetett és sokoldalú 
követelmény. Meg kell tudni 
fogalmazni az érdekazonosság 
minimumát, a legkisebb közös 
többszöröst, és folyamatosan újra 
kell tudni fogalmazni. Egy 
párhuzammal élve, ez olyan, mint a 
politikában a nemzeti minimum 
elfogadása. Kell lenni vasúti 
„nemzeti minimumnak”! 
Képesnek kell lenni bizalmat 
ébreszteni és a bizalmat 
megtartani. Partnerségre, a másik 
személyi, szervezeti 
autonómiájának tiszteletben 
tartására, az emberi érintkezés 
normáinak betartására van szükség. 
Nem lehet együttműködésről 
papolva kiszorítósdit játszani, az 
egyik szervezetnek kínált 
együttműködéssel és közben a 
másikat víz alá nyomni. 

 bizalmat 
megtartani. Partnerségre, a másik 
személyi, szervezeti 
autonómiájának tiszteletben 
tartására, az emberi érintkezés 
normáinak betartására van szükség. 
Nem lehet együttműködésről 
papolva kiszorítósdit játszani, az 
egyik szervezetnek kínált 
együttműködéssel és közben a 
másikat víz alá nyomni. 
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A VDSZSZ nem alkalmas az 
együttműködésre 
A követelmények tükrében 
kijelenthető, hogy a VDSZSZ 
meghatározó vezetői, - ennélfogva 
a VDSZSZ - a mostani állapotában 
nem alkalmas az együttműködésre. 
Hegemón törekvések jellemzik, 
„vezető ereje” akar lenni az 
együttműködésnek, az 
eszközökben nem válogatva 
akadályozza más szakszervezetek 
jogainak gyakorlását. Vezetői 
féltékenyek más szakszervezetek 
eredményeire, ha tehetik 
„lenyúlják” a munkavállalók 
képviselői számára biztosított 
részvételi, ellenőrzési tisztségeket, 
de még az együttélési, érintkezési 
normák betartása is gondot jelent 
számukra. 
Ezek túl sommás és súlyos 
véleménynek tűnhetnek, de nem 
kevés példa és tapasztalat igazolja 
őket, ezért érdemes részletesen 
elemezni, milyen tulajdonságok 
jellemzik az egyesülést 
szorgalmazó VDSZSZ-t. 
A VDSZSZ története tele van más 
szakszervezetek ellen irányuló 
perekkel, személyiségi perekkel, 
vitákkal. Ki ne ismerné a VÉT-re, 
GÉT-re odamerészkedő más 
szakszervezetek elleni 
kirohanásaikat. Kihasználva a jogi 
szabályozások pontatlanságait, a 
VSZ-el karöltve gátlástalanul 
nyúlták le a munkavédelmi 
tanácsban, központi munkavédelmi 
bizottságban, központi üzemi 
tanácsban, a MÁV Rt. felügyelő 
bizottságában a munkavállalói 
képviseleti helyeket. (Ha nem is az 
együttműködésnek, a lenyúlásnak 
vezető ereje volt!) Minden 
szakszervezeti vezető és a 
munkáltató képviselői folyamatos 
szenvedői annak, hogy a VDSZSZ 
egyes vezetői képtelenek az 
érdekegyeztető tanácskozások írott 
és íratlan szabályait betartani és a 
tárgyalások során az általános 
emberi érintkezési normákhoz 
alkalmazkodni.  
 
Ellenszakszervezeti stigmák 
Ezek a tulajdonságok nem 
újkeletűek a VDSZSZ-ben, és a 
korábbi években éppen a ma 

„barátnak” tekintett VSZ ellen 
irányultak. Ez nem véletlenül van 
így, genetikailag erre van kódolva, 
mondhatni ez születési 
rendellenessége. Emlékezhetünk: a 
VDSZSZ a VSZ 
ellenszakszervezeteként jött létre, 
önmagát, céljait a VSZ ellenében 
határozta meg, és ez az attitűd 
beépült a sejtjeibe, pórusaiba. A 
legnagyobb hangú, 
legerőszakosabb, sok esetben 
demagóg emberekből verbuválta a 
tisztségviselőit. (Tisztelet a 
kivételnek, mert természetesen 
voltak ilyenek.) Akcióik, 
megnyilvánulásaik sokszor voltak 
„kampányízűek”, és a nem 
vitatható érdekvédelmi vonások 
mellett tagvadászati célokat 
szolgáltak. Ennek megfelelően a 
tagság jelentős része is azok közül 
került ki, akiket vonzott ez a stílus, 
és később, amikor a VDSZSZ 
egyes vezetőinek már kellemetlen 
volt a szélsőséges radikalizmus, 
nem tudtak szabadulni az 
ellenszakszervezeti beállítódástól, 
mert tagsági elvárás lett velük 
szemben. (Ez a belső feszültség 
később szakadáshoz vezetett, a 
VDSZSZ-ből kiszakadt a VFSZSZ, 
az ellenszakszervezet 
ellenszakszervezete.)  
Megkísérelték felhasználni a 
pártpolitikát a pozícióik 
erősítésére. 
Gaskó az MSZDP alelnöke volt, 
más kérdés, hogy mire mentek 
egymással. Ismert volt az elnök és 
egyes MÁV vezetők (Losonczy, 
Csárádi) kezdeti együttműködése, 
mondhatni a VDSZSZ születésénél 
a MÁV egyes vezetői 
bábáskodtak… 
 
Folyamatos belső hatalmi harcok 
Újabb személyiségi per 
kockáztatása nélkül nehéz szólni a 
VDSZSZ elnökének a vasutas 
szakszervezetek közötti 
együttműködés „elmélyítésében” 
szerzett érdemeiről, de enélkül nem 
lenne teljes a kép. 
Van annak bája, hogy ugyanaz a 
személy a VSZ és a VDSZSZ 
egyesülésének szószólója, aki 
kifejezetten a VSZ 
„ellenszakszervezeteként” hozta 

létre a VDSZSZ-t. Nem arról van 
szó, hogy lezajlott egy 
generációváltás a VDSZSZ 
vezetésében és az új vezetők a 
megváltozott helyzetre tekintettel, 
a korábbi vezetés ellenségeskedő 
magatartását feladva tesznek 
ajánlatot a korábbi ellenségnek, 
hanem ezt személy szerint Gaskó 
teszi. Vitathatatlan igazság: ahhoz, 
hogy szakszervezetek közötti 
együttműködés lehessen, először 
létre kell hozni legalább még 
egyet. A VFSZSZ-t  és - talán nem 
sértődnek meg, ha kicsit őket is ide 
sorolom – a PVDSZ-t figyelembe 
véve Gaskó háromnak a 
létrejöttében is közreműködött, 
ezért elévülhetetlen érdemei 
vannak a szakszervezeti 
együttműködés létrehozásában! 
Az is elég sajátos dolog, hogy az a 
Gaskó akar az együttműködés 
bajnoka lenni, aki a saját 
szervezetén belül folyamatos 
hatalmi harcra kényszerül – és 
másokat is arra kényszerít -  hogy a 
posztját megtartsa. Hosszú listája 
van azoknak a neveknek (Deák 
Zoltán, Enzsöl Róbert, 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 
szervezetből. Ilyen listával 
egyetlen másik szervezet sem 
büszkélkedhet. 
 
Elnök a köbön 
A VDSZSZ elnöke már rég nem 
foglalkozik személyesen vasutas 
érdekvédelemmel (az éves KSZ és 
bértárgyalásokon a munkáltatói 
oldal számára az a legbiztosabb 
jele a megállapodásos helyzetnek, 
hogy Gaskó megjelenik a VÉT 
tárgyaláson) inkább építgeti a 
Gaskó egyéni vállalkozást, nem 
jogi értelemben persze. Ez a 
posztok és az ezekkel együtt járó 
hatalom és pénzek megszerzésében 
és birtoklásában nyilvánul meg. 
Csak felsorolásszerűen: elnöke a 
VDSZSZ-nek, a Ligának, a BVSC-
nek, a Lokomotiv 
sportszövetségnek, alelnöke a 

mélyesen vasutas 
érdekvédelemmel (az éves KSZ és 
bértárgyalásokon a munkáltatói 
oldal számára az a legbiztosabb 
jele a megállapodásos helyzetnek, 
hogy Gaskó megjelenik a VÉT 
tárgyaláson) inkább építgeti a 
Gaskó egyéni vállalkozást, nem 
jogi értelemben persze. Ez a 
posztok és az ezekkel együtt járó 
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MÁV Rt. Felügyelő Bizottságának 
(magunk közt szólva: egyik sem 
egy sikertörténet), és hát ennyi 
fontos poszt betöltése érthetően 
elveszi az időt a napi 
érdekvédelemtől. 
Nehéz eloszlatni azt a látszatot, 
hogy eszköznek használja a 
szakszervezetet az egyéni céljai 
elismerésére. A különböző 
egyeztető tárgyalásokon, vagy a 
VDSZSZ által meghirdetett 
érdekvédelmi akciókat, 
„sztrájkocskákat” követően néha 
nagyon nehéz felismerni azt a 
konkrét munkavállalói érdeket, ami 
miatt a VDSZSZ aláírta a 
megállapodást, vagy lefújta az 
akciót. Ugyanez fordítva is 
gyakran előfordul: Nem tudni, 
hogy egy-egy fontos, az emberek 
helyzetén javító megállapodást 
miért nem írnak alá. Ez a 
magatartás óhatatlanul azt a gyanút 
kelti, hogy ilyenkor nem a 
vasutasok érdekei, hanem más, a 
külvilág számára nem ismert 
szervezeti, vagy egyéni 
szempontok és érdekek a 
meghatározók. 
 
