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Megfejthetetlen számfejtés 
 

Február hónap második hetének 
közepén sikerült felborzolni a 
vasutasok idegeit. Megérkeztek a 
január havi bérek kollégáink 
számláira, majd néhány nap – 
esetenként 1-2 hét - késéssel a 
számfejtési ívek is a postaládákba 
kerültek. Ekkor kezdődtek a 
gondok! Áttekinthetetlen és 
megmagyarázhatatlan adatok 
köszöntek vissza a számfejtési 

papírokról. Az átutalt bérek mértéke, s azok 
ellenőrizhetetlensége, egyre fokozódó indulatokat váltott ki a 
munkavállalókból. Az első beérkező jelzéseket követően 
megkerestük a MÁV ZRt. vezetőit a számfejtési problémák 
azonnali kezelése érdekében. A munkáltató első intézkedése 
arról szólt, hogy a kifizetett bérekkel kapcsolatos gondokkal 
keressék meg a munkavállalók a humánszolgáltatókat. 
Néhány órán belül kiderült, hogy tömegesen jelentkeznek a 
számfejtési hiányosságok, ezért további utasítás született, 
miszerint névvel és törzsszámmal együtt, listán jutassuk el a 
szolgáltatókhoz a rosszul számfejtett kollégák névsorát. 
Ekkora beigazolódott, hogy tagjaink több mint felénél 
algoritmus és adatbeviteli hibákkal történt meg a bérek 
elszámolása. A februári VÉT ülés idejére világossá vált, hogy 
kollégáink közel 80%-ának helytelenül számolták el a bérét. A 
munkáltató ekkor már – írásos felvetéseink alapján - 
beismerte, hogy több ezer munkavállalónál történt helytelen 
számfejtés és elismerte, hogy számítottak hibákra az új 
rendszer (IHIR) bevezetésekor(?!). Felháborodásunknak 
adtunk hangot, hogy egy még le nem tesztelt rendszert - főleg 
egy olyat, ami a munkavállalók bérének elszámolására 
hivatott – nem lett volna szabad ilyen felelőtlen módon 
bevezetni. Felhívtuk a figyelmet arra is, hogy a MÁV-nál 
bevett gyakorlata van már annak, hogy egy új rendszert csak 
akkor vezetnek be, ha azt a régi módszerrel egyidejűleg 
„sötétüzemben” lepróbáltak, majd alkalmassá minősítenek. 
Ebben az esetben ez nem történt meg! Felháborító, hogy 
„pitiáner” változtatások bevezetése előtt is hónapokat 
mérlegel, tesztel a MÁV mielőtt azt alkalmazná, ugyanakkor 
amikor a munkavállalók béréről van szó, - amelyért 
tisztességgel megdolgoztak munkatársaink – felelőtlenül indít 
be egy ilyen programot. A VÉT ülésén követeltük a 
mozdonyvezetők teljes körének újra történő számfejtését, a 
munkáltató ezt azzal utasította el, hogy a felfedezett hibák 
okán már hóközi átutalásokat bonyolított le azon 
munkatársainknál, akiket helytelenül fizetett ki. Felelősökről 
továbbra sem hallottunk. Nagy valószínűség szerint nem 
azok a „végeken” dolgozó humánszolgáltatók voltak a 
történés felelősei, akikre a munkavállalók haragja zúdult. 
Tőlük elnézést is kérek, hiszen ők éjjel, nappal, szombat, 
vasárnap fáradoztak azon, hogy egy elhamarkodottan 
bevezetett, még tökéletlen rendszert feltámasszanak.  
A mozdonyvezetők is szoktak tévedni, mint minden ember. 
Azt is el tudom képzelni, hogy itt is tévedett néhány vezető 
munkavállaló, amikor a vasutasok bérével hazardíroztak egy 
tökéletlen rendszer erőltetett bevezetése okán. 
Egy dolgot nem tudok elfogadni, jelesül, ha nem hasonló 
szigorral történik most a felelősségrevonás, úgy, mint ahogy 
az a hibázó mozdonyvezetők esetében szokott lenni. 
 

Kiss László 
MOSZ elnök 

Mozdonyvezető-gyakornok képzés 
 

Az utóbbi időben jelentős mértékben megnövekedett azon balesetek száma, 
melyeknek a „friss vizsgás” mozdonyvezetők voltak résztvevői. Az esetek 
vizsgálatakor fény derült arra, hogy ezeknek egyik lehetséges oka a 
gyakornokképzési rendszerben fedezhető fel. A MOSZ és a Gépészet 
vezetői 2006. február 17-én ültek össze a MOSZ Székházában, hogy erről 
tárgyaljanak. A munkáltató részéről Zsoldos Mariann Képzési 
Főosztályvezető asszony, Zsákay László György Gépészeti Főigazgató, 
Márton Ferenc GÜ. Vontatási Igazgató és Fekete Gyula GÜ. Oktatásért 
felelős főmunkatárs, valamint Molnár Bertalan oktatótiszt (Budapest terület 
- Győr), míg a MOSZ részéről Kiss László MOSZ elnök, Németh László 
alelnök és a területi ügyvivők vettek részt. Elemezték a képzés jelenlegi 
helyzetét, megvitatták a hiányosságokat és a problémákat, majd 
megtárgyalták a korszerűsítés lehetséges módozatait. Ezek között szerepelt 
a tananyag megváltoztatása, mert jelenleg olyan témaköröket is tanulnak a 
fiatalok, melyet nem áll módjukban a munkájuk alkalmával felhasználni. 
Ehhez azonban várhatóan szigorítani kell a felvételkor elvárt 
követelményeken. Szóba került a képzés időintervallumainak 
megváltoztatása, valamint a technikai feltételek jelentős javítása, melynek 
része lehet egy mozdonyszimulátor megvásárlása is. Bár nem mindenben 
volt nézetazonosság a felek között, de az mindenki számára egyértelmű, 
hogy változtatni kell. Zsákay László György Főigazgató úr egy elhivatott 
szakmai csoport felállítását javasolta, akiknek feladata lesz a jelenlegi 
képzésből „kigyomlálni” azt, amire nincs szükség és beépíteni, 
megváltoztatni azt, amire viszont nagy szükség lenne. 

Cs. Cs. 
 

     
A fórum résztvevői… 

 

     
 Zsoldos Mariann                                         Zsákay László György 
 

     
 Márton Ferenc                                              Fekete Gyula 
 

     
 Molnár Bertalan                                          …a MOSZ képviselői. 

2006. február március 
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A következő beszéd 2006. 02. 27-én hangzott el az Autonóm Szakszervezetek Szövetségének fórumán, melynek vendége 
volt Gyurcsány Ferenc miniszterelnök. 

 
Tisztelt Miniszterelnök Úr! 

Miniszter Urak! 
Kedves Barátaim! 

 
Ma, 2006. február 27-én, alig 
több mint egy hónappal a 
választások előtt, fontos szót 
váltanunk a magyar munka-
vállalók helyzetéről, szót vál-
tani a következő évek esélyei-
ről. Ezért jöttünk össze, ezért 
hívtuk meg a miniszterelnök 
urat, aki már miniszterelnök-
jelölt is. Köszönöm, hogy 
elfogadta meghívásunkat. 
 
Beszéljünk a mai helyzetről, 
az elmúlt időszak eredménye-
iről, kudarcairól, végül az 
ASZSZ sajátosságairól, a 
szövetség alapelveiről, azok 
meghatározta magatartá-
sunkról, különösen a válasz-
tások előestéjén. 
Mi jellemzi a munka világát 
napjainkban? 
 
Nem lehet, nem is szabad 
megkerülni a legfontosabbat 
a foglalkoztatottság mértékét 
és a munkanélküliségi arányt. 
Nézzük az elsőt. Magyaror-
szágnál csak Lengyelország-
ban és Máltán rosszabb a 
foglalkoztatottsági szint. Míg, 
az Európai Unióban 63,6%, 
addig nálunk 56,9%. A leg-
nagyobb lemaradás az alap-
fokú végzettséggel bíró, kö-
zépkorú férfiaknál mutatko-
zik. Ebből a rétegből, csak 
minden második ember dol-
gozik. A munkanélküliek 
aránya a 2005. év átlagában 
7,2%, ami jelzi a lassú, de 
trendszerű növekedést. 
A regisztrált munkanélküliek 
száma meghaladja a 400 ez-
ret.  
A hazai foglalkoztatás rend-
kívül összetett, bonyolult 
folyamatok összessége, ami ki 
is zárja a tárcakompetenciát. 
Csak akkor van esély az 

eredményes változtatásra, ha 
van: 
- kormányzati stratégia, min-
den érintett tárca bevonásá-
val, ha van: 
- kormányzati felelősség, ha 
van:  
- eredményes szociális párbe-
széd az Országos Érdek-
egyeztető Tanácsban. 
 
Ez utóbbinál kétfelé ágazik 
az értékelés. Nem a 4 év tel-
jességével, de néhány jelentős 
eredményt meg kell említeni: 
- Mt. módosítások, 
    - munkaügyi ellenőrzés,  
    - minimálbér, bérajánlás,  
    - munkaerő-kölcsönzés, 
    - rendezett munkaügyi 
kapcsolatok. 
 
Amivel továbbra is gond van: 
- a munkaidő-csökkentés, 
- a munkaközi szünet, 
- az esetenként gyönge 

törvény-előkészítés, 
- az OÉT megkerülése, 
- a kormányzati képviseleti 

szint visszaejtése, 
- az OÉT munkájának 

kormányzati előkészítése. 
 
A szociális partnerség néhány 
alapvetése: 
    - a függetlenség, 
    - a kölcsönös elfogadottság, 
    - a partnerek önállósága, 
    - az empatikus készség, 
    - a kompromisszum-
készség. 
 
Az ASZSZ összetételére jel-
lemző, hogy a legtöbb köz-
üzemi munkavállalót tömörí-
ti (BKV, Volánok, MÁV, 
Vendéglátás, idegenforgalom, 
vegyipar, villamosenergia-
ipar, közúti teherszállítás, 
stb). 
A lakossági szolgáltatásban 
érintett tagszervezeteknél, 

jobbak a mutatók az orszá-
gos átlagnál, szervezettségben, 
ksz-kötésben.  
 
Stratégiai csoportok gyűltek 
itt össze, a sztrájk-képesség 
igen erős jelenlétével. Ez 
utóbbi szervesen összefügg a 
tagszervezetek vezetőinek, 
szakértőinek nagyon jó felké-
szültségével, tárgyalási kész-
ségével. 
 
A szövetség álláspontja sze-
rint az önállóság, a független-
ség ad igazi értéket megálla-
podásainkban, elkerülvén az 
előzetes, írásos elkötelezettsé-
get. A mi egyetértésünk, eseti 
egyezségünk értéke maga-
sabb, tartalmasabb, őszin-
tébb. 
 
