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Megszületett!
Lassan három éve, hogy a MÁV ruha-
bizottsági ülésén arról tájékoztatta a
munkáltató a megjelenteket, hogy a
gépészeti üzletág fényvisszaverõ sárga
mellénnyel kívánja ellátni a mozdony-
vezetõket. Akkoriban (és mostanság is)
az volt a véleményünk, hogy nem ter-
helnénk a munkáltató anyagi forrásait
azzal, hogy csak a mozdonyvezetõket
ruházza fel e biztonságot nyújtó védõ-

ruházattal. Azt képviseltük, hogy abban az esetben kérjük
csak ezt az ellátmányt, ha a munkáltató mindenkire vonatko-
zóan kötelezõvé teszi annak használatát, aki üzemi területre
lép, függetlenül attól, hogy milyen munkakörben dolgozik.
Addig is javaslatot tettünk a meglévõ pénzkeret felhasználásá-
ra, jelesül arra, hogy az üzletág lássa el a mozdonyvezetõket
hátizsákkal. A példát a német vasúttól vettük, ahol évtizedek
óta ellátják az utazókat egy többfunkciós táskával. Annak ér-
dekében, hogy támogatást kapjunk a táska bevezetéséhez, ja-
vaslatunk nemcsak a mozdonyvezetõkre vonatkozott, hanem
a hasonló foglalkoztatási helyzetben lévõ forgalmi utazókra is.
Gondolom nem meglepõ, de javaslatunk elsõ körben elutasí-
tásra került. Az idõk folyamán, megragadtunk minden lehetõ-
séget, hogy az elutasításból elfogadás legyen. A személyszállí-
tási üzletág támogató magatartása nagyban hozzájárult ahhoz,
hogy a gépészeti üzletág véleménye is megváltozzon. Ennek
is köszönhetõen, tavaly megszületett a döntés, elkezdõdött a
többfunkciós hátizsák beszerzése, elindultak a közbeszerzés-
re vonatkozó kiírások. A forgalmi utazók esetében megtor-
panni látszik a táska beszerzése, mert a tárgyalások végén az
üzletág vezetése nem támogatta a javaslatukat ebben a for-
mában. Több cég, több körben pályázott a kivitelezésre,
melynek végsõ eredményeként idén elkészültek az elsõ tás-
kák. Ezek ugyan még nem feleltek meg minden elvárt köve-
telménynek, de folyamatos változtatásokat eszközölve, elké-
szült a német táska magyar adaptációja. Ezekkel február óta
találkozhatnak Kollégáink, s napjainkra eljut minden szolgála-
ti helyre. Az új ellátmány fogadtatása – az esetenként jogos
kritikák mellett – igen pozitív. Elsõ körben minden mozdony-
vezetõ szerszámkönyvi bejegyzés mellett veheti fel a táskát, s
a továbbiakban saját ruházati pontjai terhére igényelhet majd
újat (33 pont). Az elsõ széria elkészítése és kiosztása után lesz
arra mód, hogy a táska használata során felmerült hiányossá-
gok kiküszöbölésérõl egyeztessünk a munkáltatóval. Erre
azért is szükség lehet, mert egy teljesen új ellátmány esetében
felmerülhetnek további módosítási igények is, melyeknek a
következõ beszerzéskor lehet majd érvényt szerezni. A mun-
káltatói oldal eddig sem és várhatóan a késõbbiekben sem
zárkózik el attól, hogy a kombinált táskával kapcsolatos tár-
gyalásokba bevonja a Mozdonyvezetõk Szakszervezetét. An-
nak érdekében, hogy korrekt, tömeges észrevételekrõl tud-
junk beszámolni, elengedhetetlen Kollégáink véleményeinek,
javaslatainak megismerése. Ezeket tisztségviselõik útján – ha
lehet írásban – juttassák el részünkre.
Végül köszönöm mindazok segítõ együttmûködését, akik
munkáltatói, vagy munkavállalói oldalon hozzájárultak vala-
milyen formában ahhoz, hogy a mozdonyvezetõk 2007 tava-
szán használhassák a kombinált táskát. 