Kedvező a helyzet a lenyúlásra 
Okkal tehető fel a kérdés: Miért 
pont most lett egyesülhetnékje 
Gaskónak? Talán mert most van a 
„legjobb” helyzetben a VSZ ahhoz, 
hogy kísértésbe essen a VDSZSZ. 
Meggyengült a VSZ vezetése, 4-5 
azonos képességű vezető 
tisztségviselő látszik a szervezet 
élén, akik hatásukban inkább 
gyengítik, mint erősítik 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 annak 
idején nyíltan a VSZ-nek rontott, 
elég világos szándékkal. A frontok 
azonban bemerevedtek, az 
erőviszonyok kiegyenlítődtek 
Demagógiával és hőbörgéssel már 
nem lehet lenyúlni a másik 
tagságát,. Legyőzni nem tudta a 
VSZ-t, de most elérkezettnek látja 
az időt, hogy bekebelezze. 
Valószínűleg elfogytak a VDSZSZ 
tartalékai, érdekvédelmi 

mondanivalót tekintve és anyagi 
értelemben egyaránt. (Nem csoda, 
pl. a kb. kétszer akkora 
taglétszámhoz ötször-hatszor 
akkora tisztségviselői létszámot 
tart fenn, mint a MOSZ.) 
Hogy kinek érdeke az egyesülés, 
sok kétségünk nem lehet a 
válaszban. Ebben az esetben nem 
működik a „mostantól” vállaljuk 
egymást kategória. Nincs 
vállalható közös múlt, amire a 
közös jövő épülhetne. A VDSZSZ 
VSZ elleni harcában a teljes siker 
az utóbbi megszűnése lenne. Ez az 
eredeti cél, csak ezt most 
egyesülésnek hívják. 
Az egyesülésnek, bekebelezésnek 
már nem sok köze van az 
érdekvédelemhez. Más történet 
kezdődik, vagy inkább 
folytatódik. A vagyonösszesség 
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 érdemes jobban átgondolni a 
választ. 
Kizárásos alapon igaz, hogy a 
MOSZ-al lehetne ugyan 
együttműködni (szuverén, 
egyenrangú félként, ahogy kell), de 
nem lehet egyesülni, és főként 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 
Technikusok Szabad 
Szakszervezete (MTSZSZ). 
Részben, mert zsigeri a gyűlölet 
velük szemben a VDSZSZ 
részéről, másrészt meg ők is 
szakmacsoportokat képviselnek, 
ezen az alapon szerveződnek, és 
ezen az alapon szereztek 
reprezentativitást. Ezek a 
szervezetek is többször jelét adták 

az együttműködési készségüknek, 
de bekebelezni ezeket sem lehet. 
Nem lehet nem észrevenni, hogy a 
választóvonal a szakmai alapon 
szerveződő szakszervezetek és a 
gyűjtő szakszervezetek között van. 
Mondhatnánk, a gyűjtő 
szakszervezetek nyugodtan 
egyesülhetnek, beolvadhatnak, 
összeolvadhatnak, szétválhatnak, 
ki figyel oda. A szakmai 
szervezetek természetes létformája 
az önállóság, partneri 
együttműködés, és legfeljebb 
valahol az út végén adott konkrét 
helyzetben valamilyen típusú 
szövetség.   

evenni, hogy a 
választóvonal a szakmai alapon 
szerveződő szakszervezetek és a 
gyűjtő szakszervezetek között van. 
Mondhatnánk, a gyűjtő 
szakszervezetek nyugodtan 
egyesülhetnek, beolvadhatnak, 
összeolvadhatnak, szétválhatnak, 
ki figyel oda. A szakmai 
szervezetek természetes létformája 
az önállóság, partneri 
együttműködés, és legfeljebb 
valahol az út végén adott konkrét 
helyzetben valamilyen típusú 
szövetség.   
  
Amiről senki nem beszél Amiről senki nem beszél 
Van itt még valami, amiről senki 
nem beszél. 
Van itt még valami, amiről senki 
nem beszél. 
A ki kivel egyesül kérdés 
vizsgálata választ ad arra a 
kérdésre is, hogy a fúzió ki ellen 
irányul. (Fentebb láttuk, leginkább 
a VSZ ellen, de most nem a belső, 
hanem a külső irányultságról 
beszélünk.) 

A ki kivel egyesül kérdés 
vizsgálata választ ad arra a 
kérdésre is, hogy a fúzió ki ellen 
irányul. (Fentebb láttuk, leginkább 
a VSZ ellen, de most nem a belső, 
hanem a külső irányultságról 
beszélünk.) 
A jó válasz az lenne, hogy a 
munkáltató(k) ellen, de az elején 
tisztáztuk, hogy nem ez a fő irány. 
Gaskó szeme előtt ott lebeg a nagy 
cél: egyesült szakszervezetként 
egyedül elérni az üzemi tanácsi 
szavazatok több, mint 65%-át és 
megkísérelni egyedül, a többiek 
kiszorításával, kollektív szerződést 
kötni! Valójában tehát a szakmai 
alapon szerveződő szakszervezetek 
ellen irányul, és a VDSZSZ 
elnökének hegemón törekvéseit 
szolgálja, ezzel azonban elkésett. 
Korábban nem tudta megtenni, 
most meg már nincs értelme. 

A jó válasz az lenne, hogy a 
munkáltató(k) ellen, de az elején 
tisztáztuk, hogy nem ez a fő irány. 
Gaskó szeme előtt ott lebeg a nagy 
cél: egyesült szakszervezetként 
egyedül elérni az üzemi tanácsi 
szavazatok több, mint 65%-át és 
megkísérelni egyedül, a többiek 
kiszorításával, kollektív szerződést 
kötni! Valójában tehát a szakmai 
alapon szerveződő szakszervezetek 
ellen irányul, és a VDSZSZ 
elnökének hegemón törekvéseit 
szolgálja, ezzel azonban elkésett. 
Korábban nem tudta megtenni, 
most meg már nincs értelme. 
  
Nem old meg semmit Nem old meg semmit 
Tegyünk egy gondolatkísérletet. 
Tételezzük fel egy pillanatra, hogy 
az egyesülési kezdeményezést nem 
az általunk vázolt érdekek és 
megfontolások mozgatják, hanem a 
nagyon változékony és 
érdekvédelmi szempontból 
veszélyekkel teli vasúti 
viszonyokhoz alkalmazkodás 
igénye. Tételezzük fel, hogy ez egy 
útkeresési próbálkozás, aminek 
tényleg a hatékony érdekvédelem 
fenntartása a célja. Akkor az a baj 
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ezzel a próbálkozással, hogy nem 
old meg semmit, nem válasz a 
kihívásokra. 
A mai kormányzati döntéshozók 
terveiben az szerepel, hogy a MÁV 
Rt-t négy önálló vállalatra bontják. 
(A döntéshozók ugyan 
változhatnak, de a tervek nem 
valószínű, hogy változnak. Egy 
dologban megvan a folytonosság a 
kormányok között: a rossz 
vasútpolitikában.) Ha az ÁFU és a 
személyszállítás kiválik, önálló 
vontatási szolgáltató vállalat jön 
létre, és a pályavasút szintén önálló 
társasági formában működik 
tovább, akkor hol és milyen 
érdeket véd az egyesített erők 
parancsnoksága? Nem tudni, hogy 
lesz-e holdingközpont, vagy sem, 
de érdekvédelmi szempontból ez 
közömbös, mert a holdingközpont 
általános vasutas munkáltatóként 
nem értelmezhető, vele nem lehet 
bértárgyalásokat folytatni, 
kollektív szerződést kötni, 
sztrájkegyeztetést folytatni. Négy 
önálló vasútvállalat lesz négy 
tárgyalássorozattal, négy eltérő 
tartalmú megállapodással, kollektív 
szerződéssel. (Ha egyáltalán 
sikerül megállapodni!) A vállalati 
oldalon zajló folyamatok 
értelmetlenné teszik az egyesülési 
próbálkozásokat. És akkor a 
vasútliberalizáció más hatásairól, 
pl. a magánvasutakról még nem is 
beszéltünk. 
Magunk közt szólva: ha az 
összeolvadás igazi szándéka az a 
hegemóniára törekvés, amiről már 
írtunk, a vázolt vállalati struktúra 
kialakítása azt is meghiúsítja. A 
vontatási szolgáltató vállalatban a 
MOSZ-al szemben nem lehet 
többséget szerezni, a pályavasúton 
pedig, a PVDSZ-nek áll a zászló, 
de legalábbis megkerülhetetlen 
önálló tényező lesz, ezért együtt 
kell tudni működni vele. Az 
árufuvarozási és a személyszállítási 
cégben pedig, nincs kivel szemben 
többséget szerezni, viszont a 

várható gyors privatizáció miatt az 
árufuvarozásnál kőkeményen 
kapaszkodni kell, hogy valamilyen 
szakszervezet egyáltalán talpon 
tudjon maradni.  
 
Vannak kifejezett kockázatok 
Kifejezett kockázatai vannak a 
tagsági akaratot rosszul felmérő, 
kívülről erőltetett egyesülési 
kísérletnek. Kétszer kettő néha 
csak három, vagy még annyi sem. 
Korántsem biztos, hogy a nyájak 
követik a főkolomposokat, ezért 
előfordulhat, hogy a mostani tagok 
nagy számban nem kívánnak az 
egyesült szervezet tagjai maradni. 
A nagyjából 2x9.000 tagból 
könnyen lehet 14.000, vagy még 
annyi sem. Ezzel persze eldől a „ki 
a legnagyobb szervezet” vitája, de 
a veszteség, a tagvesztés és a vasúti 
szakszervezeti mozgalom 
végérvényes gyengülése túl nagy 
ár lenne. 
A tagvesztés azért reális kockázat, 
mert azok az emberek, akik eddig 
választhattak a VSZ és a VDSZSZ 
között, nem véletlenül tették le a 
garast egyik, vagy másik mellett. 
Értéket, stílust, személyeket 
választottak, vagy utasítottak el, és 
ezt a döntésüket most kívülről 
mások át akarják írni. 
További kockázat, hogy az eddigi 
ellenségeskedés nem múlt el 
nyomtalanul, annak megvan a 
„maga eredménye” a személyes 
viszonyokban, ami parancsszóra 
nem fog megváltozni. Vagyis az 
egyesített szervezetbe 
beimportálják azokat a 
feszültségeket, ellentmondásokat, 
amik eddig a két szervezet között 
húzódtak. 
Az a hatalmi harc, ami Gaskót 
jellemzi, és amire már utaltunk, fel 
fog erősödni. Nyilván a mai VSZ 
tisztségviselők között találhat 
sértődött, mellőzött, a saját 
helyével és/vagy a vezetők 
munkájával elégedetlen embereket, 
akik egy jobb poszt, vagy más 

remélt előny érdekében támogatják 
az egyesülés ötletét, de ez kiélezi a 
pozícióharcot. Az alaphelyzet az 
lesz, hogy az egyesült szervezetben 
feleannyi tisztségviselőre lesz 
szükség, mint amennyi most van, 
és el kell dönteni, kik ne 
maradjanak. Úgy tudjuk, maga 
Gaskó nem akar elnök lenni, ami 
ügyes trükk, mert így személyes 
felelősségvállalás nélkül is lehet a 
háttérből irányítani, és egy 
alkalmas későbbi időpontban a 
hatalom átvehető. 

 
Mi lehet a megoldás? 
Amennyiben úgy és olyan 
társaságok jönnek létre, mint 
ahogyan most tervezik, az egyes 
vasútvállalatoknál működő 
szakszervezetek – az ottani 
erőviszonyok, szervezettség, és 
más adottságaik alapján – 
alakíthatnak ki egymással partneri 
viszonyt. A szakszervezeti 
központoknak pedig, az a feladata, 
hogy a saját belső szervezeti 
struktúrájuk átalakításával, 
infrastrukturális és érdekvédelmi 
szolgáltatásaikkal, 
tárgyalásvezetési segítséggel 
ellássák, kiszolgálják az egyes 
vasútvállalatoknál működő 
egységeiket. 

e, mint 
ahogyan most tervezik, az egyes 
vasútvállalatoknál működő 
szakszervezetek – az ottani 
erőviszonyok, szervezettség, és 
más adottságaik alapján – 
alakíthatnak ki egymással partneri 
viszonyt. A szakszervezeti 
központoknak pedig, az a feladata, 
hogy a saját belső szervezeti 
struktúrájuk átalakításával, 
infrastrukturális és érdekvédelmi 
szolgáltatásaikkal, 
tárgyalásvezetési segítséggel 
ellássák, kiszolgálják az egyes 
vasútvállalatoknál működő 
egységeiket. 
A mostani érdekvédelmi 
kihívásokra a jó válasz a szélesebb 
együttműködés valamennyi 
szakszervezet között, (ez feltételezi 
a gyűlölködés és a legitimációs 
viták kikapcsolását az 
érdekvédelemből) a vasúti 
minimum kidolgozása és 
elfogadása, a folyamatos 
konzultáció, az alternatívákban 
gondolkodás. Hogy mikor kivel 
kell egyesülni, azt meg a 
változások kihordják. 
Mindenesetre, ha egyesülni kell, 
azt az emberek tudni fogják, és 
meg is teszik, nem kell őket erről 
meggyőzni. 