Ahol szükséges lenne a vál-
toztatás, az a liberális elvek 
és az ebből fakadó kormány-
zati gyakorlat korrigálása. 
Legsúlyosabb helyzet a GKM 
irányításában mutatkozik. A 
liberalizmus korlátlan tér-
nyerése megengedhetetlen, és 
veszélyes. 
 
Miniszterelnök Úr! 
Miniszter Urak! 
Kedves Barátaim! 
Köszönöm a figyelmet.  
 
Miniszterelnök urat kérem a 
szólásra.  
 
Budapest, 2006-02-26  

 

 
Dr. Borsik János 
ügyvezető alelnök 
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 MOZDONYVEZETŐK SZAKSZERVEZETE
1145  Budapest Bácskai utca 11. 
Tel./fax: 220-3822, 220-4561, 
                221-2230, 221-4026 
Vasúti:  01/16-62, 19-90, 21-87, 18-40 

 
 
 
 

TILTAKOZÁS 
 

A Mozdonyvezetők Szakszervezetének (MOSZ) Küldöttközgyűlése a mai napon megtárgyalta a MÁV ZRt-nél kialakult 
bérfizetési zavarokat; 

- a mozdonyvezetők nagy része csak részben kapta meg a fizetését, kevesebbet, mint amire jogosult elvégzett munkája 
alapján,  

- ellenőrizhetetlenné vált a bérfizetési értesítő, zavar mutatkozik a bérszámfejtés, az adatszolgáltatás területén. 
 

A munkáltató csak szabadkozik, de nem tud úrrá lenni a helyzeten, a mozdonyvezetők pedig egyre elégedetlenebbek. A 
törvénysértés nyilvánvaló.  
 

A MOSZ Küldöttközgyűlése határozottan követeli: 
- a bérfizetéssel összefüggő törvénysértő állapot felszámolását,  
- akinek ez az eljárás kárt okozott, annak a munkáltató legyen köteles azt azonnal megtéríteni, 
- a munkáltató haladéktalanul teremtse meg a bérfizetés garanciáját, 
- a MÁV ZRt. indítson vizsgálatot a felelősség megállapítására és szankcionálja azt.  

 

A MOSZ Küldöttközgyűlése a MÁV ZRt. vezetését teszi felelőssé ezért a felelőtlen munkáért, amivel kárt okozott a 
mozdonyvezetőknek és a többi vasutasnak.  
 

Budapest, 2006. február 22.  
 

         Mozdonyvezetők Szakszervezete  
 

MÁV Hírmondó 
 

2006. január havi bérszámfejtéssel kapcsolatos problémák kezelése 
 

Tisztelt Vasutas Munkavállalók!  
Az elmúlt napokban postai úton érkeztek meg a munkavállalókhoz a január havi bérszámfejtést tartalmazó bérjegyzékek. Az új 
bérszámfejtési rendszerre való átállás komoly változásokat hozott, sajnos előre nem látható problémák is jelentkeztek. A 
humán ügyfélszolgálatok munkatársai bármilyen kérdésben rendelkezésére állnak a munkavállalóknak, az 1000 Ft alatti 
fizetési eltéréseket a következő bérszámfejtéssel korrigáljuk, az 1000 Ft feletti eltéréseket pedig, soron kívül juttatja el a 
munkáltató a munkavállalókhoz.  
 

Az alábbiakban összegyűjtöttük a leggyakrabban előforduló 
kérdéseket és válaszokat:  
- Miért nem található a reformprémium sor a személyes 
bérpapíromon?  
Reformprémium, mint bérelem nem szerepelt a januári 
bérjegyzéken, mivel 2006-ban a reformprémium az erre 
jogosultak számára beépítésre kerül az új, emelt 
munkabérbe az érdekképviseletekkel kötött 
megállapodásnak megfelelően. Az emelt munkabér 
számfejtésére visszamenőleg, februárban kerül sor. A 
januári bérszámfejtést tartalmazó bérpapíron még a tavalyi 
munkabérek szerepelnek, a korábbi reformprémium 
bérelem nélkül. A februári bér tartalmazni fogja a január 
havi reformprémium beépített összegét és a 2006. évi 
béremelést.  
 

- Miért nem vonták a VBKJ-s pénztárakhoz kapcsolódó 
összegeket?  
A VBKJ rendszer keretében a munkavállalók által 
választott juttatási elemek (önkéntes nyugdíjpénztár, 
egészségpénztár, önsegélyező pénztár) számfejtése és a 
megjelölt pénztárak részére átutalása szintén a február havi 
bérszámfejtéssel, január hónapra visszamenőlegesen 
történik, azaz először március elején kapott bérszámfejtési 
jegyzéken jelennek meg ezek az elemek.  
 

- Mi történik, ha rosszul számfejtették a havi 
munkabéremet?  
A januári munkabérek számfejtését a bérszámfejtő rendszer 
- az időközben végrehajtott módosítások figyelembe 
vételével - februárban újra elkészíti minden 
munkavállalóra. A februári bérszámfejtési jegyzékkel 
együtt minden munkavállaló megkapja újra a januári 
bérjegyzékét is. Továbbá mellékelünk egy részletes 
tájékoztatót, a bérjegyzék egyes sorainak tartalmáról, 
számítási módjáról. A Társaság a számfejtési probléma 
korrekcióját követően az ezer forint feletti eltérést elutalja, 
vagy házipénztár útján fizeti – még február hónapban - az 
érintett munkavállalóknak, az 1000 forint alatti összegeket 
a következő bérszámfejtéssel kapják meg a dolgozók.  
 

- Mit jelent a „számfejtett alapbér” sor a bérjegyzéken? 
A bérjegyzéken szereplő számfejtett alapbér soron található 
összeg a ledolgozott munkaidőre járó bérnek felel meg, 
melynek alapja a besorolási bér, mely megtalálható a 
bérjegyzék bal felső részében. A besorolási bér és a 
számfejtett bér eltérésének okai a következők lehetnek:  
- szabadság,  
- betegszabadság,  
- táppénz, stb.  
A fenti eltérésekhez kapcsolódó bérelemek külön sorokban 
kerültek feltüntetésre.  
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- Milyen okokra vezethetők vissza az egyes problémák?  
Az eltérések nagy része a ledolgozott munkaidő adatainak 
pontatlan rögzítéséből adódott, ezek javítása folyamatosan 
történik. Az új bérszámfejtési rendszer helyes működéséhez 
elengedhetetlen, hogy a munkaidő adatok rögzítése 
pontosan történjen meg, így ezekre a kapcsolódó 
adatszolgáltató pontokra a készségszintű begyakorlásáig 
nagyobb figyelmet fordítunk.  
Nagyon fontos tudni, hogy az időadatokat januárra 
vonatkozóan, visszamenőleg is ki kell javítaniuk az 
időügyintézőknek. Az időügyintézők a januárra vonatkozó 
időkimutatási listát át fogják adni a munkavállalók részére.  
 

- Kikhez fordulhatunk, ha problémánk, kérdésünk van?  
A humán ügyfélszolgálat munkatársai fogadnak minden 
bejelentést a január havi bérek számfejtésével kapcsolatban, 
és továbbítják azokat a bérszámfejtést végzők részére, akik 
intézkednek a jelzett hibák azonnali javításáról.  
 

- Miért kaptuk postán a bérjegyzéket?  
A bérjegyzék munkavállalókhoz való eljuttatása változott 
ezt ma már nem kell személyesen átvenni a humán 

ügyfélszolgálatokon, hanem minden munkavállaló az 
állandó lakcímére megkapja. Amennyiben a munkavállaló 
nem az állandó lakóhelyére kéri a bérjegyzék kiküldését, 
megadhat más értesítési címet a humán 
ügyfélszolgálatokon, és minden, a munkaviszonnyal 
kapcsolatos küldeményt erre a címre fog megkapni. 
Kiemelten fontos, hogy mind az állandó lakcím, mind az 
értesítési cím változását haladéktalanul az ügyfélszolgálat 
részére be kell jelenteni!  
 

Mindent megteszünk annak érdekében, hogy az eddig már 
feltárt, illetve a rendszerben esetlegesen megbúvó 
problémákat korrigáljuk és megoldjuk. Célunk, hogy 
minden munkavállaló havi munkabére helyesen kerüljön 
bérszámfejtésre és az esetlegesen elmaradt, jogos 
járandóságát haladéktalanul megkapja.  
Azoktól a munkavállalóktól, akiket bármilyen 
bérszámfejtési probléma érintett, az egyes esetek konkrét 
megoldásáig türelmet és elnézést kérünk!  
További kérdéseikkel, problémáikkal forduljanak 
bátran a legközelebbi humán ügyfélszolgálathoz!  

 
 

Fórum Kecskeméten 
2006. 02. 27. 

 
 A magyar vasutasság és 
ezen belül a Mozdonyvezetők 
Szakszervezetének tagjai olyan 
„választóvízhez” közelednek, amely 
jelentős mértékben befolyásolhatja a 
jövőjüket. Sok külső és belső tényező 
együttes hatása olyan helyzetet 
teremthet, amely ezidáig még nem 
volt az életünkben. A MÁV ZRt. 
jelentős átalakítása, a kiszervezett 
dolgozók, a megalakult MÁV Cargo, 
az önálló elszámolásra áttért 
Személyszállítási és Gépészeti 

Üzletágak, a külső piac alakulása, a 
már meglévő és a várhatóan 
megalakuló magánvasutak, stb., stb., 
mind-mind egyenként is nehéz 
feladat elé állítja a munkavállalókat, 
együttesen pedig, kifejezetten súlyos 
terhet jelenthetnek. Mivel a MOSZ 
egy alulról szerveződő szakszervezet, 
a vezetői amellett, hogy a saját 
felelősségük alól nem kívánnak 
kibújni, a tagságot tájékoztatva a 
kialakult helyzetről, a 
mozdonyvezetők véleményét is 

kikéri, hiszen őket csak úgy lehet jól 
képviselni, ha ismerik a 
problémáikat, az akaratukat. Ezen 
gondolattól vezérelve elkészítettek 
egy tesztlapot és szerte az országban 
mindenhol fórumok keretében 
beszélik meg a jelenlegi helyzetet, a 
várható következményeket és a 
legfontosabb teendőket. Ezek 
egyikéről, a kecskeméti fórumról 
teszünk közzé képeket. 

Cs. Cs. 
 