Kiss László

Lezárultak az üzemi tanács- 
és munkavédelmi 

képviselõ választások

A MÁV Zrt. munkaszervezetében 2007. március 31-én
megtartott üzemi tanács választások eredménye lezárult. 
A szavazásra jogosultak száma 27.963 fõ volt. Szavaztak
22.910-en, ebbõl 22.596 szavazat volt érvényes. 
A jelöltekre leadott szavazatok megoszlása:

Vasutasok Szakszervezete
40.520 db 32,81 %

Vasúti Dolgozók Szabad Szakszervezete
32.285 db 26,14 %

Mozdonyvezetõk Szakszervezete
27.906 db 22,59 %

(Az adatok tájékoztató jellegûek.)

2007. április 4-én a Központi Üzemi Tanácsba történõ de-
legálás megtörtént, mely szerint a következõ kollégák vesz-
nek részt a KÜT munkájában. 

Bodnár József VSZ
Cseh Béla Zoltán VDSZSZ
Csire Zoltán VSZ
Dörnyei Szilárd MOSZ
Fábián Kálmán VDSZSZ
Horváth István VSZ
Károlyi Csaba VSZ
Klupta István VDSZSZ
Nagy Róbert VDSZSZ
Skarbit Barna MOSZ
Szabó Ilona VSZ
Szónok József VSZ
Vadkerti Zsolt VDSZSZ

A KÜT-be delegált két MOSZ-os képviselõ elérhetõségei a
következõ: 

Kiss László
elnök

Dörnyei Szilárd
Tel: 30/9567-284, 
vasúti: 05/64-39, 

e-mail: 
dszsk@mosz.co.hu

Skarbit Barna
Tel: 30/9197-740, 
vasúti: 03/43-10, 

e-mail: 
nyiregyhaza@mosz.co.hu
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         Bp. 2007.03.29. 
Dr. Kóka János úr 
miniszter 
részére 
Gazdasági és Közlekedési Minisztérium 
Budapest,
Pf: 111. 
1880

Tisztelt Miniszter Úr! 

A magyar vasúti közlekedés átalakítása folyamatosan zajlik, melynek során a 
teherfuvarozásban már több magáncég is megjelent, megkezdte tevékenységét.  

Mozdonyvezet  kollégáink az év elejét l folyamatosan jelzik, hogy a magánvasutaknál 
foglalkoztatott mozdonyvezet k egy része nem rendelkezik minden feltétellel a szabályszer
munkavégzéshez. Ezek között felmerül a mozdony és a vasútvonal ismeretének hiánya, a 
szakismereti vizsgák elmaradása. Tetézi a bajt, növeli a veszélyeztetettséget, hogy 20-30 órát 
is dolgoznak a magánvasutak mozdonyvezet i, ami minden létez  jogi normát megsért.  
Mindezek miatt a Mozdonyvezet k Szakszervezete többször fordult a Nemzeti Közlekedési 
Hatósághoz, ahonnan érdemi válasz nem érkezett, intézkedés nem született. Úgy ítéljük meg, 
hogy a minden hatósági ellen rzés nélküli magánvasúti teherszállítás komoly veszélyeket rejt 
magában.  

Tisztelt Miniszter Úr! 

Az ilyen módon végzett munka súlyosan sérti a vasútüzem-biztonságot, veszélyeztetve az 
utasok, a munkavállalók biztonságát! 

A miniszter hatósági feladatait meghatározó kormányrendelet szerint Ön irányítja és ellen rzi
a minisztérium felügyelete alatt m köd  hatósági szervek tevékenységét. Ez súlyos, át nem 
ruházható, el nem hárítható felel sség.