A mostani érdekvédelmi 
kihívásokra a jó válasz a szélesebb 
együttműködés valamennyi 
szakszervezet között, (ez feltételezi 
a gyűlölködés és a legitimációs 
viták kikapcsolását az 
érdekvédelemből) a vasúti 
minimum kidolgozása és 
elfogadása, a folyamatos 
konzultáció, az alternatívákban 
gondolkodás. Hogy mikor kivel 
kell egyesülni, azt meg a 
változások kihordják. 
Mindenesetre, ha egyesülni kell, 
azt az emberek tudni fogják, és 
meg is teszik, nem kell őket erről 
meggyőzni. 
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MEGÁLLAPODÁS 
 

a mozdonyvezetők 2006. évi béremelésének végrehajtásáról 
 

A MÁV Rt. és a reprezentatív szakszervezetek között 2005. 12. 23-án létrejött „Megállapodás a 2006. évi bérintézkedések 
végrehajtásáról” – a továbbiakban Megállapodás – 5. pontja alapján a MÁV Rt. és a Mozdonyvezetők Szakszervezete a 
mozdonyvezetőkre és mozdonyvezető-gyakornokokra vonatkozóan 2006. január 1-től a béremelés végrehajtásának alábbi 
módjában állapodnak meg.  

1. A Mt. 87/A §. (1)-(2) szerint nyugdíjasnak nem minősülő mozdonyvezetőknél a 2005. évi reformprémiumot 
alapbéresíteni kell a Megállapodás 1.1. pontja szerint. 

2. A mozdonyvezető-gyakornokok személyi alapbérét ki kell egészíteni a 10-es referencia szint sávhatárának alsó értékére 
(88 000,- Ft). 

3. A Mt. 87/A §. (1)-(2) szerint nyugdíjasnak nem minősülő azon mozdonyvezetőknek a személyi alapbérét, akiknek a 
fentiek szerint megállapított új alapbére – a betöltött szakmai gyakorlati időt is figyelembe véve - nem éri el az itt 
meghatározott értékeket, 2006. január 1-jétől ezekre az értékekre ki kell egészíteni. 

 
0-  4 év gyakorlati idő                          116 900,- Ft alapbér 
5-  9 év gyakorlati idő                          127 200,- Ft alapbér 
10-14 év gyakorlati idő                 137 400,- Ft alapbér 
15-19 év gyakorlati idő                          147 500,- Ft alapbér 
20-24 év gyakorlati idő                          157 500,- Ft alapbér 
25-29 év gyakorlati idő                          167 400,- Ft alapbér 
30. évtől kezdődően                              177 200,- Ft alapbér 

 
A 2006. január 01-i hatályú személyi alapbéremelés forrása a 2005. évi éves várható mozdonyvezetői és mozdonyvezető 
gyakornoki személyi alapbér tömeg, 1. pontban foglalt alapbéresítéssel megemelt értékének 5 %-a. 
 

Budapest, 2005. 12. 23. 
 

………………………..     …………………………………. 
   MÁV Rt.     Mozdonyvezetők Szakszervezete 
 

Megállapodás a 2006. évi bérintézkedések végrehajtásáról 
 

A MÁV ZRt. és az aláíró szakszervezetek megállapodnak, hogy a 
Társaság 2006. évi bérintézkedéseit a 2003–2006. évekre szóló 
Együttműködési megállapodás III. fejezetében foglaltaknak 
megfelelően, az alábbiak szerint hajtják végre.  

A megállapodás célja: 

A 2006. évi bérfejlesztés végrehajtási szabályainak 
meghatározása. 

A 2006. évi bérfejlesztés mértéke: 5,0+1,5%, mely tartalmazza: 
 az Országos Érdekegyeztető Tanács – a várható éves 

infláció alapján, az SZJA törvény változásai, illetve az 
ÁFA kulcsok csökkenése mellett – prognosztizált bruttó 
átlagbér növelési ajánlatát (4,5%), 

 az EU-hoz történő csatlakozás igényelte 
bérfelzárkóztatási elvárásokat (0,5%) továbbá a 
négyéves együttműködési megállapodásban vállalt 
teljesítményösztönzési rendszer kompenzációs 
kimenetének forrását (1,5%). 

A bérintézkedések végrehajtásának időpontja: 
visszamenőlegesen 2006. január 1-jei hatállyal, először a 2006. 
februári bérek kifizetésével együtt (a 2006. márciusi bérfizetési 
napon). 

A bérintézkedések, illetve azok végrehajtási sorrendje a 
következő: 

1. 1. 2005. évi reformprémium alapbéresítése: 

A 2005-ben kifizetett, a bázis átlagbérre vetített 3,5%-os mértékű 
reformprémium alapbéresítését az érintett munkavállalók egyszeri 
3,2%-os mértékű személyi alapbéremelésével kell végrehajtani. 
Az alapbéresítés vetítési alapja a 2005. december 31-én és 2006. 
január 1-jén egyaránt statisztikai állományban lévő munkavállalók 
2005. december 31-i személyi alapbére. 

2. Bérsávok: 
A munkakörök értékéhez rendelt, zárt bérsávok medián értékeinek 
a piaci Q1 értékhez való közelítése, a sávhatárok inflációnak 
megfelelő mértékű (2,0%-os) növelésével valamennyi MÁV 
Munkaköri Kategóriában, a sávminimumra való ráállás (alulról 
felzárkóztatás) kötelezettségének megtartásával. 
Az aláíró felek jelen megállapodásban rögzítik a MÁV Munkaköri 
Kategóriáihoz rendelt, a piaci Q1 értékhez való közelítést szolgáló 
zárt személyi alapbérsávokat. A MÁV Munkaköri Kategóriákhoz 
tartozó személyi alapbérsávokat az 1. sz. melléklet tartalmazza. 
A fiatal, felkészült pályakezdő diplomások vonzása érdekében a 
MÁV ZRt.-hez újonnan belépő, felsőfokú állami iskolai 
végzettséggel (oklevéllel ill. diplomával) rendelkező pályakezdők 
minimális személyi alapbére 

- főiskolai végzettség esetén 170 000 Ft/hó, 
- egyetemi végzettség esetén 180 000 Ft/hó 

összegben kerül meghatározásra. 

3. Éves bérfejlesztés: 
 6-13. MÁV Munkaköri Kategóriába sorolt munkavállalók 

bérfejlesztése: 
o Alanyi jogú bérfejlesztés: 

január 2006. 
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az alapbéresítés utáni személyi alapbérek 3,0%-os mértékéig, 
amelybe a sávminimumra való kötelező ráállás mértékét be 
kell számítani. 

o A munkáltatói jogkört gyakorló differenciálási 
lehetőségének biztosítása: 

társasági szinten átlagosan az e kategóriába tartozó 
munkavállalók alapbéresítés utáni személyi alapbére 2,0%-os 
mértékében. 

A differenciálás a következő objektív szempontok figyelembe 
vételével történhet (a felsorolás sorrendjében): 

- a múltban kialakult bérfeszültségek kezelésére, 
- célzott munkakörök relatív bérpozíciójának javítására, 
- egyéb, a főtevékenységi kör (üzletági, igazgatósági) 
szintű megállapodásban rögzített szempontok. 

A felek a differenciálás elveiről, módszeréről főtevékenységi 
kör (üzletág, igazgatóság) szinten 2006. január 31-ig 
megállapodást kötnek. 

A differenciálás végrehajtásáról a munkáltató a Vasúti 
Érdekegyeztető Tanácson a bérfejlesztés végrehajtást követő 
két hónapon belül tájékoztatást ad. 

 14-15. MÁV Munkaköri Kategóriába sorolt munkavállalók 
bérfejlesztése: 

o Alanyi jogú bérfejlesztés: 
az alapbéresítés utáni személyi alapbérek 2,0%-os mértékéig, 
amelybe a sávminimumra való kötelező ráállás mértékét be 
kell számítani. 

o A munkáltatói jogkört gyakorló differenciálási 
lehetőségének biztosítása: 

az egyéni teljesítmények figyelembe vételével, a 
bérrendszerben meghatározott személyi alapbérsáv-határokon 
belül az egyénenkénti éves személyi alapbérfejlesztés 
meghatározása, amely társasági szinten átlagosan az e 
kategóriába tartozó munkavállalók 5,0%-os bértömege és a 
sávminimumra hozásának, valamint az alanyi jogú 
bérfejlesztés bértömege különbözetének mértékéig terjedhet. 

A felek a differenciálás elveiről, módszeréről főtevékenységi 
kör (üzletág, igazgatóság) szinten egyeztetni kötelesek, mely 
során megállapodást köthetnek. 

A differenciálás végrehajtásáról a munkáltató a Vasúti 
Érdekegyeztető Tanácson a bérfejlesztés végrehajtást követő 
két hónapon belül tájékoztatást ad. 

 16-17. MÁV Munkaköri Kategóriába sorolt munkavállalók 
bérfejlesztése: 

o A munkáltatói jogkört gyakorló differenciálási 
lehetőségének biztosítása: 

az egyéni teljesítmények figyelembe vételével, a 
bérrendszerben meghatározott személyi alapbérsáv-határokon 
belül az egyénenkénti éves személyi alapbérfejlesztés 
meghatározása, amely társasági szinten átlagosan az e 
kategóriába tartozó munkavállalók 5,0%-os bértömege és a 
sávminimumra hozásának bértömege különbözetének 
mértékéig terjedhet. 

A differenciálás végrehajtásáról a munkáltató a Vasúti 
Érdekegyeztető Tanácson a bérfejlesztés végrehajtást követő 
két hónapon belül tájékoztatást ad. 

 Az alapbéremelés vetítési alapja a 2005. december 31-én és 
2006. január 1-én egyaránt statisztikai állományban lévő 
munkavállalók 2005. december 31-i személyi alapbére, illetve a 
jelen megállapodás 1. pontjában érintetteknél az a szerint 
keletkezett személyi alapbér. 
A bérfejlesztés a MÁV Rt. 2005. december 31-én és 2006. január 
1-jén egyaránt statisztikai állományban lévő főállású, teljes- és 
részmunkaidős munkavállalói részére jár. 

A jogi állományban lévő munkavállalók személyi alapbérét a 
státuszukban bekövetkező változás időpontjában kell rendezni. 