           
 

           



Jogszolgálati tájékoztató 
 
Napjainkban – különösen a fiatalabb korosztály körében – 
egyre divatosabb a házasságkötés nélküli tartós együttélés, 
az élettársi kapcsolat. Tekintettel arra, hogy a 
mozdonyvezetők részéről is több olyan kérdést kaptam, 
ami e témával összefügg, röviden összefoglalom a 
legfontosabb tudnivalókat, különös figyelemmel a 
vagyonjogi kérdésekre. 
A Polgári Törvénykönyv értelmében az élettársi kapcsolat 
feltétele, hogy a felek: 

- házasságkötés nélkül éljenek együtt, 
- közöttük érzelmi kapcsolat legyen, 
- vagyoni, gazdasági közösség álljon fenn. 

Ahogy a házastársi kapcsolat megszüntetése során, úgy az 
élettársi kapcsolat megszüntetése során is a legtöbb vitát és 
problémát a vagyonközösség megszüntetése okozza, ami 
egyébként teljesen eltérő a családjogi törvény által 
szabályozott házassági vagyonközösség megszüntetésének 
szabályaitól. 
A Ptk. szerint ugyanis az élettársak együttélésük alatt a 
szerzésben való közreműködésük arányában szereznek 
közös tulajdont. Ha a közreműködés aránya nem 
állapítható meg, azt azonos mértékűnek kell tekinteni. A 
háztartásban végzett munka a szerzésben való 
közreműködésnek számít! 
Amennyiben az élettársi kapcsolat megszüntetésekor a 
felek nem tudnak megállapodni a vagyon felosztásában és 
az ügy bírósági szakba kerül, a kialakult bírói gyakorlat 
szerint az anyagi igazság érvényesítésére, a méltányos 
rendezésre kell törekedni. 
Ilyenkor a bíróságoknak a lehetőségekhez képest fel kell 
deríteni az élettársak vagyoni helyzetét az életközösség 
létrejöttekor és annak megszűnésekor. Vizsgálni kell, hogy 
mi az a vagyonszaporulat, amely az együttélésük alatt 
keletkezett és annak megszerzésében milyen arányban 
működtek közre. Ez a gyakorlatban azt jelenti, hogy 
vagyonmérleget kell készíteni, amelyben fel kell tüntetni, 
hogy az életközösség létesítésekor ki milyen 
vagyontárgyat vitt be a közösségbe (különvagyon), azok 

mennyit jövedelmeztek, az élettársak különvagyonából mit 
értékesítettek és használtak fel oly módon, ami a közös 
vagyont gyarapította. 
Fontos kérdés még, hogy az élettársak milyen jogcímen 
laknak a közösen használt lakásban. 
Bérlakás esetén csak abban az esetben tekinthetők 
bérlőtársaknak, ha a szerződéskötésben mindketten részt 
vettek. Önálló bérlőhöz történt beköltözés esetén a bérlőtársi 
jogviszony létesítéséről a bérbeadónak, a bérlőnek és a 
leendő bérlőtársnak kell megállapodnia. 
Önkormányzati lakás esetén a bérleti szerződés csak akkor 
érvényes, ha írásba foglalták. Ilyen esetben a felek jogaira és 
kötelezettségeire, a bérlőtársakra vonatkozó rendelkezések 
az irányadók. Az egyik élettárs halála esetén a másik a lakás 
egyedüli bérlője lesz. Ha valamelyik bérlőtárs a lakást a 
visszatérés szándéka nélkül elhagyta, a visszamaradt 
bérlőtárs kérheti a bérlőtárs bérleti jogviszonyának 
megszüntetését. Ha az élettársak nem bérlőtársak, a bérleti 
joggal rendelkező élettárs halála után az élettárs nem 
jogosult a bérleti jogviszony folytatására. 
Ha az élettársak által használt lakás az élettársak közös 
tulajdona, az életközösség megszűnésekor a használatot a 
Ptk.-nak a közös tulajdonra vonatkozó szabályai szerint 
rendezhetik. 
Az élettárs nem törvényes örökös! Ezért az egyik élettárs 
halála esetén az életben maradó élettárs az elhunyt tulajdoni 
hányadát ezen a jogcímen nem szerezheti meg és arra 
jogszabályon alapuló haszonélvezeti jog sem illeti meg! 
Ha az élettársak által használt lakás az egyik élettárs 
kizárólagos tulajdona, a másik élettárs az élettársi kapcsolat 
alapján szívességi használónak tekintendő. Ebben az esetben 
az élettársi kapcsolat megszűnése utána volt élettárs 
lakáshasználata bármikor, indoklás nélkül megszüntethető. 
 

 
 

Dr. Arany József 
Jogtanácsos 

 
 

Folyószámlanyitás 
 

Bizonyára már minden MOSZ tagunk tisztában van a folyószámlanyitás szükségességével, de a biztonság kedvéért mégegyszer közreadjuk 
ezt az információt. 
A MÁV és a reprezentatív szakszervezetek között 2005. december 13-án létre jött megállapodás szerint a munkavállaló részére járó 
munkabért havonta utólag egy ízben a tárgyhót követő hó 10. napjáig kell átutalnia a munkavállaló által előzetesen megadott pénzintézeti 
számlára oly módon, hogy a munkavállaló a munkabérével legkésőbb a megjelölt napon rendelkezhessen. A jelenleg lakossági 
folyószámlával még nem rendelkező munkavállalók 2006. március hó 20. napjáig kötelesek a munkáltatónak az átutaláshoz 
szükséges számlaszámukat bejelenteni.  
A munkáltató a választható béren kívüli juttatási rendszer (VBKJ) 2006. évi keretét 5000 forinttal megemelte, ami összesen 180 000 forint. A 
Társaság a VBKJ rendszeren keresztül így járul hozzá a számlavezetés díjának ellentételezéséhez. Megkérjük azokat a munkavállalókat, aki 
még nem rendelkeznek lakossági folyószámlával, nyissanak valamelyik pénzintézetnél folyószámlát, és azt írásban jelentsék be a humán 
ügyfélszolgálatokon legkésőbb 2006. március 20-ig. A folyószámlaszám hiányában a munkáltató nem tud munkabért utalni.

 
Szomorú szívvel tudatjuk, hogy társunk 

 

Végh János mozdonyvezető 
 

súlyos betegség következtében, életének 45. évében elhunyt. 
 

Gyászolja a kecskeméti tagcsoport. 
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Az új menetigazolvány 
 
Az idei év eddig sok változást 
hozott, ami befolyásolja a moz-
donyvezetők munkáját. 
Ezek közül az egyik az új formá-
tumú menetigazolvány (továbbiak-
ban: MIG). 
Bevezetésképp pár dolgot szeret-
nék tisztázni, amelyek talán nem 
hangzottak el az oktatásokon. 
A váltást egyfelől egy sürgető, az 
Üzletág elszámolási vitáinak fel-
számolását segítő struktúra kialakí-
tása tette szükségessé. A tavalyi 
évben a régi formátumú MIG-be 
csak „vésővel és kalapáccsal” 
sikerült a legfontosabb változtatá-
sokat átvezetni. Ezek közé tarto-
zott például a megrendelő azonosí-
tása és a perc alapon történő tolatá-
si teljesítmények mérése. 
A váltás másik oka az volt, hogy a 
szolgálat folyamán ne kelljen 
minduntalan MIG-et váltani moz-
donycsere alkalmával, illetve ha 
ötnél több különböző teljesítmény 
csoport alá tartozó vonatot kell 
továbbítani. Meglátásom szerint 
ezt azok a kollégák tudják igazán 
értékelni, akik tehervonatos for-
dákban dolgoznak, illetve egy 
szolgálaton belül az átlagosnál 
több vonatot (darabra) továbbíta-
nak. 
A harmadik oka a váltásnak az 
volt, hogy ne kelljen Menetlevelet 
vezetnie a GÜ mozdonyvezetői-
nek, ha pl. magánvasút számára 
végeznek vontatást. Mivel a MIG 
és a Menetlevél nyomdailag azo-
nos formátumúvá vált, így megtet-
tük az első lépést a mentesség 
irányába. A második lépés fél év 
múlva következik, amikor infor-
matikailag előállítjuk a Menetle-
vél-szerű adatokat. Ha ez sikerrel 
jár, akkor – az előzetes tárgyalások 
alapján – várhatóan megkapjuk a 
felmentést a Menetlevél vezetése 
alól. Ehhez olyan – látszólag ér-
telmetlen – áldozatot kellett hozni, 
mint a kocsidarab mennyiségének 
feltüntetése. 
A MIG „új” rovatai, felvételének 
okai: 
- Járművek jelölése 12 
számjeggyel. Oka, hogy nem csak 
a saját (GÜ) járműveken kell dol-
gozni, hanem más, idegen jármű-
veken is. Ezek nyilvántartásához a 
legkézenfekvőbb ez az azonosítási 
mód, mert a korábbi betű-

jel+szám+szám kezelése igen 
nehézkessé vált. 
Ehhez kapcsolódik az azonosítás-
hoz szükséges matricák felhelye-
zése, a mozdonyvezetői kártyák, 
valamint dízelmozdonyok esetében 
a mozdonykártyák kiosztása. 
- „Nem saját vezetésű jár-
művek” fogalom bevezetését az 
egy vonaton belül lévő vontató-
járművek azonosítása indokolta az 
új járműhivatkozási rendszerhez. 
Alapvetően szükséges a MIG-
váltás elkerüléséhez. 
- Előző/következő MIG 
mező: ami eddig kényszeredetten a 
megjegyzés rovatban szerepelt, 
immár külön figyelmet kapott, 
hogy az egy szolgálaton belül 
felhasznált MIG-ek összefűzhetők 
legyenek. 
- Menetvonal engedély 
száma (ill. tervezett közlekedés 
dátuma): problémát jelentett az 
elszámolásoknál, hogy nem volt 
azonosítható a vonat, ha egy napon 
ugyanaz a vonatszám többször 
szerepelt. A másik aspektus, hogy 
a későbbiekben Menetlevél-szerű 
adatok előállíthatók legyenek a 
menetvonal engedély számának 
ismeretében. 
- Megrendelő: Sajnos az 
nem elegendő, ha eltovábbítunk 
egy vonatot, tudni kell azt is, hogy 
kinek a részére végezzük ezt, hogy 
a keletkező költségek is a helyükre 
kerüljenek. Ez segíti a költség 
alapú árképzést, végső soron javít-
ja a versenypozíciónkat. 
- Vonatvizsgálat/fékpróba 
rovatok: előírták, hogy ezek a 
vonathoz kapcsolódó alapvető 
biztonsági tételek dokumentálva 
legyenek a menetokmányon. (En-
nek okai a liberalizáció során a 
napi üzemben szerzett negatív 
tapasztalatok voltak. Az már más 
lapra tartozik, hogy főleg azok a 
„nagyok” vannak ezzel „bűntetve”, 
akik eddig is megfelelően csinálták 
ezt.) Egy darabig még a MIG-en 
vagyunk kénytelenek megtűrni, de 
a jövőben remélhetőleg ez az őt 
megillető helyre, a vonatterhelési 
kimutatásra fog kerülni. 
- Járműhivatkozások: alap-
elv volt, hogy az üzem közben 
előforduló variációkat is le lehes-
sen képezni. 