A Mozdonyvezet k Szakszervezete felszólítja Önt, hogy haladéktalanul intézkedjen a magyar 
vasúti közlekedés biztonsága, az utasok, a munkavállalók védelme érdekében.  
A jogszabályellenes foglalkoztatás balesethez is vezethet. Ezért azonnali beavatkozás 
szükséges, ellenkez  esetben Önt is felel sség terheli.

       Mozdonyvezet k Szakszervezete 
       Ügyviv  Bizottsága nevében 

        Dr. Borsik János 
        ügyvezet  alelnök

MOZDONYVEZET K 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 

Levelezésünkbõl
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A megállapodás célja

A MÁV ZRt. és az aláíró szakszervezetek megállapod-
nak a 2006. december 30-án aláírt, a MÁV ZRt. 2007.
évi bérintézkedéseirõl és a béren kívüli juttatások fel-
tételeirõl szóló megállapodás (Gy. 177-493/2006.)
módosításáról.
A 2007. március 1-tõl bevezetendõ munkaidõ növe-
kedés pótlékkal való megváltása helyett valamennyi
munkakörben alapbéresítéssel történik a munkaidõ
növekedés kompenzálása.

A Megállapodás IV. pontja helyébe az alábbiak lép-
nek:

„IV. Munkaidõ megváltása

• A munkaerõpiaci helyzet erõsítése, illetve a mûkö-
dési hatékonyság növelése érdekében az alábbi
munkaidõ növekedés valósul meg.
– a vontatási utazóknál a jelenleginél 2 órával maga-

sabb, azaz 38 óra a kötelezõ heti munkaidõ (hatá-
rozatlan idõre),

– a vonatkísérõ és további munkakörökben a jelen-
leginél 1 órával magasabb, azaz 37,5, illetve 38
óra a kötelezõ heti munkaidõ (határozott idõre,
2007 évre).

• A munkaidõ növelés kompenzálásának alapbéresí-
tési mértéke:

Munkakör megnevezése Alapbéremelés
mértéke

Mozdonyvezetõ
Mozdony segédkezelõ
Vontatási vonatkísérõ 9%
Gépészeti vonalellenõr
Mozdonyvezetõ gyakornok
Vezetõ jegyvizsgáló (belföldi)
Jegyvizsgáló (belföldi)
Jegyvizsgáló (nemzetközi)
Vezetõ jegyvizsgáló (nemzetközi)
Szolgáltatásfelügyelõ 4%
Minõségügyi ellenõr
Utaskísérõ
Állomási levelezõ
Utazó levelezõ
Vonatkezelõ levelezõ
Többi munkakör 3,5%

• A munkaidõ növelési pótlék helyett személyi alap-
bérként történõ folyósítás csak
– a 2007. január 1-je elõtt teljes munkaidõs állo-

mányban foglalkoztatott munkavállalókat illeti
meg, valamint ezen kívül

– a 2006. december 27-én aláírt megállapodás ha-
tálya alá tartozó vonatfel-, átvevõi munkakörbe
tartozó munkavállalókat a 2007. január 1-jét kö-
vetõ teljes munkaidõs foglalkoztatásuk megvalósu-
lása után.

• A munkaidõ-növelési pótlék egyszeri alapbéresíté-
sére a 2007. február 28-ai állapot szerint kerül sor.

• A mozdonyvezetõ, mozdony segédkezelõ és vonta-
tási vonatkísérõ munkakörben foglalkoztatott  mun-
kavállalók  munkaidõ-növelési   pótlékának   alap-
béresítése határozatlan idõtartamú. Valamennyi más
munkakörben az alapbéresített munkaidõ-növelési
pótlék – a felek eltérõ megállapodásának hiányában
– 2007. december 31. napjáig illeti meg a munka-
vállalót. 2008. január 1. napjától e munkakörökben
a személyi alapbér összege azonos a 2007. február
28. napján hatályos személyi alapbérrel, illetõleg
2007. évben történt személyi alapbér változás ese-
tén a 2008. január 1-i személyi alapbér a 2007. de-
cember 31-i személyi alapbér és az alapbéresített
munkaidõ-növelési pótlék különbségével egyezik
meg. Az alapbéresítési mérték külön állományban
letárolásra kerül.