4. Teljesítményösztönzési rendszer: 
A társasági szintű komplex teljesítményösztönzési rendszer 
részeként – a rövid távú vezetői ösztönzési rendszerbe tartozó 
munkavállalók kivételével – valamennyi munkavállaló részére a 
szervezeti teljesítményhez kötött egyszeri kifizetés lehetőségének 
a biztosítása, átlagosan 1,5%-os bérfejlesztésnek megfelelő 
bértömeg mértékéig.  
Ezen bértömeg felosztása a főtevékenységi körökre (üzletágra, 
igazgatóságra) személyi alapbér arányosan történik.  
Az aláíró felek a Vasúti Érdekegyeztető Tanácsban a 
teljesítményösztönzési rendszer működtetésének alapelveiről 
legkésőbb 2006. január 31-ig, a rendszer működtetésének 
szabályairól, az alkalmazott mutatókról főtevékenységi kör 
(üzletág, igazgatóság) szinten 2006. február 28-ig megállapodnak. 
A konkrét mutatószámokat a főtevékenységi körök (üzletág, 
igazgatóság) vezetői a 2006. évi üzleti terv elfogadását követő 
három héten belül – számszerűen – meghatározzák, és a Vasúti 
Érdekegyeztető Tanácsban bemutatják, illetve a munkavállalók 
számára azokat közzéteszik. 
Az értékelésre a 2006. I-X. havi teljesítés alapján kerül sor, 
amelynek eredményéről a munkáltató a Vasúti Érdekegyeztető 
Tanács részére tájékoztatást ad.  
Az egyszeri kifizetés végrehajtása a 2006. novemberi bérekkel 
együtt (a 2006. decemberi bérfizetési napon) történik. 
A MÁV ZRt. a 2006. évi üzleti tervezés során a 2006. évi 
bérköltség tervében a kifizetés (1,5%) forrását biztosítja.  
A munkáltató a 2007. évi bérintézkedések során a 
teljesítményösztönzési rendszer keretében 2006-ban kifizetett bért 
alapbéresíti. 

5. Munkavállalói csoportok béremelése: 
A keresetemelésben részesülő munkavállalók vonatkozásában a 
reprezentatív szakszervezetek munkavállalói csoportok képzésére 
tehetnek javaslatot, akik között – de a csoporton belül maradva – 
az átlagostól eltérő béremelési módszert indítványozhatnak. A 
javaslatot tevő reprezentatív szakszervezetek és a munkáltató 
között létrejött megállapodásokat az aláíró felek elfogadják. 

6. Fel nem használt bértömeg: 
A munkáltató 2006. december 10-ig a VÉT-en tájékoztatást ad az 
év végéig várhatóan fel nem használt rendelkezésre álló bértömeg 
mértékéről, amelynek a személyi alapbér arányos felhasználásáról 
az aláíró felek 2006. év végén megállapodást kötnek.  

7. Alapbérkiegészítés: 
2006. évben alapbérkiegészítés jogcímű kifizetésre fordítandó a 
munkavállalók tárgyhavi alapkeresete 4%-os mértékének 
megfelelő összeg, amit munkáltató havonta a bérekkel együtt fizet 
ki. 

8. Bérfejlesztés a MÁV Cargo ZRt.-nél 
A 2006. január 1-jétől létrejövő önálló árufuvarozási 
részvénytársaságnál a 2006. évi bérfejlesztés mértéke a jelen 
megállapodásban foglalt mértékkel azonos. A béremelés módjáról, 
elveiről, végrehajtásáról 2006. február 28-ig a MÁV Cargo ZRt. 
és a társaságnál működő szakszervezetek megállapodnak. 
Amennyiben a megállapodás ezen időpontig nem jön létre, a 
bérfejlesztést a MÁV ZRt.-vel megegyező módon kell 
végrehajtani.
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Budapest, 2005. december 23. 
 

Szakszervezetek:      Munkáltató: 
 
 Mozdonyvezetők Szakszervezete    MÁV ZRt.  
 Pályavasúti Dolgozók Szakszervezete 
 Vasutasok Szakszervezete 
 Vasúti Dolgozók Szabad Szakszervezete MÁV 
 MTSZSZ Vasúti Tagozat 
 
 

A MÁV Munkaköri Kategóriákhoz tartozó 2006. évi személyi alapbérsávok 
 

MÁV Munkaköri 
Kategória 

Személyi alapbér minimuma 
(Ft/hó) 

Személyi alapbér 
maximuma 

(Ft/hó) 
6           66 000              83 000     
7           69 000              90 500     
8           70 500              98 500     
9           77 500            116 000     
10           88 000            137 500     
11           97 500            158 000     

12         110 500           202 500     
13         153 000            242 000     
14         190 000            286 500     
15         213 500            348 500     
16         259 000            428 500     
17         325 500            525 000     

 
 

Megállapodás a Kollektív Szerződés módosítására 
 

I. Ahol a KSz a Magyar Államvasutak (MÁV) Rt 
nevet használja: 

Helyébe mindenhol a Magyar Államvasutak (MÁV) ZRt 
elnevezést kell írni. 
 

II. A KSz 1.§-ának 2. pont a) pontjának új szövege a 
következő: 

„A MÁV ZRt-nek az Mt. 188.§ (1) bekezdése szerinti vezető 
állású munkavállalóira, valamint” 
 

III. A KSz 1.§-ának 4. pontjában, a 4. §-ában: 
A „2005” évszámot „2006” évszámra kell javítani. 
 

IV. A KSz  a 3.§ 1.pont 1. mondatába: 
A „vezérigazgató” kifejezés helyett az „elnök-vezérigazgató” 
kifejezést fel kell venni. 
 

V. 9.§-ának 1. pont B. alpont b) bekezdésében: 
A „BEIG” rövidítés helyett a „PSZBEK” rövidítést kell felvenni. 
 

VI. A KSZ 19.§ 2. pontjának második mondatában: 
A „sem” szócskát törölni kell. 
 

VII. A KSz 21/B.§-ának új szövege a következő: 
 

„A Személyszállítási Üzletág Utasellátó Központ 
utazószolgálatot ellátó munkavállalóira vonatkozó külön 
rendelkezések 21/B. §

A Személyszállítási Üzletág Utasellátó Központ 
utazószolgálatot ellátó munkavállalóira vonatkozó speciális – 
eltérő - szabályokat az Mt. 117/A § (1) bek. d.) pontja, valamint a 
tárgyban kötött külön kollektív szerződés erejű megállapodás 
alapulvételével helyi függelékben kell szabályozni.” 

 

VIII. A KSz 22.§ 1. pontjában: 
A „7,5 óra” mértéket „7,4 óra” mértékre kell változtatni. 
 

IX. A KSZ 22.§ 2. pontjában: 
A „7,4 óra” mértéket „7,3 óra” mértékre kell változtatni. 

 
X. A KSz 24.§ 7. pontjának új szövege a következő: 

„Ha munkarendváltozás előtt a munkavállalót 
 

 többműszakos [24.§ 1.2 b) pont], illetve megszakítás 
nélküli munkarendben [24.§ 1.2 c) pont] foglalkoztatták, 
majd azt követően nyújtott állandó nappalos 
munkarendben [24.§ 1.2 a) pont], vagy  állandó 
nappalos munkarendben [24.§ 1.1 pont] foglalkoztatják, 
akkor a munkavállaló személyi alapbérét 10%-kal, 

 nyújtott állandó nappalos munkarendben [24.§ 1.2 a) 
pont] foglalkoztatták, majd azt követően állandó 
nappalos munkarendben [24.§ 1.1 pont] foglalkoztatják, 
akkor a munkavállaló személyi alapbérét 5%-kal, 

kell a munkarend megváltozásával egyidejűleg felemelni. 
 

Ebben az esetben a besorolás szerint az egyes szintekre 
meghatározott személyi alapbér maximumok a jelen pontban 
meghatározott mértékkel túlléphetők. 
Ez a személyi alapbér-növelés munkavállalónként és 
jogcímenként (1. és 2. franciabekezdés) csak egyszer 
alkalmazható.” 

 

XI. A KSz 25.§ 1. pontjának utolsó előtti mondatának 
új szövege: 

„E rendelkezéstől eltérően a tartalékos munkakört betöltő 
munkavállalók, valamint az üzletági (igazgatósági) függelékben 
meghatározott más munkakörök munkaidő-beosztását egy héttel 
korábban egy hétre kell elkészíteni, és írásban közölni a 
munkavállalóval.” 
 

XII. A KSz 26. § 2. pontjának végére új mondatként fel 
kell venni: 
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„A kikért szakszervezeti tisztségviselő helyett szolgálatba állított 
munkavállalót a rendkívüli átvezénylési díj megilleti.” 

 

XIII. A KSz 26. § 3. pontjában: 
A 950 Ft összeget 1.000 Ft összegre kell cserélni. 
 

XIV. A KSz új 30.§-a a következő: 
„A munkaidő-hiány elszámolása 
Ha a munkaidőkeretben foglalkoztatott munkavállalók kötelező 
órája (munkaidő-kerete) a munkáltató működési körében felmerült 
okból nem teljesült, a kiesett munkaidőre a munkavállalót 
személyi alapbére illeti meg. [Mt. 151.§ (4) bek.]” 

 

XV. A KSz 42.§ 1. pontja 3. bekezdésének új szövege a 
következő: 

„Fordulószolgálatot ellátó, nem utazó munkavállalók esetében – 
ide nem értve a vonali és állomási tartalékosokat – havonta 
legalább egy alkalommal a 48 órás pihenőidőt szombat 0 óra és 
vasárnap 24 óra közötti időszakban kell biztosítani. 
A vonali és állomási tartalékosok esetében havonta legalább egy 
alkalommal a 48 órai pihenőidőt úgy kell biztosítani, hogy abba a 
szombat reggel 8 órától hétfő reggel 5 óráig tartó időszak is 
beleessen.” 
 

XVI. A KSz 44.§ utolsó mondata helyébe: 
Fel kell venni: „A munkavállaló e § szerinti tanulmányokon való 
részvételének idejét munkaidőként kell figyelembe venni és 
elszámolni, arra a munkavállalót – munkaidő-beosztása részeként 
– előre vezényelni kell.” 

 

XVII. A KSz 45.§ 1. pontjának második francia 
bekezdésében: 

A „vizsgáló főkalauz” kifejezést pótlás nélkül törölni kell és 
helyébe fel kell venni a „szolgáltatás-felügyelő” és a 
„minőségbiztosítási ellenőr” kifejezéseket. 

 

XVIII. A KSz 47.§-ának 1. pontjában: 
Az „illetve egyes üzemek vezetői, esetenként helyi normákat a 
szolgálati főnökségek vezetői” szövegrészt pótlás nélkül törölni 
kell. 
 

XIX. A KSz 48.§-ának új szövege a következő: 
 

„Amennyiben az üzletági (igazgatósági) függelék a KSz 47.§-a 
alapján a teljesítménykövetelményeket állapít meg, akkor a 
teljesítménybérezés szabályait is az üzletági (igazgatósági) 
függelékben kell egyidejűleg meghatározni.” 
 

XX. A KSz 55.§-ában: 
Az első mondat után fel kell venni a következő mondatot: „A 
felügyeleti pótlék megilleti a munkabiztonsági szempontú 
felügyeletet külön megbízás alapján ellátó munkavállalót is.”  
 

XXI. A 60.§ 2. pontjában: 
- az a) és b) pontban a „2,20 Ft/km” helyett a „2,30 

Ft/km” 
- a c) és d) pontban a „2,50 Ft/km” helyett a „2,60 Ft/km” 
- az e) pontban az „1,90 Ft/km” helyett a „2,00 Ft/km” 

összegeket kell felvenni. 
 

XXII. A 60.§ 3. pontjában: 
- az a) pontban a „4.200 Ft” helyett „4.400 Ft” 
- a b) pontban a „4.900 Ft” helyett „5.150 Ft” 
- a c) pontban a „5.500 Ft” helyett „5.800 Ft” 
- a d) pontban a „3.600 Ft” helyett „3.800 Ft” 

összegeket kell felvenni. 
 