- Vonatszám: lehetőség 
teremtődött a kötőjeles vonatszá-
mok megjelenítésére. (Ezt a rend-
szerek eddig nem tudták, funkció-
ját tekintve előremenekülés az új 
igények kiszolgálásának irányába.) 
- Menetvonal hivatkozás: a 
fejrészen bejegyzett menetvonal 
ill. közlekedési dátumra tett hivat-
kozás. Tapasztalat a kitöltés során, 
hogy néhány kolléga ugyan azt a 
dátumot annyiszor írja be a 17-18-
as oszlopba, ahányszor hivatkozni 
kíván rá. Ez felesleges, mert egy 
bejegyzésre (ha az azonos több 
vonatnál is), többször is lehet hi-
vatkozni. (Ugyanez érvényes a 
megrendelő kódokra is.) 
- Kocsidarab (fentebb már 
jelzett okok); / kiadott gázolaj liter: 
a teljes KUTINFO rendszer várha-
tó év végi átadásával elveszíti 
jelentőségét, addig az utalványozó 
szelvény hiánya miatt szükség van 
visszacsatolási segédinformációk 
miatt. 
 
Sokak szerint nem ment zökkenő-
mentesen a bevezetés, nem volt 
kellően átgondolt a koncepció. 
Lehet, hogy igazuk van, de egy 
dolgot le kell szögezni: október óta 
nyilvánosan keringtek a tervezetek, 
folyamatosan kikérve a vélemé-
nyeket, az esetleges aggályokat. 
Az egyeztetések nyilvánosak vol-
tak, amelyeken nem mindig voltak 
képviselve azok, akik számára ez 
döntő fontosságú változás. 
Az én – szubjektív – véleményem 
az, hogy a változtatás léptékéhez 
mérten a bevezetés viszontagságait 
követően kevés probléma merült 
fel, amiben nagy szerepe van a 
mozdonyvezető kollégák döntő 
többségének pozitív, az újat nem 
elvető hozzáállásában. Ezt min-
denképp szeretném megköszönni. 
 

Rózsa Róbert 
a GÜ Kontrolling Főosztály 

munkatársa 
 
Az esetleges kérdéseket, problémá-
kat a rozsar@mav.hu címre vár-

juk. 
 
Következő számunkban várhatóan szó esik 
a papír alapú GPS kiváltására tett aktuális 
törekvésekről. 

mailto:rozsar@mav.hu
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Vasúti balesetek 10. rész 
 

„Ez akár veletek is megtörténhetett volna” 
 

Tolatási baleset Budapest-Déli pályaudvaron 2004. július 29-én (2. rész). 
 

 
 

A vizsgálat eddigi megállapításai: 
 

• A balesetben érintett munkavállalók a 
szolgálat ellátására alkalmasak voltak. 

• A mozdonyvezetők váltása szabálytalan volt.  
• Egyik mozdonyvezető sem tudta pontosan, 

hogy hány kocsival tolatnak. 
• A betolást végző mozdonyvezető az 

engedélyezett sebességet jelentősen túllépte. 
• A tolatásvezető az adott közlemények 

nyugtázásának elmaradása ellenére nem 
gondoskodott a tolatás megállításáról. 

• A mozdonyvezető -állítása szerint- semmiféle 
közleményt nem hallott a rádión, ennek 
ellenére nem állította meg a tolatást. 

• A szerelvény valamennyi járműve be volt 
kötve a légfékezésbe, a fékek rendben 
működtek. 

 
 

Közlemények nyugtázása, előjegyzése: 
F.2. Ut. 1.168. Szolgálat közben élőszóval adott 
közleményekből a vevő dolgozó köteles a közlemény 
megértésének ellenőrzéséhez szükséges részt – rövid 
közleményeknél a teljes szöveget – visszamondani. 
Az adó dolgozó köteles ellenőrizni, hogy közleményét 
megértették-e. 
F.1. Sz. Ut. 210. pont: bejárással végzett tolatás 
esetén, a tervezett megállási hely előtti 100 m-en, 
folyamatosan adott közleményekkel kell a tolatást 
irányítani. A rendelkezések, illetve azok 
nyugtázásának elmaradása, a rádió 
használhatatlanságát jelenti. 

• A nagynyomású levegőkapcsolat nem volt 
összerakva, így az IC kocsik utastérbe vezető 
ajtajai kb. 60N erővel voltak nyithatók. 

• A tolás irányát tekintve első IC kocsi 
vészfékkarja mikrokapcsolós, jól működött. 

 

 
• A baleset előtt és után, a mozdonyrádió és a 

tolatásvezető rádiója kifogástalanul működtek, 
az adott és vett közlemények tisztán érthetőek 
voltak. 

• A betolást végző mozdonyvezetőnél működő 
saját rádió adó-vevő volt, melynek egyik 
csatornája Bp. Déli tolatókörzetére volt 
hangolva. 

• A tolatásvezető rádióadását a 2. számú 
őrhelyen jól hallották. 

 

 
 

 
 

Vélemény: 
Az eddig elvégzett vizsgálatok alapján az a vélemény 
alakult ki, hogy a balesetet a mozdonyvezető és a 
tolatásvezető együttes mulasztása okozta. Megszegték 
a tolatás lebonyolítására vonatkozó szabályokat, az 
esetleges kommunikációs zavarok esetén követendő 
előírásokat. 
A rádiók működésére vonatkozóan megnyugtató 
magyarázatot akkor kapunk, ha a rendőrség által 
kirendelt hírközlési szakértő, a közösen 
megfogalmazott kérdésekre elkészíti szakértői 
véleményét. A 2004. Augusztus 25-én elvégzett 
rekonstrukciós vizsgálat során, valamennyi rádió 
kifogástalanul működött, a közlemények tisztán 
érthetőek voltak. 
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Fotók: langlovagok.hu, index.hu, VBO és Cs. Cs. 
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Interjú Dr. Tallósy Imrével 
a Budai MÁV Kórház főigazgatójával 

 
Ha valaki járt már a Budai MÁV Kórházban, tapasztalhatta, hogy ez egy 
a megszokottól teljesen eltérő világ. Ebben az intézményben olyan érzése 
van az embernek, hogy itt minden „klappol”, itt minden a helyén van. 
Már az érkezéskor több meglepetés éri a látogatót. Mivel az 
épületegyüttes az utca zajától távol, egy domb tetején fekszik, a főútról 
egy a Kórház számára elkészített „buszmegállóból”, egy „mentő-taxi” 
viszi a betegeket fel a kórház bejáratához és vissza. A kapunál és a 
portán udvarias portások fogadnak, akik kedvesen segítik, irányítják az 
embereket. Szokatlan a szemnek, de sehol egyetlen eldobott csikk, vagy 
szemétdarab. Ahogy belépünk két „kakaó és vandál biztos” 

számítógéppel találjuk szemben magunkat, amelyek csatlakoznak az Internethez és a betegek, a vendégek, 
valamint a dolgozók számára egyaránt rendelkezésre állnak. Ha pedig az e-mailjüket, vagy valami más 
információt szeretnének kinyomtatni, akkor egy nyomtató is a rendelkezésükre áll. Az ’50-es években 
készült előcsarnoknak sajátos hangulata van, mert a görög motívumok, a virágok és a kényelmes fotelek 
szinte kényeztetik a szemet. A betegszobák ajtajai egy szélvédett erkélyre nyílnak, melyre csak a tavaszi 
napsugarak és a madarak éneke jut be. A kilátás innen egyszerűen csodálatos. Már ez a látvány, ez a 
nyugalmat sugárzó érzés felér egy gyógyító kúrával. A magasan képzett szakorvosok és a szeretettel 
gondoskodó ápolók tevékenysége pedig, szinte garancia a gyógyulásra. Bárhova is menjen az ember az 
épületben, a könyvtártól a társalgóig, mindenhol a precíz, mindenre odafigyelést tapasztalhatja a 
látogató. Ennek az intézménynek a vezetőjével beszélgettünk a közelmúltról, jelenről és jövőről. 
 

 
 

 
Budai MÁV Kórház „megállóhely”. 

 

2004-ben ilyenkor reflektorfénybe került a 
Központi MÁV Kórház, mert finanszírozási és a 
likviditási problémák voltak ott. Akkor Önt bízták 
meg a testvérintézmény rendbetételével. Milyen 
állapotok fogadták és melyek voltak a 
legsürgősebb teendők?  
 

 
„Mentő-Taxi” szállítja a betegeket és a vendégeket. 

 

2004. március 1-től azért kerültem át a Központi 
MÁV Kórházba, mert ott komoly likviditási 
problémák voltak és a Gazdasági és Közlekedési 
Minisztérium úgy döntött, hogy leváltja az ottani 
vezetést. Felkértek arra, hogy vezessem azt a 
kórházat is. Komoly adósságaik voltak és az 
ottani másfél év alatt sikerült ezt jelentősen 
ledolgozni. Létszámot kellett csökkenteni, 
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szerkezeti változtatásokat kellett végrehajtani, 
racionális gazdasági lépéseket megtenni. Sajnos 
igaz az, hogy az egészségügyben a szegénység 
amellett a pazarlás is jelen van. 2005 nyarán a 
GKM a Központi MÁV Kórházba egy pályázatot 
írt ki, melyre én már nem jelentkeztem, mert a két 
intézmény vezetése nagyon felelősségteljes 
feladat és a Budai MÁV Kórház megérdemli, 
hogy teljes odafigyeléssel vezessék. A pályázat 
győztese Molnár Lajos főigazgató úr lett. 
 
 
 

 
A szállítás igénybevétele mindenki számára ingyenes. 

 
 
 
 

Amíg Ön vezette azt az intézményt is, mi volt az, 
amit sikerült megoldani és mi az, ami az utód 
feladata lesz? 
 
 
 

 
A kórház épülete a szélvédett és napsütött erkélyekkel. 

 
 
 
 
 
 

Amit sikerült megoldani, az a költségvetési 
intézményekre vonatkozó előírások betartatása 
volt.  

A bérhelyzetükben volt, nem volt kollektív 
szerződésük.  
Komoly problémák voltak a munkaerő 
gazdálkodással. Nyugdíjazásokat, vezető 
változtatásokat kellett végrehajtani, létszámot 
kellett csökkenteni. A gazdasági és közlekedési 
Miniszter végig segítette ezt a munkát és a 
költségvetés anyagilag is támogatta a talpra állást 
és a fejlesztést. Nagy szerepük volt abban, hogy 
létrejöhet a központi műtő blokk, amely már 15 
éve húzódó beruházás. Ez a több százmilliós 
támogatás megoldhatja azt a szakmai és higiénés 
problémát, hogy a 14 műtő, különböző helyeken 
volt a kórházban.  
A fenntartó GKM segített a műhiba perekben is. 
Az épület nagyon elhanyagolt, rossz műszaki 
állapotban van, mely sok százmilliós felújítást 
igényelne. A GKM ezt érthető módon nem tudja 
egyszerre vállalni.  
Amíg vezettem a kórházat, azon idő alatt 
elindítottuk a fűtési rendszer átalakítását és vis 
major esetére az önálló elektromos betáplálási 
rendszerek kialakítását. Egy közbeszerzési eljárás 
lefolytatása után, tavaly októberre, a fűtési idény 
kezdetére, a kórház önálló fűtési rendszerre tért át, 
mely beruházás keretében sikerült teljesen 
biztonságossá tenni a kórház áramellátását is. Egy 
kórház esetében az önálló aggregátoros villamos 
technika létrehozása nélkülözhetetlen, hiszen egy 
műtőben nem aludhat ki a villany, mert annak 
súlyos következményei lehetnek.  
 
 
 
 

 
A kakaó és vandál biztos számítógépek nyomtatóval és 

Internet kapcsolattal. 
 
 
 
 

Ön jelenleg a Budai MÁV Kórházat irányítja. 
Ennél az intézménynél milyen gondok vannak? 
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Az előtér sajátos hangulatot áraszt. 

 

 
A finanszírozási gondok ezt a kórházat is érintik, 
de ez a kórház annyival előnyösebb helyzetben 
van, hogy 15 éve ugyanaz a menedzsment vezeti. 
Ez a stabilitás meghatározza az üzemeltetést. A 
kórház likvidátását megtartotta és még 
fejlesztésekre is futja. Ez részben a GKM 
támogatásával (kb. fele akkora mértékben, mint a 
Központi MÁV Kórházé) jön létre. A 
beruházásainkat és a felújításainkat elsősorban 
arra koncentráljuk, hogy a hatékonyságunkat 
növeljük. Az ötven éves fővízvezeték 
hálózatunkat felújítottuk és ennek köszönhetően 
felére csökkent a vízdíj. Ez a kórház is önálló 
fűtési hálózattal működik, melyet tavaly 
újítottunk fel központi beruházási támogatásból, 
így a fűtési költségek is jelentősen csökkentek. 
Nagyon büszkén mondhatom, hogy ami a 
szakmai munkához szükséges, azok a műszerek, 
berendezések a rendelkezésre állnak. Részt 
veszünk mindenhol, ahol pályázni lehet. Most 
februárban dőlt el az anaszteziológiai és intenzív 
terápiás pályázat, ahol kormánytámogatással és 
közbeszerzéssel százegynéhány kórház kapott 
gép és műszer fejlesztést, köztük a mi kórházunk 

is. Altató gépet, intenzíves őrző monitort kaptunk 
nyolc éves „bérletre”, ami azt jelenti, hogy nem 
kellett fizetnünk a gép vásárlásáért és nyolc év 
után maradvány értéken, a kórház vásárolhatja 
meg úgy, hogy a szervizelését is a közbeszerzést 
megnyerő cég biztosítja. Ilyen technikákkal 
folyamatosan lehet megújítani a kórház 
gépparkjait, de komoly saját forrást, illetve külső 
támogatást is biztosítunk erre a célra. Ilyen 
például a kórház saját alapítványa is, amely a 
dolgozóink és a betegek közhasznú adományait 
fogadja és ebből kizárólag gépműszer vásárlás 
történik. 
 
 

 
A könyvtár nemcsak a betegeké. A képen látható rész az 

orvosoknak van fenntartva. A polcokon a szakmai 
fejlődésüket elősegítő irodalommal. 

 
 
Ez az épületegyüttes egy gyönyörű, csendes 
környezetben van, mely bizonyára vonzó a 
betegek számára, de ezen felül melyek azok a 
szolgáltatások, lehetőségek, amelyek arra 
késztethetik a vasutasokat, hogy ebbe a kórházba 
jöjjenek? Mi az a plusz, ami itt várja őket a többi 
kórházhoz képest? 
 
 

 
Társalgó TV-vel és fitnesz géppel. 
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Nem szép dolog azt mondani, hogy plusz maga 
ez a kórház, hiszen itt a környezet, a tisztaság 
foka eltér a megszokott közkórházi színvonaltól. 
Nagyon fontos plusz, a betegek által talán 
kevésbé érzékelhető – ami talán a leglényegesebb 
– a szakmai tudás, ami ebben a kórházban 
felhalmozódott. Nálunk tudományosi 
minősítéssel rendelkező kollegák is dolgoznak, 
nagyon jó a kórház szakmai, ápolói tevékenysége.  
A Budai MÁV Kórházban belgyógyászat, 
tüdőgyógyászat, mellkas sebészet, angiológiai 
érsebészeti tevékenység és funkcionális 
neurológia található meg. Ebben a neurológiai 
csoportban a különböző depressziós 
megbetegedések, pánikbetegségek szerepelnek, 
amelyek sajnos gyakoriak a stresszelt vasúti 
dolgozók körében. Gondoljunk például egy 
súlyos balesetet átélt mozdonyvezető helyzetére, 
akit másnap nem is lehet visszatenni a 
„gépállásba”. Az ilyen típusú betegségek kezelése, 
illetve mentális segítségek folynak nálunk. 
Ezeken kívül van ápolási és rehabilitációs 
osztályunk is. 
 

 
A kilenc emeletes épületszárnnyal együtt 326 beteget 

 tudnak fogadni egy időben. 
 
 
 

 
Rálátás a nyolcadikról a régi épületre. 

Kiknek áll rendelkezésére ez a kórház? Csak 
vasutasoknak, esetleg a nyugdíjasoknak, vagy a 
családtagoknak is? Milyen módon lehet bejutni 
kezelés céljából ebbe az intézménybe? 
 

Szabad orvos választás van Magyarországon, ami 
azt jelenti, hogy mindenki bizonyos beutalási 
irányelvek mellett választhatja kórházunkat. A 
vasutasoknak természetesen mindenféle 
elsőbbség megadatik, függetlenül attól, hogy 
aktív, nyugdíjas, vagy családtag. Nagyon magas, 
60% körüli a vasutas beutaltak aránya.  
Az ideális ágykihasználtság egy ilyen 
intézményben 75-80%, amely nálunk is így van. 
A betegek elhelyezése ennek is köszönhetően 
átlagon felüli. Itt nagyon sok olyan két ágyas 
fürdőszobás elhelyezési lehetőség van, amelyek a 
betegségek típusai szerint vehetők igénybe, így az 
is megoldott, ha esetleg elkülönítésre van szükség. 
A betegek igényei alapján, plusz fizetés mellett, 
lehetőség van arra is, hogy valaki meghatározza 
elhelyezésének a körülményeit. Ha valaki magyar 
biztosított és egy ágyas elhelyezést kíván, vagy a 
betegsége olyan, amely ezt megköveteli, akkor 
van erre lehetőség. Ez külön igénylés esetén 3-
4000 Ft/nap. Ezen kívül, ha extra étkezési igénye 
van az illetőnek, akkor 1200 Ft/nap költséggel ezt 
is meg tudjuk oldani a számára. Mivel nagyon jó 
konyhánk van és az adagok is a megszokott 
kórházi adagoknál jóval bőségesebbek, ezért ezt 
az extra étkezési igényt nem szokták kérni. Még a 
kiváló háziasszonyok is azt mondják, - ami nagy 
dicséret -, hogy „ez a kórház nagyon jól főz”. A 
kórház nagy hangsúlyt fektetett arra, hogy a 
gazdaságosság mellett az önállóságát megőrizze, 
ezért mi saját élelmezési részleget működtetünk. 
A napi háromszori étkezésnek része a finom ebéd 
mellett a meleg vacsora is, amelyet a betegeink 
igényelnek is. 
 

 
Csodálatos panoráma nyílik a völgyre. 
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Ön az Egészségpénztárnál ellenőrző bizottsági 
elnök. Az egészségpénztárakkal kapcsolatban 
hoztak egy kormányrendeletet, amely 
megszorítást jelent, sőt hátrányosnak is mondható. 
Kérem mondja el, hogy milyen módon érinti ez a 
tagokat. 
 

 
Dr. Tallósy Imre főigazgató. A háttérben a nagy „előd”, 
Csatáry Grósz Lajos orvos, akit 1870-ben bíztak meg a 
vasúti egészségügy létrehozásával. Így már 136 éves a 

magyar vasútegészségügy. 
 

A Vasutas Egészségpénztár már tíz éve működik, 
amely idő alatt exponenciális fejlődést ért el. 
Jelenleg már 33.200 tagja van. 2005. évben a 
pénztári befizetések összege közel 3 milliárd Ft, a 
tagok által igénybe vett szolgáltatások értéke 2,2 
milliárd Ft volt. A befizetésekkel és a 
szolgáltatások igénybe vételével kapcsolatban 
mindig voltak és lesznek intézkedések, aminek az 
az oka, hogy igen jelentős adókedvezmény társul 
mind az egészségpénztári, mind a nyugdíjpénztári, 
mind az önsegélyező pénztári befizetésekhez. 
2006-tól kezdve az adó kedvezmények már nem a 
tag bankszámlájára kerülnek vissza, hanem az 
egészségpénztári tag egyéni számlájára, bár ez 
nem feltétlenül kedvezőtlen, hiszen az 
adókedvezmény ily módon a pénztári 
megtakarításokat növeli. Az egészségpénztárak 
már közel két tucat szolgáltatást nyújtanak és 
bizonyos szolgáltatásoknál, például a 
sporteszközök vásárlásánál, vagy az üdülés 