XXIII. A 61.§ 1. pontjában: 
- az a) pontban a „200.000 Ft” helyett „250.000 Ft” 
- a b) pontban a „150.000 Ft” helyett „200.000 Ft” 
- a c) pontban a „100.000 Ft” helyett „150.000 Ft” 
 

XXIV. A 61.§ 3. pontjának új szövege a következő: 
„Gépjárművezetők elismerése  
A közúti gépjárművezetők részére a balesetmentes közlekedésért 
az alábbi jutalmakat kell kifizetni: 

 

 250.000 km 3.500,- Ft 
 500.000 km 6.800,- Ft 
 750.000 km 10.000,- Ft 
 1.000.000 km 13.300,- Ft 
 1.200.000 km 17.100,- Ft 
 1.500.000 km     20.000,- Ft” 

 

XXV. A KSz 65.§ 2. bekezdésében: 
A „100.000 Ft” összeg helyett a „120.000 Ft” összeget kell 
felvenni. 
 

XXVI. A KSz 66.§-ának új szövege a következő: 
„A munkavállaló részére járó munkabért havonta utólag egy 
ízben, a tárgyhót követő 10. napig kell átutalni a munkavállaló 
által előzetesen megadott pénzintézeti számlájára oly módon, 
hogy a munkavállaló a munkabérével legkésőbb a megjelölt napon 
rendelkezhessen. A munkabér kifizetési naptól eltérő időben 
történő bérkifizetést – figyelemmel az Mt. 157.§ (2) bekezdésében 
foglaltakra is - kizárólag a munkabérelőleg fizetése és a 
munkaviszony megszűnése esetén lehet teljesíteni.” 
 

XXVII. A KSz 73.§ 2. pontjában: 
Az „560.000 Ft” összeget „590.000 Ft” összegre kell cserélni. 
 

XXVIII. A KSz 75.§ 1. pontjában: 
A „2005” évszámot „2006” évszámra kell javítani. 
 

XXIX. A KSz 76.§ 1. pontjának első mondata a 
következő: 

„A felhasználható keret összege a 2006. évre vonatkozóan 
180.000 Ft/fő.” 
 

XXX. A KSz 76.§ 4.pont b) alpontjában: 
Az „5.700 Ft” összeget „6.250 Ft” összegre kell cserélni.” 
 

XXXI. A KSz 79.§ 4. pontjának új harmadik 
bekezdéseként: 

Fel kell venni: „A személyi alapbércsökkentés nem sértheti a 
munkavállaló jogszabályban meghatározott kötelező legkisebb 
munkabérhez (minimálbérhez) való jogát.” 
 

XXXII. A KSz 82.§ 1. pont a) alpontjában: 
Az „1.045.000 Ft” összeget „1.100.000 Ft” összegre kell cserélni.” 
 

XXXIII. KSz 82.§ 1. pont b) alpontjában: 
Az „1.358.500 Ft” összeget „1.450.000 Ft” összegre kell cserélni.” 

 

XXXIV. A KSz 82.§ 1. pont c) alpontjában: 
A francia bekezdések szövegét a következőre kell cserélni. 

 

 „legalább húsz munkanap esetén
 legalább harminc munkanap esetén

(további) 
 legalább negyven munkanap esetén

(további)” 
 

XXXV. A KSz 85.§ 1. pontjában: 
A „2005” évszám helyett a „2006” évszámot kell felvenni. 
 

XXXVI. A KSZ 85.§ 1. pontjának végére fel kell venni a 
következőket: 

„A Kollektív Szerződés 42.§ 1. pont harmadik bekezdésének új 
szövegét a 2006. március havi munkaidő-beosztás elkészítésekor 
kell először alkalmazni. 
A Kollektív Szerződés 66.§-ának új szövegét 2006. április 1. 
napjától kell alkalmazni, azzal, hogy a jelenleg lakossági 
folyószámlával még nem rendelkező munkavállalók 2006. 
március 20. napjáig kötelesek a munkáltatónak az átutaláshoz 
szükséges számlaszámukat írásban bejelenteni.” 
 

XXXVII. A KSz 5. számú mellékletében: 
Az A./4. és C/4. pontokat, valamint a B/4. pont első mondatát 
pótlás nélkül törölni kell. 
 

XXXVIII. A KSz 6. számú mellékletében: 
Törölni kell „az átrakó munkás (ZÁHONY-PORT)” munkakört és 
helyette fel kell venni az alábbi munkaköröket: 
„  szállító-rakodómunkás (Záhony) 
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  darukezelő (Záhony)   könnyűgépkezelő (Záhony) 
  darukötöző (Záhony)   nehézgépkezelő (Záhony)” 
  kisgép-, berendezéskezelő (Záhony)  
Hatálybaléptető és vegyes rendelkezések 
 

Az ezen megállapodás szerinti módosítás 2006. január 1. napjával lép hatályba és a Felek a módosításokat ugyanezen naptól kihirdetettnek is 
tekintik. 
 

Budapest; 2005. december  23. 
 

Szakszervezetek:      Munkáltató: 
 
 Mozdonyvezetők Szakszervezete    MÁV ZRt.  
 Pályavasúti Dolgozók Szakszervezete 
 Vasutasok Szakszervezete 
 Vasúti Dolgozók Szabad Szakszervezete MÁV 
 MTSZSZ Vasúti Tagozat 
 

Megállapodás a további együttműködésről 
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Vasúti balesetek 8. rész 
 

„Ez akár veletek is megtörténhetett volna” 
 

Komárom (2004) 3. rész 
 
A balesetvizsgáló bizottság a 
körülmények tisztázása céljából az 
alábbi közös vizsgálatokat végezte: 
A meghallgatási jegyzőkönyvek 
összevetése és a sebességregisztráló 
berendezés értékelése után a 
közlekedés rekonstruálása Komárom 
állomáson. 
Komárom állomás „K4”, „Kr4” 
egyéni kijárati jelzőinek láthatóság 
vizsgálata.  
A hangrögzítő berendezés 
hanganyagának értékelése. 
A 40761 számú vonat balesetének 
rekonstrukciós vizsgálata. 
 

 
 

 
 

 
 

A vizsgálat során kialakult 
ellentmondások: 
A rendelkező forgalmi szolgálattevő 
állítása szerint a 40761 számú 
vonatot a VI. sz. szolgálati hely 
váltókezelőjének körözte.  
A rendelkezésre álló adatok szerint a 
hangrögzítő berendezésen rögzítettek 
nem tartalmazzák a vonat körözését. 
A mozdonyvezető állítása szerint a 
személypályaudvar K4 számú kijárati 
jelzőjén továbbhaladást engedélyező 
zöld jelzési kép volt: 

A rendelkezésre álló adatok, és a 
biztosító berendezési szakvélemény 
alapján a kijárati jelzőn nem lehetett 
zöld jelzési kép, mert a rendező 
pályaudvar kezdőpont felöli oldalán a 
tolatató egység részére volt beállítva 
a vágányút. A rendező pályaudvar 4. 
vágányáról Almásfüzitő felé a bal 
vágányra a kijárati jelzőt, csak akkor 
lehet „Továbbhaladást engedélyező” 
állásba állítani, ha a vágányút ennek 
megfelelően van lezárva.  
A tények azt bizonyítják, hogy az 
egyértelműen vörös fényt mutató 
„Kr4” számú egyéni kijárati jelző 
mellett sebességcsökkentés nélkül 
elhaladt a vonattal, majd a 
vágányútjában álló kocsisort észlelve 
gyorsfékezést alkalmazott. 
A mozdonyvezető állítása szerint a 
vonattal kb. a közúti híd alatt 
haladva észlelte, hogy a rendező 
pályaudvaron a kijárati 
váltókörzetben teherkocsik a vonat 
vágányútja irányában mozognak.  
A mozdonyvezető ezen állítását a 
GySEV képviselőivel közösen 2004. 
10. 21-én 1430- kor végzett 
rekonstrukciós vizsgálat kizárta. 
 

 
 

 
 

 

Vizsgálatra került a „K4” és a „Kr4” 
kijárati jelzők láthatósága 80 km/h 
sebességnek megfelelően a 
mozdonyvezető szempontjából. A 
„K4” számú kijárati jelzőt 266 méter 
távolságból folyamatosan lehet látni, 
a „Kr4” számú jelzőt a „K4” kijárati 
jelzőtől az 5. számú vágány 
foglaltsága esetén is folyamatosan 
lehet látni. Az elvégzett vizsgálat a 
mozdonyvezető állítását, mely szerint 
a rendező pályaudvar kezdőpont 
felöli oldalán keresztbe mozgó 
kocsisort a „közúti híd” vonalától 
látta, egyértelműen kizárja. 
A balesetben érintett 
munkavállalók orvosi és szakmai 
alkalmasságának vizsgálata: 
Valamennyi munkavállaló a 
munkavégzéséhez szükséges 
vizsgákkal rendelkezik, vasút-
alkalmassági orvosi vizsgálata 
érvényes. Oktatásuk megtörtént, 
szolgálatuk megkezdése előtt az 
előírt pihenő idővel rendelkeztek.  
 

 
 

 
 

 
 

III. Vélemény: 
A balesetvizsgáló bizottság az 
érintettek meghallgatása és a 
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rendelkezésre álló adatok alapján 
megállapította, hogy a baleset oka:  
Figyelési kötelezettség 
elmulasztásának következtében 
„Megállj” állású jelző meghaladása 
a mozdonyvezető részéről, 
jelfeladásra nem kiépített 
állomáson a menetrend szerint 
áthaladó vonat megállítására 
vonatkozó forgalmi szabályok 
megszegése a rendelkező forgalmi 
szolgálattevő részéről és engedély 
nélküli tolatás, tolatás 
beszüntetésének elmulasztása a VI. 
szolgálati hely váltókezelőjének 
részéről. 
A balesetvizsgáló bizottság okozati 
körbe tartozó mulasztást állapított 
meg: 
T. T. Komárom csomóponti 
főnökség létszámába tartozó forgalmi 
szolgálattevő terhére, a 40761 sz. 
vonat szabad vágányútját nem 
biztosította, valamint a jelfeladásra 
nem kiépített állomásokra a 
vonatot nem a forgalmi utasításban 
előírtak szerint járatta be. 
Magatartásával megszegte az F 2 
sz. Forgalmi utasítás 1. 131, 1. 168, 
2. 21, 2. 22, 2. 23a, b, 2. 24a, b, 2. 
28, 4. 2, 4. 77, 4. 80, 15. 210, F 2 sz. 
Forgalmi Utasítás Függelékei 7 
függelék 7. 1, 7. 2, F 1 sz. Jelzési 
Utasítás 43 pontjaiban foglaltakat. 
K. J. GySEV Rt. létszámába tartozó 
mozdonyvezető terhére, mert 
figyelési kötelezettségének nem tett 
eleget, vonatjával meghaladta a 
„Továbbhaladást tiltó” jelzést 
mutató „Kr4” számú kijárati 
jelzőt.  
Magatartásával megszegte az F 2 
sz. Forgalmi utasítás 1. 131, 15. 
203, 16. 9, F 1 sz. Jelzési Utasítás 9, 
17, IV. B) 5, 21. E 1 sz. Utasítás 3. 
5, 5. 1, 5. 1. 2, 5. 2 pontjaiban 
foglaltakat. 
K. L. Komárom csomóponti 
főnökség létszámába tartozó 
váltókezelő terhére, mert a 
fővágány elfoglalására és a tolatási 
mozgások végzésére nem kért 
engedélyt a rendelkező forgalmi 
szolgálattevőtől. 
Magatartásával megszegte az F 2 
sz. Forgalmi utasítás 1. 131, 1. 168, 
2. 21, 2. 23a. b, 2. 24a. b, 2. 28c, 4. 
2, 4. 77, 4. 80 pontjaiban 
foglaltakat. 
A megszegett utasítás pontok a 
Véleményes Jelentés 1. számú 
mellékletében találhatók. 
 