igénybevételekor, korlátozott összegeket lehet az 
egyéni számláról felhasználni. Természetesen ez 
is érthető, hiszen nem jachtot kell vásárolni ebből 
a pénzből. Mivel ez egy adókedvezménnyel 
támogatott befizetés, nem feltétlenül a nagy 
értékű vásárlásokat kell, hogy előnyben részesítse. 
Az egészségpénztári tagok túlnyomó többsége 
gyógyszerek és gyógyászati segédeszközök 
vásárlására használja fel az egyenlegét. Ezeknél 
továbbra sincs különösebb korlátozás. 
Természetesen olyan előírások vannak, hogy 
miket lehet vásárolni. Ott van megszorítás, hogy 
legfeljebb az előző évi egyenlegét használhatja 
fel sportszervásárlásra az egészségpénztári tag. 
Üdülésnél, évente maximálisan 240.000 Ft az 
igénybe vehető összeg, de csak családi üdülésnél. 
Ha valaki egyedül megy, akkor ez lényegesen 
kevesebb. Sporteszköznél ezt évi 113.000 Ft-ra 
szabályozták le. Akinél ez az összeg nem volt 
meg 2005. év végén, az csak az év végi 
egyenlegének erejéig veheti igénybe e két 
szolgáltatást 2006. június 1. után. Az idei új 
belépők esetében 2006. május 31-ig, illetve 2007-
ben van arra lehetőség, hogy e két szolgáltatásra 
vonatkozó számláikat elszámolja a pénztár. Ez a 
megszorítás azért érdekes, mert ugyanakkor 
bizonyos engedékenység más területen is jelen 
van ezzel egy időben. Például az üdülési csekket 
akár üzemanyag vásárlásra, vagy a Forma 1-es 
verseny megtekintésére is fel lehet használni. 
Érdekes tehát, hogy amíg az egyik oldalon 
szűkítik a lehetőségeket, addig a másik oldalon 
indokolatlanul bővítik. Azokra nézve lehet 
hátrányos a mostani döntés, akik például 
leromlott egészségi állapotuk miatt, jelentős 
mennyiségű gyógyszervásárlásra kényszerültek, 
ezért leürült az egyéni számlájuk, ugyanis ők a 
felgyógyulásuk után már nem tudnak például 
sporteszközt vásárolni az egészségük megtartása 
érdekében. Ezek a megszorító intézkedések nem a 
Vasutas Egészségpénztárnál történő esetek miatt 
történtek, de érthető, hogy ez bekövetkezett, 
hiszen adókedvezményt kapnak az emberek az 
üdüléseikhez, amelyek korábban akár 
luxusüdülésre is felhasználhatóak voltak. A 
Vasutas Egészségpénztárnál erre nincs lehetőség, 
hiszen óvatosságból, legfeljebb a három-négy 
csillagos, lehetőleg gyógy vagy wellness jellegű 
üdülést támogattuk már ezt megelőzően is. A 
kormányintézkedés tehát a megtakarítás irányába 
tolta el a lehetőségeket.  
 

Csúri Csaba 
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A sínek tovább bírják 2. rész 
 

Egészségünk bánja  
Rengetik a teherautók nemcsak a földet, a levegőt is: a 
zajuk sok ezerszerese annak, amit egy ember egészségká-
rosodás nélkül tartósan el tud viselni.  
A tehergépkocsik a levegőt a legkülönbözőbb vegyületek-
kel szennyezik. A dízelmotor kipufogógáza a legveszélye-
sebb mérgek egyike! Az Egészségügyi Világszervezet 
(WHO) nem ad meg levegőminőségi határértékeket a 
dízeljárművek által kibocsátott részecskékre, mert ameny-
nyiben a legkisebb mennyiség is van belőlük a levegőben, 
már felelősen nem mondhatják, hogy ettől már nem lesz-
nek betegek, rákosak, allergiásak, akik belélegzik.  
Minden évben sok ember veszíti el az életét, vagy válik 
egész életére nyomorékká a kamionok okozta balesetekben. 
Ezek általában jóval súlyosabbak, mint más járművek 
ütközése esetén. 

 
Jogaink bánják  
A laza jogszabályok és a még lazább ellenőrzés is a kami-
onoknak nyújt ésszerűtlen és rendkívül igazságtalan ked-
vezményt. Ez utóbbi lehetővé teszi a jogszabályok rend-
szeres és súlyos megsértését, így egyebek között a közle-
kedésbiztonsági követelmények figyelmen kívül hagyását. 
Sokszor nem tartják be a sebesség- és súlykorlátozásokat, 
elmulasztják járműveik karbantartását.  
A közúti árufuvarozásnak jelentős szerepe van a fekete 
gazdaságban. Ez is egy jelentős támogatásnak tekinthető, 
annál is inkább, mert a legfontosabb versenytárs 
alágazatnál (a vasútnál) a fekete gazdaság szerepe elenyé-
sző. (Legalábbis az a része elenyésző, ami előnyösebb 
helyzetbe hozná a vasutat. A közúti árufuvarozással ellen-
tétben a vasútnál a törvényellenes cselekedetek túlnyomó 
részben magának a vasútnak okoznak jelentős gazdasági 
károkat.) A közúti fuvarozásban egyebek mellett óriási 
mértéket öltött a „jól jövedelmező” áruk (cigaretta, kábító-
szer stb.) csempészete, sőt az embercsempészet is. A bel-
földi árufuvarozásnál sem jobb a helyzet. A Központi 
Statisztikai Hivatal felmérései szerint a háztartások által 
igénybe vett közúti építőanyag-szállítás értékének 53 szá-
zaléka számla nélkül történik.  
A közúti teherszállításban történő hatalmas adóelkerülésre 
utalnak az APEH adatai is, amelyek azt mutatják, hogy a 
közúti fuvarozásban dolgozók átlagos bére legfeljebb két-
harmadát, de sok esetben egyharmadát is alig teszi ki a 
vasúti dolgozók átlagos bérének. Aligha hiszi el bárki, 
hogy a vasúti dolgozók tényleges jövedelme ennyivel 
magasabb lenne – sőt, hogy egyáltalán több lenne –, mint a 
közúti szállításban dolgozóké, hiszen a mindennapi tapasz-
talatok éppen ennek ellenkezőjét mutatják.

11 

A törvénytelenségek mértékére jellemző, hogy osztrák 
közlekedési szakértők szerint az Európai Unió régi tagor-
szágaiban a fuvarozók kénytelenek lennének átlagosan 50 
százalékkal emelni az áraikat, amennyiben betartanák a 
jogszabályokat.

12
 Az új tagállamokban – köztük Magyar-

országon – ennél lényegesen rosszabb a helyzet.  
„Kautz István sajnálatát fejezte ki a közúti fuvarozói társa-
dalom tagjai iránt, mert szakmájuk a körülmények miatt 
olyan, mint a vendéglátás: aki legálisan végzi a tevékeny-
ségét, az csak belebukhat a vállalkozásába.”  

Világgazdaság, 2005. november 29. (Kautz István a Magyar Szállítmá-
nyozói és Logisztikai Szolgáltató Szövetség elnöke)  

 
„A három nap alatt 39 esetben végeztünk mérlegelést, 4 
túlsúlyos járműszerelvényt találtunk (10 százalék – ami 
magas szám annak figyelembevételével, hogy a mérlegelési 
helyszínre érkezésünkkel szinte egyidőben értesítik egy-
mást CB-n a járművezetők). Összességében az ellenőrzé-
sek 16,7 százalékánál tapasztaltunk valamilyen problémát.” 
(Kiemelés tőlünk.)  

NIT-Hírlevél, a Magánvállalkozók Nemzetközi Fuvarozó Ipartestületének 
lapja, 2004. november  

 
Az osztrák autópályákon ellenőrzött teherjárművek 20 szá-
zaléka olyannyira nem felelt meg tavaly a műszaki ellenőr-
zéseknek, hogy meg kellett tiltani a továbbhaladásukat. 
További 37 százaléknál pedig, csak a legközelebbi javító-
műhelyig engedélyezték a továbbhaladást.  

Népszabadság, MTI, 2005. január 10.  
 
Mértéktelen kedvezmények 
Az üzemanyagok külföldön történő tankolását az elmúlt 
években a kormányzat még elő is segítette több jogszabályi 
könnyítéssel. Így például azzal, hogy fokozatosan eltörölte 
azt az – EU jogszabályai által is lehetővé tett – előírást, 
amely szerint a tehergépkocsik gyárilag beépített üzem-
anyag-tartályukban legfeljebb 200 liter üzemanyagot hoz-
hatnak be vám- és adómentesen az EU-n kívüli országokból.  
„Tompán korszerűen kiépített határállomásunk van, jó el-
lenőrzési lehetőségekkel. A közeli Röszkén viszont, a tech-
nikai és személyi feltételek hiánya miatt, gyakorlatilag nem 
tudjuk átvizsgálni a kamionokat. Tompán általában egy órán 
belül át lehet jutni, Röszkén viszont nem ritka a 36 órás 
várakozási idő sem. A kamionosok túlnyomó többsége in-
kább a röszkei határátkelőt választja...”  
Interjú Kaizinger Tibor ezredessel, a Vám- és Pénzügyőrség 
Országos Parancsnoksága (VPOP) Határügyi és Ügyeleti 
Főosztályának vezetőjével (Lélegzet, 1998/11.) Időközben a 
röszkei határállomást is korszerűsítették, a visszaélések 
azonban folytatódnak.  
Sok tanulmány kimutatta már, hogy a kamionok üzemeltetői 
Európa egyetlen országában sem fizetik meg a károkat, 
amelyeket okoznak. Ezt a tényt elismeri az Európai Unió, a 
Közlekedési Miniszterek Európai Konferenciája és a Gazda-
sági Együttműködési és Fejlesztési Szervezet (OECD) is. Az 
alábbiakban röviden összefoglaljuk mindazokat a kedvez-
ményeket, amelyekben a nehéz tehergépkocsik üzemeltetői 
részesülnek.
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1. Az útépítés és útfenntartás költségeinek rájuk eső 
részét csak kis mértékben fizetik meg.  
2. A nehéz tehergépkocsik útrongálása miatt hatalmas 
(az útkárok értékének többszörösét kitevő) károk keletkez-
nek az utakat használó többi gépjárműben, amelyeket szin-
tén nem a közúti fuvarozók fedeznek.  
3. A nehéz tehergépkocsik jelentős károkat okoznak 
az út menti épületekben és az utak alatt futó közművekben, 
amelyeknek a költségeit szintén nem ők állják.  
4. Nem fizetik meg az általuk okozott környezeti és 
egészségi károkat, beleértve a baleseti költségek számottevő 
részét is.  
5. Nagyrészt nem fizetik meg az üzemanyagok jöve-
déki adóját sem, hiszen gyakran azokban az országokban 
tankolnak, ahol az üzemanyagok adója jóval alacsonyabb, 
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mint nálunk. Ez nyilvánvaló kibúvás az arányos közteher-
viselés kötelezettsége alól, amit pedig az Alkotmány ír elő.  
6. A laza ellenőrzés és enyhe jogszabályi előírások 
következtében a közúti fuvarozásban óriási a fekete, illetve 
szürke gazdaság mértéke. Nyilvánvaló, hogy roppant ked-
vezményes helyzetben van egy olyan alágazat, amelynek 
nem kell megfizetni az adók és vámok jelentős részét, 
szemben a konkurens alágazatokkal, amelyeknek viszont 
meg kell fizetniük mindezen terheket.  
7. A közúti árufuvarozásra lényegesen enyhébb 
biztonsági előírások vonatkoznak, mint a versenytársaira. 
Döbbenetesen nagy kedvezményt jelent, hogy az előbbi 
egységnyi teljesítményre vetítve több százszor annyi em-
ber halálát okozhatja és sebesíthet meg, mint a versenytárs 
alágazatok (elsősorban a vasút).  
8. További kedvezményt jelent a közúti fuvarozás 
részére, hogy a MÁV árufuvarozásának a nyereségét már 
két évtizede minden évben elvonják, így gyakorlatilag 
lehetetlenné tették nem csak a fejlesztését, de a szükséges 
fenntartási, szintentartási munkákat is. Az állam ugyanis 
arra utasította a saját tulajdonában lévő MÁV-ot, hogy 
veszteségesen végezze a személyszállítást, és az így kelet-
kező hiányt a vasúti árufuvarozás nyereségéből próbálja 
fedezni. (Ez ugyanannyira abszurd, mintha az állam el-
vonná az összes közúti teherfuvarozó vállalkozás nyeresé-
gét, hogy azzal fedezze a BKV és a Volánbusz vállalatok 
veszteségét.) Ez a gyakorlat gyökeresen ellentétes nemcsak 
a piacgazdaság elveivel, hanem az Európai Unió jogszabá-
lyaival is. (Ezt a visszásságot az Európai Bizottság is el-
kezdte firtatni.
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9. Az elmúlt évtizedekben a vasúti árufuvarozást 
más komoly hátrányok is érték a mindenkori kormányok 
politikai döntéseinek következményeiként.  
10.  A MÁV árufuvarozási üzletága a közbeszerzési 
törvény hatálya alá tartozik, mivel egy állami vállalat része. 
Annak ellenére történik ez így, hogy semmiféle támogatást 
nem kap az államtól. Az éles piaci versenyben, ahol nap-
rakészen kell megfelelni az igényeknek, ez szinte behozha-
tatlan hátrányt jelent a közúti árufuvarozással szemben, 
ahol nincs ilyen kötelezettség.  
11.  További jelentős kedvezményt jelent, hogy a 
Magyar Köztársaság gyorsforgalmi közúthálózatának 
közérdekűségéről és fejlesztéséről szóló 2003. évi 
CXXVIII. törvény (az ún. autópálya-törvény) életbe lépése 
óta a gyorsforgalmi utak építésére sokkal enyhébb jogsza-
bályi előírások vonatkoznak, mint egyéb beruházásokra. 
Az állami támogatás után az áfa visszaigényelhető, a kör-
nyezetvédelmi és építési engedélyezési eljárást gyorsított 
ütemben kell lefolytatni, a civil szervezetek beleszólási 
lehetőségei nagy mértékben korlátozottak – ilyen és más 
hasonló előnyökben részesülnek az autópálya-építések, 
amelyeket mások – például a vasúti beruházások – nem 
élvezhetnek.  
12.  Mindezek mellett már szinte eltörpül az az évi 
néhány milliárd forint kedvezmény, ami abban nyilvánul 
meg, hogy a közúti fuvarozók a külföldi kiküldetések 
napidíját jóval előnyösebben számolhatják el, mint az 
egyéb ágazatokban dolgozók. (Ez a napidíj-kedvezmény 
ráadásul csak úgy vehető igénybe, ha nem számolnak el 
szálláshelyet, ami arra ösztönzi a sofőröket, hogy keveseb-
bet pihenjenek. Emiatt viszont tovább növekszik a baleset-
veszély.)  

13. Felbecsülhetetlen előnyt jelent a közúti fuvarozásnak, 
hogy a vezető politikusaink erről az alágazatról és a hozzá 
szükséges infrastruktúra támogatásáról nap, mint nap úgy 
beszélnek, mint ami hazánk fejlődésének legfontosabb té-
nyezője, a vasútról pedig csak mint veszteséghalmazról 
hallhatunk. Az autópálya-építéseket sok millió forintos köz-
pénzből reklámozzák, miközben az ellenérveket elhallgatják.  
 

 
 

Mindezen kedvezmények pénzben kifejezett összege eléri az 
évi 1000 milliárd forintot. (Vagyis ennyivel támogatjuk 
mindannyian a nehéz tehergépkocsik forgalmát.) Azt is 
figyelembe kell venni, hogy ezek a kedvezmények évről 
évre halmozódnak, és ha összegezzük például az összes 
támogatást, amit a nehéz tehergépkocsik üzemeltetői az 
elmúlt két évtizedben kaptak, akkor 10 000 milliárd forintot 
meghaladó nagyságú összeget kapunk. Nyilvánvaló, hogy 
ennek a folytatása nemcsak környezetvédelmi szempontból 
nem kívánatos, de egyre súlyosabb gazdasági nehézségekhez 
is vezet.  
A KGST-korszakban a „szocialista integráció elősegítése” 
érdekében a vasútnak rendkívül alacsony árakon kellett az 
árukat fuvaroznia. A délszláv embargó több 10 milliárd 
forint veszteséget okozott a MÁV-nak. Az idősek ingyenes 
utazásának bevezetése további bevételkiesést eredményezett 
a vasúttársaságnak. Nem feladatunk abban állást foglalni, 
hogy ezen döntések politikai szempontból helyesek voltak-e 
vagy sem, azt viszont elítélendőnek tartjuk, hogy ezek költ-
ségeit nem az állam fedezte, hanem azokat ellentételezés 
nélkül egy gazdálkodó cégre, a MÁV-ra hárították át.  
 

 
 

11
 Közlekedési támogatások (ld. a 9. jegyzetet!)  

12
 Ld.: www.t-e.nu/docs/presentations/2004/vienna_conference/2004-

10_p19_vienna_conf_sens_areas_leodolter.pdf  
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 Részletesen ld.: Közlekedési támogatások (ld. a 9. jegyzetet!)  
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 MÁV: baljós menetrend 2006-ra – Vizsgálat helyett az Európai Unió egyelőre csak levélben kérdez a 
magyar vasútról. Népszabadság, 2005. december 3.,( www.nol.hu/ cikk/386271/)  
 

(folytatjuk) 
 

Lukács András és Pavics Lázár Levegő Munkacsoport Budapest, 
2006 
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Az ETCS rendszer működése 
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Az ETCS 1. szintjének megfelelően telepítve vannak a 

pálya mentén, és a közlekedő járműveken az alrendszerek 
berendezései. A biztosítóberendezés jeleit a LEU-k 
megfelelően illesztik a rendszerhez és továbbítják a 
balízokhoz. A vonat a balízcsoportok felett elhaladva a CAU 
veszi az adatokat, elsőként a fix adatot feladó balízét, majd a 
jelzőét, amelyhez érkezett a vonat. Ezt követően a BTM / 
LTM biztonsági fogadó modulok a jeleket továbbítják az 
STM-nek, mely a jeleket lefordítja ETCS „nyelvre” hogy az 
EVC értelmezni tudja. A kapott adatok alapján az EVC 
kiértékel, az OPG-ből és az SDMU-ból érkező jelek 
figyelembe vételével korrigál, számol, és az új adatokat a 
DMMI-n megjeleníti, ha szükséges a TIU-n keresztül 
beavatkozik. A berendezések a vonatbuszon keresztül 
vannak egymással kapcsolatban, amelyen a jármű 
berendezéseit az EVC a TIU-n keresztül is folyamatosan 
figyeli, ellenőrzi. Indulás előtt a betáplált vonat adatokat 
használva, az EVC kiszámolja a sebesség csökkentéshez 
megfelelő adatokat, meghatároz egy lassulási görbét, 
amelyet a sebességcsökkentésre utaló jelzési kép vétele után 
érvényesít, amelynek megfelelően kell a vonatot lassítani. 
Figyeli a beállított sebességen történő közlekedést, a 
sebességcsökkentésnek megfelelő lassulást, a megtett 
távolságot, megjeleníti a megfelelő információkat, 
figyelmeztet, szükség esetén beavatkozik. 
 
 
 
 

Ha a vonat olyan jelzőhöz közeledik, amely a 
következő jelzőre vonatkozóan sebességcsökkentésre utaló 
jelzést ad, akkor a jelző előtti első balíz mindenkori fix 
adatokat {helymeghatározás, pályaadatok (lejtő, emelkedő) 
stb.}, a második viszont már a következő jelzőre vonatkozó 
sebességcsökkentésre utaló jelzési kép adatait adja. Ezt 
követően a vonat a megfelelő távolságból csökkenti a 
sebességet, de legkésőbb az EVC által meghatározott 
lassulás alapján, mert ha a lassulás nem a megfelelő 
mértékű, a jelzőmeghaladás elkerülése érdekében a rendszer 
beavatkozik és szükség esetén a vonatot megállítja. Új adat 
tehát csak a következő jelző előtti balízcsoporton való 
áthaladáskor jut fel a vonatra, addig a csökkentett 
sebességnek megfelelően kell közlekedni. E rendszer 
problémája akkor mutatkozik, ha a sebességcsökkentésre 
utaló, előjelzést adó jelző balízcsoportján való áthaladás 
után a következő jelző jelzési képe változik. Ha a 
legnagyobb sebességgel továbbhaladást adó jelzésre változik 
a jelzés, a vonatnak akkor is a csökkentett sebességre utaló 
jelzésnek megfelelően kell közlekednie, mert az új jelzési 
képnek megfelelő információ csak a jelző előtti 
balízcsoporton jut fel a vonatra. Ettől eltérő közlekedés 
esetén a jármű rendszere beavatkozik. Ha viszont a jelző 
jelzési képe megállj állásra változik, a vonatnak akkor is a 
csökkentett sebességnek megfelelően kell közlekednie, de a 
jelző előtt a vonat megállítása a mozdonyvezetőre hárul. 

Mivel az új jelzési képnek megfelelő információ csak a jelző 
előtti balízcsoporton jutna fel a vonatra így a berendezés új 
információ hiányában, a csökkentett sebességgel elengedné 
a jelző mellett a vonatot, viszont a balízcsoport feletti 
áthaladás után, a megállj jelzésnek megfelelően megállítaná, 
de akkor már későn. 