 
 

 
 

 
 

IV. Javaslat: 
A balesetvizsgáló bizottság a 
vonatveszélyeztetés vizsgálata 
alapján az alábbi javaslatokat teszi: 
Javasoljuk Komárom állomás 
mindkét pályaudvarán a jelfeladás 
kiépítését (a Budapest-Hegyeshalom 
fővonal ezt mindenképpen 
megkövetelné). Véleményünk szerint 
a hasonló vonatveszélyeztetések, 
esetleges vonatbalesetek elkerülése 
érdekében szükséges lenne, hogy 
Komárom állomás egyik 
pályaudvaráról csak abban az esetben 
lehessen vonatot meneszteni a másik 
pályaudvar felé, ha azon nincs a 
vonat vágányútját érintő tolatási 
mozgás, illetve vonatközlekedés. 
A bal átmenő fővágányra (IV-4) 
személy és rendező pályaudvari 
jelzőfüggés kialakítását. A 
személypályaudvarról kijárati jelzőt 
csak akkor lehessen továbbhaladást 
engedélyező állásba állítani, ha a 
rendező pályaudvaron a kijárati jelző 
már továbbhaladást engedélyező 
állásban van. 
Javasoljuk az ÁVU felülvizsgálatát, 
és módosítást. A közlekedés 
biztonságára vonatkozó előírások 
konkrétak és beosztásra szabottak 
legyenek. Komárom szolgálati hely 
vonatkozásában a Műszaki 
Táblázatok előírásainak és a 

kivitelezések egységesítése a 
sebesség, a rálátási távolság és az 
általános fékúttávolság 
vonatkozásában. 
Javasoljuk az Érvényben lévő E 1 
sz. Utasítás a vontatójármű 
személyzet részére 3. sz. melléklet 
felülvizsgálatát a vonalismereti utak 
számának növelését, és utasításban 
történő egységesítését. Gondoskodni 
kell arról, hogy a mozdonyvezetők 
tudomást szerezzenek az ÁVU rájuk 
is vonatkozó rendelkezéseiből. 
Javasoljuk a mozdonyvezetők 
részére a vonalismereti vizsga 
bevezetését. 
Javasoljuk, hogy a baleset okainak 
elemzése jelenjen meg a belső 
kommunikációban. 
Javasoljuk, hogy a balesettel 
kapcsolatban megszegett utasítások 
vonatkozó pontjai súlyponti tételként 
kerüljenek oktatásra. 
Javasoljuk a vezetői ellenőrzések 
hatékonyságának fokozását. 
 

 
 

 
 

 
 

V. Egyéb megállapítások: 
Nem okozati körbe tartozó személyi 
mulasztások: 
A balesetvizsgáló bizottság a 
balesetekkel kapcsolatban okozati 
körbe nem tartozó mulasztást 
állapított meg: 
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P. L. Komárom csomóponti 
főnökség létszámába tartozó forgalmi 
szolgálattevő terhére, mert a lírából a 
„fehérvári” vágányra végzett 
tolatásra nem a rendelkező forgalmi 
szolgálattevőtől kért engedélyt. 
Magatartásával megszegte az F 2 sz. 
Forgalmi utasítás 1. 131, 4. 1, 4. 2 
pontjaiban foglaltakat. 
A balesetvizsgáló bizottság vizsgálta 
az állomás vezetésének ellenőrzési 
tevékenységét.  
Az elvégzett háttérvizsgálat során 
megállapításra került, hogy 
Komárom állomás vezetésének 
ellenőrzési tevékenysége nem felel 
meg az elvárásoknak. 
A kiterjesztett vezetői felelősség elve 
alapján mulasztás állapítható meg: 
Sz. L. Komárom Forgalmi 
csomópont létszámába tartozó 
forgalmi koordinátor II., mert a napi 
vezetői ellenőrzések során a 
fejrovatos naplókat és a Hiba 
előjegyzési könyveket nem minden 
esetben ellenőrizte tételesen.  
Magatartásával megszegte az F 2 sz. 
Forgalmi utasítás 1. 165, 1. 166 sz. 
pontjaiban foglaltakat. 
 

 
 

 
 

 
 

Az állomási Végrehajtási Utasítás 
hiányosságai: 

Komárom szolgálati hely Állomási 
Végrehajtási Utasításának az 
érvényessége nincs feltűntetve. 
A menetrend szerint áthaladó 
vonatok rendkívüli megállítására 
vonatkozó biztonsági előírások a 
bejáró vonat részére adandó lassan, 
illetve megállj jelzés adására 
vonatkozó része a leírtak szerint nem 
hajtható végre. A feltűntetett 
szabályozás nem konkrét, hanem az 
általános szabályokat tartalmazza. A 
VIII. számú szolgálati hely 
dolgozója, ha a megállj jelzést a 4. 
vágány biztonsági határjelzőjétől 
visszafelé 50 méterről adja, a 
szomszéd (5.) számú vágány 
foglaltsága esetén a jelzés a 4. sz. 
vágányon közlekedő vonat 
szempontjából nem látható. A 
biztonsági határjelzőtől visszafelé 
mért 50 méteres távolság pedig, a 
kijárati jelző után (nem előtt) 
helyezkedik el. 
 

 
 

 
 

 
 

Helytelen munkamódszerbeli 
hiányosságok: 
Az állomási személyzet 
meghallgatása során egyértelművé 
vált, hogy a fővágányt érintő tolatási 
mozgásokat nem a rendelkező 
forgalmi szolgálattevő engedélyezi. 
Ő jó esetben csak a folyamatban lévő 
tolatásról szerez tudomást.  

A VIII. szolgálati helyen szolgálatot 
teljesítő forgalmi szolgálattevő 
rendszeresen a VI. szolgálati helyen 
dolgozó váltókezelőtől kér 
engedélyt a tolatások 
lebonyolítására. 
A VIII. és a VI szolgálati hely 
dolgozója rendszeresen átlépi a 
tolatási mozgások engedélyezésekor 
reá vonatkozó forgalmi hatáskört. 
 

 
 

 
 

 
 

A rendelkező forgalmi szolgálattevő 
nem intézkedett a folyó tolatási 
mozgás beszüntetésére, hanem csak 
sürgette annak befejezését. 
A vágányút beállítás elrendelése, és a 
szabad vágányút bejelentése több 
vonatnál, a balesetben érintett 
vonatnál is hiányzik. A vonat 
vágányút elrendelési kérelem és 
szabad vágányút ellenőrzés és 
bejelentés nélkül kerül 
bebocsátásra, a rendező 
pályaudvarra. 
A vágányút beállítás elrendelése 
során az F. 2. Forgalmi Utasításban 
kötelezően előírt közleményeket nem 
használják. 
A balesetben érintett vonatok 
naplózása, a VI. sz. szolgálati 
helyen teljes egészében hiányzik. A 
fővágányok elfoglalását tolatás 
részére és azok felszabadulását nem 
naplózzák. 
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Az F. 2. számú Forgalmi Utasítás 15. 
210 pontban előírtakat, a 
menetrend szerint áthaladó vonatok 
rendkívüli megállításával 
kapcsolatban előírt biztonsági 
intézkedésekkel egyáltalán nem is 
foglalkoztak. 

Az állomási személyzet azzal 

védekezett: „Nem lehet egyszerre 

mindent csinálni”. 

 

A vonatok vágányútjának 
felépítésekor nem a kijárati vágányút 
ellenőrzése és zárása történik először, 
hanem fordítva. A főjelzők kezelése 
is ennek megfelelően történik. 

Ez a szabálytalan, utasításellenes 
munkavégzés a 2004. október 13-
án megtartott próbamenet idején is 
fennállt. 
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Budapest, 2004. november 5. 
 

Komárom helyszínrajzát Szeiler László áll. főn. bocsátotta rendelkezésre. 
Fotók: Cs. Cs. 

 
 

Olvasói levél, dicséret Zsórynak 
 

Tisztelt Szerkesztőség! 
 

Hálás szívvel és sok szeretettel 
gondolok mindig vissza arra a két 
hetes tartózkodásomra, melyet a 
Mezőkövesdi MÁV Üdülőben, 
illetve a jelenleg átkeresztelt 
Lokomotív Hotels-Zsóry Seniorban 
töltöttem. Boldogan és pihenten, 
feltöltődve távoztam minden 
alkalommal, s a búcsúzáskor 
mindenkor a visszatérés gondolata 
foglalkoztatott. 
Kik és miért tehetnek arról, hogy rám 
és általánosságban minden emberre 
ilyen jó benyomást keltenek? 
Elsősorban Farkas Józsefné, 
Magdika, aki oly lelkesen, szakmai 
hozzáértéssel vezeti ezt a kitűnő 
üdülőt, s természetesen a segítőtársai, 
maga a felelős személyzet; akik igen 

aktívan és az időt nem kímélve 
dolgoznak, fáradoznak azon, hogy 
mi, az ország különböző részeiből 
érkező aktív és nyugdíjas vasutasok, 
de civil állampolgárok is, minél 
jobban gyógyulhassanak hazánk 
egyik legkiválóbb melegvizű 
gyógyfürdőjében - a Zsóryban. 
Kitűnő a konyhai dolgozók 
szorgalmas, kiváló munkája, 
kifogástalan az ellátás, megfelelő az 
étkek minősége és a mennyisége is. 
A szobák is igen szépek és jók, 
tiszták a mosdók, valamint gyönyörű 
a társalgó is, ahol a "kultúros" - ami 
ma már nincs mindenhol - 
gondoskodik a programokról, a jó 
hangulatról. A kirándulások 
szervezése is folyamatos, tehát nincs 

az üdülőben egy unalmas perc sem. 
Olyan gyorsan elrepül a két hét, hogy 
észre sem vesszük. Utoljára, de nem 
utolsó sorban, meg kell még említeni 
a recepció igen hozzáértő, komoly, 
gondos munkáját, akik szintén igen 
kedvesen teszik a dolgukat. 
Remélhetőleg sikerült sikeres képet 
rajzolnom e kiváló üdülő-pihenő 
gyógyüdülőről, amely már régóta és 
remélhetőleg még sokáig fogja 
szolgálni az aktív pihenést 
mindannyiunk számára. 
Ehhez kívánok, sok sikert a Zsóry 
Üdülő Rt. minden kedves 
dolgozójának, a személyzet számára 
jó egészséget és boldog ünnepeket, 
úgy magán, illetve munkahelyi 
életükben legyenek sikeresek. 

 

Budapest, 2005. december 10.  
 