 
 
 
 

Ha a vonat olyan jelzőhöz közeledik, amely a 
következő jelzőre vonatkozóan, megállj állásra utaló jelzést 
ad, akkor a jelző előtti első balíz a mindenkori fix adatokat, 
a második viszont már a következő jelzőre vonatkozó 
megállj állásra utaló jelzési kép adatait adja fel a gépre. Ezt 
követően a vonat a megfelelő távolságból csökkenti a 
sebességet, majd a jelző előtti balízcsoport előtt megáll. 
Amikor a jelző jelzési képe „szabad”, továbbhaladást 
engedélyező jelzésre változik, a LEU ennek megfelelő 
jeleket továbbít a balízra, de azok nem jutnak fel a vonatra, 
mert a CAU a balíz hatókörzetén kívül van. A 
mozdonyvezető látja a jelzőn a jelzési kép változását, de 
azon kívül a járművön nem történik semmi, így a DMMI-n 
sem lesz változás. Az új helyzetnek megfelelő jelek csak a 
balízcsoport feletti áthaladás után jutnak fel a vonatra. A 
probléma akkor mutatkozik meg, mikor a vonat már 
csökkenti a sebességét a megállj állású jelzőhöz közeledve, 
de közben a jelző szabad jelzésre vált. A vonattal ekkor is 
meg kell állni a szabad jelző előtt, mert a vonat az utolsó 
balízcsoporton kapott információk alapján megállj állású 
jelzőhöz közeledik, az új helyzetnek megfelelő 
információkat csak a következő jelző balízcsoportján kapja. 
Ezért ha a jelzőhöz közeledve nem csökken a sebesség a 
meghatározott módon, a berendezés beavatkozik, kerülve az 
esetleges jelzőmeghaladást, hiszen az mit sem tud a közben 
bekövetkezett változásokról. 
A probléma megoldását az jelenti, ha menet közben, a 
balízcsoportok között haladó vonatot a változó jelzési 
képeknek megfelelően információval látjuk el, ill. 
információkat juttatunk fel a vonatra. Erre a célra több 
megoldás is kínálkozik. A balízcsoportok között elhelyezett 
un. kitöltő (infill) balíz(ok) telepítése szükséges, melyek 
feladata a biztosító berendezések váltózó jeleinek a vonatra 
juttatása. Ezzel tehát a változásokról korábban tudomást 
szerezhet a vonat és az esetleges megállás helyett csak 
sebességcsökkentést végez, jobb esetben még azt sem. A 
balíz(ok) ilyen feladatkörben történő alkalmazásával 
egyfajta kitöltő szerepet játszik - a két jelző között 
elhelyezve - az információk továbbításában, plusz jelfeladási 
pont(ok) létesül(nek) a pályán. A kitöltő balízok száma az 
üzemeltető társaságtól függ. Ezek alkalmazása 
költségnövelő lehet. 
Ha a jelzési kép akkor változik, mikor a vonat már elhaladt a 
kitöltő balíz felett, és több már nincs a következő jelző 
balízcsoportjáig, akkor már ez a lehetőség sem jelent 
megoldást. Ezért a legjobb az, ha a jelzési képeknek 
megfelelő adatokat folyamatosan juttatjuk fel a vonatra, 
amelyet ezen a szinten az Euroloop alkalmazásával lehet. A 
folyamatos információ feladásnak köszönhetően az EVC 

2. verzió

1. verzió 

március 



folyamatosan kapja a mindenkori jelzési képnek megfelelő 
információkat és így jobb esetben, ha a jelző megállj állású 
jelzési képe továbbhaladást engedélyező állásra vált, a 
vonatnak nem kell megállnia csak lassítania, vagy még azt 
sem. Tehát ha az ETCS rendszer pontszerű jelfeladását 
loop alkalmazásával kiegészítjük, akkor bizonyos 
pályaszakaszokon folyamatos jelfeladást teszünk 
lehetővé. 
A következő kitöltési lehetőség a rádiós kitöltés, melynek 
lényege, hogy a megfelelő helyeken a jelzők jelzési képeit, 
valamint a jelzési kép változásait rádiós úton juttatjuk fel a 
vonatokra. E kitöltési mód csak akkor alkalmazható, ha 
mind a pályamenti, mind a vonatok rendszerei alkalmasak a 
rádiós úton történő jelátvitelre. E lehetőségnél is azonban 
egy balízcsoport feletti áthaladáskor kap információt a vonat 
a rádiós kapcsolat létrehozására, mert az EVC a GSM-RU-n 
önmagában nem kezdeményez(het) kapcsolatot az RBC-vel. 
A rádiós kitöltés lehetőségét jobban és olcsóbban az ETCS 
2. szintjén lehet alkalmazni, hiszen ott a GSM-R hálózat a 
szint egyik alapja és az ehhez szükséges berendezések mind 
a pálya mentén, mind a járműveken már telepítve vannak. 
 
 

2. szint 
 

 
Az ETCS 2. szintjének megfelelően telepítve vannak a 

pályamenti és a közlekedő járműveken az alrendszerek 
berendezései. Ezen a szinten a biztosítóberendezés jelzési 
rendszerének megfelelő jelzési képeinek információi 
folyamatosan a GSM-R rádiós hálózaton keresztül jutnak fel 
a vonatokra. A GSM-R hálózat tehát biztosítja a folyamatos 
jelfeladást. A jelzési rendszer mindenkori jelzési képeinek 
jelei a LEU egységek illesztőin keresztül jutnak el az RBC-
be, amely egyéb pályamenti berendezések (pl. útsorompók, 
váltók stb.) felől érkező jelekkel együtt először egy 
interlocking egységbe (melynek feladata hasonló az 
interface-hez) kerül. A lefordított jeleket az RBC 
feldolgozza és az új adatokat a GSM-R rendszer 
adótornyaira küldi, melyek rádiós úton jutnak el a közlekedő 
vonatokhoz. Az RAU-n keresztül a jelek az OSTU és a 
GSM-RU egységeken át az EVC-be kerülnek, amely 
kiértékel, számol, megjelenít a DMMI-n, ill. szükség szerint 
beavatkozik a TIU-n keresztül. E rendszer folyamatos 
jelfeladása miatt a loop kiépítése elhagyható, a balízok 
szerepe is már csak a vonatok helymeghatározására, a 
pályaadatok feljuttatására szolgál. A haladó vonat a jelzők 
jelzési képeinek megfelelő jeleket az RBC-től folyamatosan 
kapja, miközben elhalad a balízok felett, melyek jeleit a 
CAU érzékeli majd a BTM modulon keresztül az STM 
lefordítja az EVC-nek. A balízok jelei mellett az SDMU és 
OPG által mért értékeket is figyelembe veszi és pontosítja a 
vonat mindenkori helyzetét. A balízok felett elhaladó 
vonatokról a LEU egységek is informálják az RBC-t, amely 
alapján ő is pontosan tudja a vonatok helyzetét így a 
biztosítóberendezés és a vonatforgalom alapján küldi el a 
megfelelő adatokat. E rendszernél az LRBG által feladott 
információ a meghatározó, amennyiben a folyamatos rádiós 
jelátvitel megszakad vagy nem, ill. az SDMU és OPG jeleit 
az EVC ez által pontosítja a helymeghatározás 
szempontjából. 

3. szint 
 

 
Az ETCS rendszer 3. szintjére kiépített pályán a 

vonatokra a mindenkori helyzetnek megfelelően az RBC 
központok számítógépe GSM-R hálózaton, rádiós úton 
folyamatosan küldi a közlekedéssel kapcsolatos 
információkat. Ezen a szinten a pályamenti biztosító 
berendezésekre egyáltalán nincs szükség, a balízok szerepe 
a fix helymeghatározás és a körzethatároknál a vonatok 
automatikus átléptetésének segítése. Az adott vonal 
körzetekre osztható, egy-egy körzetben a vonatforgalmat 
egymással összeköttetésben lévő számítógép vezérelte RBC 
központok irányítják és felügyelik automatikusan. A 
vonatonként eltérő, kódolt, folyamatos adatátvitel, 
megfelelő biztonságot nyújt még az RBC központok 
körzethatárán történő vonat átléptetésénél is. Az RBC-k 
vezérlik a pályamentén megmaradt ki nem váltható 
berendezéseket (útsorompók, váltók stb.) is a forgalomnak 
megfelelően. 
Mivel pályamenti biztosítóberendezés nincs, így a fix 
helyhez kötött jelzési rendszert felváltja ezen a szinten az 
úgynevezett mozgó blokkos üzem. A mozgó blokk lényege, 
hogy a számítógép vezérelte RBC-k pontosan ismerik a 
körzetben tartózkodó összes vonat adatait (hosszukat, 
tömegüket, jelenlegi és maximális sebességüket, pontos 
tartózkodási helyüket stb.) ezek alapján az elöl haladó 
vonathoz viszonyítva számolják ki a mindenkori legkisebb 
megengedhető követési távolságot. Ez a követési távolság 
alapvetően két részből, a fékútból és egy plusz biztonsági 
távolságból áll, amelyet a meghatározott lassulási görbe 
adataival folyamatosan küldenek a vonatokra.  
A féktávolság a legrövidebb fékút, amit a vonat adatai 
alapján a számítógép kiszámol és meghatározza a lassulási 
görbéjét. A biztonsági távolság pedig, a féktávolságon felül 
egy olyan távolság, mely biztosítja, hogy pl. egy esetleges 
fékezéskor, kényszerfékezéskor, ha az időjárási 
viszonyoktól függően a tényleges fékút meghosszabbodik 
(vonatcsúszás), a közlekedő vonat ne érje be az elől haladó, 
vagy álló vonatot. Ha bármilyen okból a rádiókapcsolat 
megszakadna valamelyik vonattal, akkor az utoljára kapott 
információ alapján (amelyből ismerik a többi vonat 
helyzetét) a balízok és a radar adatai alapján közlekednek és 
megállnak az elől haladó vonat utolsó ismert pozíciója előtti 
biztonsági távolságra. A biztonsági távolság végén lévő un. 
veszélyeztetett pont az a pont, amit a számítógépek elsőként 
és mindig a legfontosabb adatként figyelembe vesznek, mert 
ez ennek a rendszernek az egyik legfontosabb biztonsági 
tényezője. E rugalmas mozgó blokkos rendszer egyetlen fix 
része minden vonat követési távolsága. A 3. szint nagy 
előnye az 1-es és 2-es szintekhez képest maga a mozgó 
blokkrendszerben rejlik, a közlekedő vonatok eltérő 
sebessége és terhelése ellenére a számítógépek vezérelte 
vonatforgalom, amely biztosítja a pontos értékek alapján a 
vonal maximális és legjobb vonatátbocsájtó képességét sűrű 
vonatközlekedtetés esetén is. Tehát a rendszer további 
előnye, hogy kevesebb pályamenti berendezést kell 
telepíteni, mely egyben a költségeket is csökkenti a helyhez 
kötött rendszerrel szemben, valamint biztosítja a legnagyobb 
elérhető vonatközlekedési kapacitást a vonalon. 
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