 Tisztelettel: 
 Varga Ferenc, kultúrmunkás 
 MÁV nyugdíjas 
 
 

Mély fájdalommal tudatjuk, hogy 
 

Bodnár László kollégánk 
 

2005. december 09-én, életének 43. évében elhunyt. 
 

MOSZ Miskolci Tagcsoport 
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Az Explorer VasutasVilágjáró Klub (egyesület) 2006 évi programterve 
 
Párizs-Versailles 
(15.600 Ft-tól) 04. 26-29 (1*-os szállodában, 2-3 ágyas zuhanyzós 
szobákban) 
Velence-Nápoly-Capri-Sorrento-Pompei 
(10.200 Ft + 59 €-tól) 05. 05-10.   (3*-os szállodában, reggelivel) 
Új itáliai körút + *Etna túra 
(16.400 Ft + 49 €-tól) 05. 08-14.  (Pisa-Cattania-Etna-Taormina-
Firenze, 3*-os szállodában reggelivel) 
Erdély 
(6.500 Ft + 45 €-tól ) 05. 26-31.   (Félpanzióval, *busszal, idegen-
vezetővel) 
Sziciliai Nyaralás + Róma Tivoli  
(14.500 Ft + 79 €-tól)  06. 16-25.  (2-5 ágyas bungallókban) 
Horvát Tengerpart (Brac) 
I. 06. 16-25; II. 06. 23. - 07. 02.; III. 08. 18-27. (2-8 ágyas apart-
manokban, már 8.100 Ft +50 €-tól) 
Velence -Róma 
(4.600 Ft-tól)  06. 30. - 07. 01. (02.) 
Prága + Ceské Budejovice 
(4.600 Ft) 07. 14-16. 
ÚJ Erdélyi Körút 
(8.400 Ft + 55 €-tól)  07. 17-23.   (*Félpanzióval, busszal idegen-
vezetővel) 

Amsterdam-Luxemburg  
(9.900 Ft + 49 €-tól) 07. 28-31. (Szállodában, reggelivel) 
Auschwitz 
(4.600 Ft)  08. 04-06. 
Krakkó + Wieliczka 
(4.600 Ft) 08. 11-13.  
Hajdúszoboszló 
(15.000 Ft-tól) Kafetériából is, egyéni utazással az év bármely 
időszakában) 
Málta 
(85.000 Ft-tól) 09. 16-23. (Repülővel, apartmanban) 
Drezda 
(4.600 + 1.700 Ft) 08. 18-20.  
Hamburg-Koppenhága-Malmő túra 
(25.600 Ft-tól) 08. 25-29.  
Müncheni sörfesztivál 
(4.600 Ft -tól) 09. 22-24. 
Advent Erdélyben 
(8.400 Ft + 55 €-tól) 12. 10-16. (Félpanzióval, (8.400 Ft + 55 €-
tól) 12. 10-16. (Félpanzióval, igény szerint síelési lehetőség, síok-
tatás 12. 19-ei visszaérkezéssel is) 

 
Úton …  
Vasúti kisokos utazóknak: (500 Ft + Postaköltség) 
Bankkártya, Telefon használat/letiltás külföldön, FIP szabályok, pótdíjak, Nagykövetségek, Biztosítás, Gyakorlati tanácsok 50 oldalon.  
Internet: www.evvk.hu valamint evvk.lap.hu honlapjainkon minden utazással kapcsolatos közhasznú információ megtalálható: útleírások, 
tudnivalók, gyakorlati tanácsok, menetrendek, tájékoztatók programjainkról, jelentkezési lapok, fotók és 
rengeteg vasúti link. Ajánljuk a lapot azoknak is, akik nem velünk utaznak. 
További részletek: http://www.evvk.hu  honlapunkon;  
  info@evvk.hu  e-mail címen; 
  a 06+ 27-51-es vasúti telefonon, kedden 9-15 h-ig a 06 53 /342-884-es matávos s

illetve hétvégéilletve hétvégé
zámon, hétköznap 18.00 h után, 

n a 06 30/3866-106–os mobil számon, napközben”. 
 

 

ÖSSZEFOGÁ OLDÁSÉRT  
 

 MÁV Lokomotív Hotels ZRt. és öt szakszervezet (Mérnökök

rt volt szükség, hogy ismét zökkenőmen-

, MTSZSZ) 

erezhetők a szükséges 

pihenéssel kell foglalkozni! 

élve a szakszervezetekkel való 

i lehetőségek még szélesebb választé-

lgozók üdül-

 keresztül az eddigieknél is több 

ak megoldására is várhatóan nyitott lesz a szolgáltató! Ehhez 

tköznap 18.00 h után, 
n a 06 30/3866-106–os mobil számon, napközben”. 
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SSAL a MEG
 

SSAL a MEG  

AA  és A MÁV Lokomotív Hotels  és A MÁV Lokomotív Hotels 
Technikusok Szabad Szakszervezte, a Mozdonyvezetők Szakszer-
vezte, a Pályavasúti Dolgozók Szakszervezete, a Vasutasok Szak-
szervezete és a Vasúti Dolgozók Szabad Szakszervezete) megálla-
podott, hogy a jövőben szorosan együttműködnek egy, az elmúlt 
évben felmerült üdültetéseket gátló „akadály” elhárításában. A 
partnerek fontos feladatuknak tekintik, hogy a MÁV és annak 
leányvállalatainál dolgozó valamennyi munkatárs, nyugdíjas, és 
azok családtagjai hozzá juthassanak a rendelkezésre álló pihenési, 
üdülési lehetőségekhez. 
Erre az összefogásra azé
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vezte, a Pályavasúti Dolgozók Szakszervezete, a Vasutasok Szak-
szervezete és a Vasúti Dolgozók Szabad Szakszervezete) megálla-
podott, hogy a jövőben szorosan együttműködnek egy, az elmúlt 
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leányvállalatainál dolgozó valamennyi munkatárs, nyugdíjas, és 
azok családtagjai hozzá juthassanak a rendelkezésre álló pihenési, 
üdülési lehetőségekhez. 
Erre az összefogásra azé
tesen lehessen bonyolítani az egész ország területén a felnőtt és 
gyermeküdültetést, miután a MÁV ZRt. csak 2005. júniuság tudta 
vállalni, hogy a régi elosztási csatornákat működteti.  
Az öt szakszervezet közül három (VSZ, VDSZSZ
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rendelkezik azzal a lehetőséggel, hogy rendelkezésre bocsátotta a 
saját régiós infrastruktúráját annak érdekében, hogy a központtól 
távol dolgozók és élők üdülési igényeit is közvetlenül, és minél 
egyszerűbben ki lehessen elégíteni. Nemcsak az általuk megjelen-
tetett újságokban lesz lehetőség az üdülési, pihenési lehetőségek 
meghirdetésére, rendszeres tájékoztatásra, hanem elvállalták a 
helyi szervezési ügyintézési feladatokat is.  
Területi képviselőiknél közvetlenül is besz
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tájékoztató anyagok mellett a részvételi jegyek, befizetési csekkek, 
az egészségpénztári „meghatalmazás” nyomtatványok, és intézhe-
tők a helyfoglalások is. Így a foglalás és az előleg befizetése után 
a kiválasztott időpontban már valóban csak az utazással és a várt 

együttműködés előnyeivel, a jövőben erőforrásait arra kívánja 
felhasználni, hogy a pihenés
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kát tudja kínálni, a szolgáltatásai színvonalának érezhető emelése 
mellett. Az elmúlt évben üdülők ennek jeleit már tapasztalhatták: 
büfé asztalos étkezések, törődés a vendégek szórakoztatásával, a 
folyamatosan megújított környezet, és felszerelések. 
Az idén először a téli – tavaszi időszakban mind a nyugdíjasok-
nak, mind az aktív dolgozóknak kedvezményes hétvégi ajánlat is 
kialakításra, és meghirdetésre került. A társaság a do
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tetésével közvetlenül foglalkozó területi képviselőkkel való szoros 
kapcsolattól azt is várja, hogy hasznos javaslatokra tesz szert a 
szolgáltatások fejlesztéséhez.  
Reményeik szerint a szakszervezetek MISKOLCI, DEBRE-
CENI, ZÁHONYI, SZEGEDI, PÉCSI, SZOMBATHELYI és 
BUDAPESTI képviseleteken
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vasúti munkavállalót, nyugdíjast fogadhatnak az üdülők 2006 
évben. 
A példa értékű összefogás kiterjesztése és fejlesztése ugyanakkor 
segíthet a csökkenő gyermeküdültetés ismételt felvirágoztatásában 
is. 
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Ha a most kialakított lehetőségekkel a dolgozók és a szervezésben 
résztvevők jól „sáfárkodnak”, a gyermeküdültetés jelenlegi gond-
jain
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jain
nyújtanak 2006. évben is segítséget a szakszervezetek.  
 
ÉLJENEK az alkalommal, és vegyék igénybe a felkínált pihenési 
lehetőségeket! 
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FONTOS, ÉS ÉRDEMES TUDNI! 
 

Van egy fontos dolog, amiről 
szólnom kell, mert azt tapasztaltam, hogy 
sokan nincsenek vele tisztában. A KSZ. 
lényegét tekintve nem változott, s ebben a 
következők sem kivételek, ezért azt 
gondolom, fontos az, hogy mindenki 
tisztában legyen az alábbiakkal. 
Nevezetesen a Kollektív Szerződés 28.§ 8. 
pontjában foglaltakról van szó. 
 

8. 
„A kizárólag tehervonatot 

továbbító, vagy szolgálatában a 
munkaidő-beosztása szerint utolsó 
vonatként tehervonatot továbbító (e 
körbe beleértve a tehervonati 
szolgálatot közvetlenül követő 
gépmeneti szolgálatot, illetőleg a 
tehervonati szolgálatot közvetlenül 
követő, a lejelentkezési helyre történő 
önköltségi utazást is) utazó szolgálatot 
ellátó munkavállaló szolgálatának 
legrövidebb időtartamra 10 óra. 

Állomási- és vontatási telepi 
tartalékon szolgálatot teljesítő 
munkavállalók szolgálatának 
legrövidebb időtartama 10 óra.” 
 

Ha az előzőek szerinti 
szolgálatokban a vonat(ok) továbbítására 
az előzetesen tervezettől eltérően 
ténylegesen 10 óránál kevesebb időre van 
szükség, a munkavállaló – legfeljebb a 10 
órás időtartamú szolgálatot figyelembe 
véve – köteles a fennmaradó időben 
munkahelyén tartózkodni, és ez alatt a 
munkaköréhez tartozó más feladatot is 
ellátni.” 
 

Ez a pont arról szól, hogy: 
amennyiben a szolgálat 10 óránál 
hosszabb időre van tervezve, de az 
hamarabb befejeződik, legfeljebb a 10. óra 
leteltéig kell a munkahelyen tartózkodni. 

Azaz, ha a fentiek szerinti 
szolgálat 11 órára van tervezve, de az 
véget ér 9 óra után, akkor még egy óra 
hosszát kell a munkahelyen tartózkodni 
a 10. óra eléréséig, a menetigazolványt 
pedig az eredetileg tervezett 11 órával 
kell lezárni. 

Pl.: A tervezett szolgálati idő 12 
óra, 6 órától 18 óráig. Ha ez 16 óra előtt 
véget ér, bármennyivel is, akkor is 
legfeljebb 16 óráig vagyok köteles a 
munkahelyemen tartózkodni. A 
menetigazolványt az eredetileg tervezett 
12 órával kell lezárni. 

Amennyiben a szolgálatom 
sokkal hamarabb befejeződött az 
eredetileg tervezettnél, más, a 
munkakörömhöz tartozó feladatot is 
/mozdonyvezetés/, el kell, hogy lássak. 
Ezt azonban már akkor kell, hogy közöljék 
velem, amikor befejeztem a tervezett 
szolgálatomat. Ezért, a korábbi szolgálat 
befejezés alkalmával, mindenki kérdezze 
meg a felvigyázót, hogy szükség van-e 
még rá. Ha a felvigyázó ekkor közli a 
konkrét elvégzendő feladatot, akkor azt 
végre kell hajtani! Ha nem, akkor 
legfeljebb a 10. óra végéig kell, hogy 
továbbra is a munkahelyemen tartózkodjak. 
A menetigazolványt az eredetileg tervezett 
idővel kell lezárni. 

Természetesen több 
menetigazolvány felhasználása esetén, 
ebben az esetben, a tervezett szolgálati óra 
nem növelhető. 

10 órán túl senki ne kérje a 
szolgálati órájának csökkentését! Csak 
abban az esetben tegye ezt valaki, ha 
hamarabb haza akar menni, mint a 10. 
szolgálati órájának a vége. 

Azt gondolom, a 10. órát 
érdemes kivárni, persze lehetnek kivételes 
esetek. 

Ha a felvigyázó nem ad feladatot, 
ok nélkül, csak úgy, senkinek nem kell 10 
óránál tovább a munkahelyén tartózkodni. 
Az eredetileg tervezett szolgálatot viszont, 
el kell számolni! Azért, mert az 
elszámolás az egy másik dolog. Erről, a 
KSZ 28§ 6.c.pontja rendelkezik. 
 

A 8. ponttól eddig leírtakat 2005. 
07. 15.-én tettem ki a faliújságra 
Miskolcon, tagságunk tájékoztatása 
érdekében. A leírtakat elolvasta a 
munkáltató is, s „természetesen” az abban 
foglaltakkal nem értett egyet, s megtiltotta 

a felvigyázóknak, hogy valakit is 
hazaengedjenek a 10. óra leteltével. A 
bevett gyakorlat csaknem mindig az volt, 
ha valaki befejezte ugyan a szolgálatát, s a 
10. órát is elérte, ugyanakkor munkát sem 
tudtak neki adni, akkor sem engedték haza 
addig, míg a tervezett szolgálati idő vége 
el nem jött. 
 

Többször egyeztettünk a 
munkáltatóval, több fórumon is, persze 
mondanom sem kell, hogy 
eredménytelenül. 

Az ügy azután rendeződött, 
amikor a MÁV Jogi Főosztályáról ketten 
eljöttek az ÜT ülésünkre, s az ő szájukból 
is az hangzott el, amit leírtam. 
Indokolatlanul nem tarthatja a munkáltató 
ebben az esetben a mozdonyvezetőt a 
munkahelyén. Konkrét munkafeladat 
nélkül nincs értelme annak, hogy bárkit is 
ott tartsanak. 
Ha nehezen is, de tudomásul vette ezt a 
munkáltató. S ha nem is rögtön, de nálunk 
most már helyesen alkalmazza a 
munkáltató ezt a szabályt. 
 

Bízom abban, hogy az ország 
más részein helyesen alkalmazták-
alkalmazzák e szabályt! Ha valahol ez 
nem így van, kérem a tisztségviselőket, 
hogy intézkedjenek! 

Akinek esetleg segítségre, vagy 
az ügy dokumentációjára van szüksége, 
annak szívesen segítünk. 
 

Miskolc, 2006. 01. 08. 
 

 
 

Laczai Lajos 
MOSZ MISKOLCI TERÜLETI ÜGYVIVŐ

 
Magyar vasúti küldöttség kínai tapasztalatai 

 
Kínai kapcsolataink 2004-ben kezdődtek, 
amikor a Kínai Kereskedelmi Központ 
Budapest Rt. kezdeményezésére magyar 
küldöttség járt a CSR (China South 
Locomotive and Rolling Stock Industry 
Corporation – Dél-kínai mozdony és 
vasúti jármű gyár) -nál, hogy megtekintse 
az ottani magas technológiai-színvonalú 
mozdonygyártást. 
Idén nyáron Gyurcsány Ferenc 
miniszterelnök és Kóka János gazdasági és 
közlekedési miniszter tett látogatást 
Kínában, ahol újra szóba került a kínai fél 
érdeklődése – többek között – 
mozdonyszállítás tekintetében. 
Ez év nyarán a CSR mozdonygyár 
kiállított egy kereskedelmi bemutatón a 

HungExpo területén, és ezen alkalommal 
küldöttségük meglátogatta a MÁV Északi 
Járműjavító Kft-t és a ferencvárosi 
karbantartó műhelyünket. Elismeréssel 
nyilatkoztak a meglátogatott helyekről, és 
ugyanakkor meghívtak bennünket Kínába, 
hogy megismerve mozdonyállományunkat, 
bemutassák részünkre, milyen járműveket 
tudnának felajánlani igen elfogadható áron 
a magyar félnek, esetleg 
előfinanszírozással együtt. Emellett 
érdekelte őket a magyarországi 
befektetések lehetősége is, így feltétlenül 
szorosabbá kívánták, s ma már tudjuk, 
hogy a jövőben még inkább kívánják kötni 
kapcsolatainkat. 

A MÁV vezetése úgy döntött, hogy 
megvizsgáljuk, alkalmas-e a kínai fél 
európai minőséget és magas színvonalú 
karbantartási technológiát produkálni? 
Van egy „rossz” hírem: kiváló minőséget, 
„jól másolt” és együttműködésben 
kialakított eljárásokat alkalmaznak. A 
világ szinte minden ismert márkája 
franchise rendszerben működteti 
termelését, és a világmárka-jelzés mellett 
sokszor az egyedileg Kínának kifejlesztett 
modellek kaphatók, de nem csak honi 
piacra, hanem exportra is termelnek. Ilyen 
jó példa a felső-középkategóriás VW 
Santana típusú autó. 



A CSR-nek magas színvonalú 
fejlesztési bázisai és 
gyártóüzemei vannak Peking 
néhány száz km-es körzetében. 
A dízelmozdony gyár 
Changzhou-ban, a villamos-
mozdony gyár Zhouzhou-ban 
található. Ugyanitt gyártják a 
német Siemens-szel közösen 
kifejlesztett metró-
szerelvényeket és 
villamosmozdonyokat is. Az 
tudvalevő, hogy 5-7 éven belül 
a V43-as sorozatú mozdonyok 
(több mint 300 db) kikerülnek a 
forgalomból, tehát viszonylag 
hamar meg kell találnunk az 
utánpótlást. Egy nemzetközi 
tender esetében sikeresen 
pályázhatnak a kínaiak 
termékeikkel, ráadásul az állami 
támogatás biztosíthatja számukra a kiváló 
pályázati helyezést. A kérdés most már 
csak az, hogy mennyire felelhetnek meg 
az európai elvárásoknak. Mindent 
megtesznek azért, hogy a nemzetközi 
minősítéseket megkapják (ISO, ASA, 
DIN, stb.), és sikerrel szállítanak a világ 
39 országába, köztük Finnországba, 
Norvégiába és Franciaországba, pl. 
alkatrészeket. 
A metrókocsi-gyár high-tech, a 
„siemenses kollegák” most is ott 
diagnosztizálnak, az auditokat pedig 
rendszerint svéd szakemberekkel 
végeztetik a semlegesség és 
elfogulatlanság érdekében. 
Úgy tűnik, Kína nem csupán a 
mechanikus és automatikus játékok, 
valamint a Rolex karórák fő gyártója, 
hanem a világ egyik legjobban fejlődő 
járműgyártójává növi ki magát. Kiváló – 
sokszor 2x6 sávos – autópályái 
tökéletesek, az évente 10 ezer km-rel 
bővülő vasúti pályái mind 160 km/ó 

sebességre alkalmasak. Elérték vasúttal 
és saját fejlesztésű mozdonnyal Tibetet, 
és a Siemens fejlesztette mágneses 
lebegtetési elven működő, 30 km 
hosszúságú gyorsvasút köti össze 
Sanghaj üzleti negyedét a repülőtérrel, 
ahol a 430 km/ó sebességet is élvezhettük 
1-2 percig. 
Persze tudjuk, hogy európai termékeket 
szeretnénk látni Magyarország polcain és 
(vas)útjain, de látványosan fektetnek be a 
világon a kínai gyárak annak érdekében, 
hogy nemzeti vállalatként 
beépülhessenek a befogadó ország GDP 
termelésébe. 
Kérdés, hogy mi a jó nekünk; ha egy 
külföldi befektetve hazánkban 
összeszerel, avagy az EU továbbra is 
vezető országainak drága termékeit 
vásároljuk meg. Nem kívánok e vitába 
beszállni, de évszázadunk talán 
legnagyobb talánya ez az ország lesz, 
hihetetlenül nagy kontrasztjaival és egyre 
jobb minőségű termékeivel, valamint 

finoman agresszív befektetési 
politikájával. 
Egy biztos, a kínai fél keresni 
fogja mind az állami 
kapcsolatokat, mind pedig a 
kereskedelmi kontaktust, 
hogy tudásával és tőkéjével 
megvethesse lábát Európában 
és egyre inkább annak közép-
keleti térségében, hiszen a 
volt szocialista tömb 
mozdonycsere-igénye ezen a 
területen lesz a legégetőbb. 
Ezen érzésekkel jött haza a 
delegáció (Heinczinger István, 
Ács Sándor (GySEV), Márton 
Ferenc és jómagam). Nem 
támogatom jobban a kínai 
kapcsolatot, mint bármelyik 
másik külföldit, de üzleti 

ajánlataik ma kétségkívül igen 
impozánsak. Meg kell tanulnunk azzal a 
gondolattal együtt élni, hogy a kínai 
márkák a zoknik és ingek után 
megjelennek hazánkban pár év múlva a 
híradástechnikában, az autómárkák 
között és talán „a Taurusok között” is? 
Természetesen évekről van még szó, de 
ne feledjük, a világ népességének 1/5-e 
használja kiváló termékeiket, és további 
félmilliárdnyian a nagyvilágban 
támogatják honfitársaik megjelenését 
mindenhol, és nemcsak az éttermekben! 
Kérem, hogy nyugodjon meg mindenki, 
Magyarországon csak jó minőséggel és 
megfelelően ellátott karbantartási 
háttérrel rendelkező, EU-szabványú 
termékek kaphatnak zöld utat. Az 
viszont, hogy ez amerikai, német, 
osztrák, avagy kínai tőke segítségével 
történik-e meg, még a jövő zenéje. 
További információk nyújtását 
megelőzve kívánok minden 
újságolvasónak és családtagjának boldog 
új esztendőt!

 

              
 Egy kínai villany- … … és egy dieselmozdony.    A TransRapid előtt a Gépészet vezetője. 
(Ezek a gépek még nem a MÁV igényeinek megfelelő paraméterekkel rendelkező mozdonyok.) 

Zsákay László György 
 

A MÁV szükségeinek megfelelő
mozdonyok fő paraméterei