• A munkáltató a jelen bérmegállapodás módosításá-
val összhangban egyidejûleg kezdeményezi a 2006.
december 30-án aláírt és 2008. december 31-ig ha-
tályos Kollektív Szerzõdésnek a jelen megállapodás-
ban foglaltak szerinti módosítását.

Végrehajtás idõpontja: 2007. március 1-tõl, elsõ kifi-
zetés az áprilisi bérfizetési napon.”

A Megállapodás IV. pontjának fenti módosításával
együtt a Megállapodás VIII. pontja 2007. március 
1-jével hatályát veszti.

Budapest, 2007. március 20.

Megállapodás 
a MÁV Zrt. 2007. évi bérintézkedéseinek módosításáról



A KSz 50/A.§-ának új szövege a következõ:
„
1. A munkáltató munkaidõ-növelési pótlékot biztosít,

melynek mértéke

• mozdonyvezetõ, mozdony-segédkezelõ és vonta-
tási vonatkísérõ munkakör esetében a személyi
alapbér 9,0%-a,

• vonatkísérõ és mozdonyvezetõ-gyakornok mun-
kakör esetében a személyi alapbér 4,0%-a,

• valamennyi más munkakör esetében a személyi
alapbér 3,5%-a.

2. A munkaidõ-növelési pótlék:

• a 2007. január 1. napja elõtt teljes munkaidõs ál-
lományban foglalkoztatott munkavállalókat, vala-
mint

• a 2006. december 27. napján megkötött kollektív
erejû megállapodásban érintett,   vonat   fel-,   és
átvevõ   munkakörben   foglalkoztatott munkavál-
lalókat illeti meg.

3. A munkáltató a munkaidõ-növelési pótlékot 2007.
március 1. napjától – külön megállapodásban  megha-

tározott  feltételek   szerint  –  alapbéresíti.   A moz-
donyvezetõ, mozdony-segédkezelõ és vontatási vo-
natkísérõ munkakörben foglalkoztatott munkavállalók
munkaidõ-növelési pótlékának alapbéresítése határo-
zatlan idõtartamú. Valamennyi más munkakörben az
alapbéresített munkaidõ-növelési pótlék – a felek el-
térõ megállapodásának hiányában – 2007. december
31. napjáig illeti meg a munkavállalót. 2008. január 1.
napjától e munkakörökben a személyi alapbér össze-
ge azonos a 2007. február 28. napján hatályos szemé-
lyi alapbérrel, illetõleg 2007. évben történt személyi
alapbér változás esetén a 2008. január 1-i személyi
alapbér a 2007. december 31-ei személyi alapbér és
az alapbéresített munkaidõ-növelési pótlék különbsé-
gével egyezik meg.”

Hatálybaléptetõ és vegyes rendelkezések

Az ezen megállapodás szerinti módosítás 2007. már-
cius 1. napjával lép hatályba és a Felek a módosításo-
kat ugyanezen naptól kihirdetettnek is tekintik.

Budapest; 2007. március

2007. április 5

Megállapodás 
a Kollektív Szerzõdés egyes rendelkezéseinek módosítására

Nem nyugdíjas mozdonyvezetõk tarifatáblája 2007

Személyi alapbér (Ft/hó)
Gyakorlati idõ (év) 2007. 01. 01–02. 28. 2007. 03. 01-tõl*

0–4 134 000 146 100
5–9 144 500 157 500

10–14 154 900 168 800
15–19 165 200 180 100
20–24 175 300 191 100
25–29 185 100 201 800

30 évtõl kezdõdõen 195 300 212 900

*2007. 03. 01-tõl a 9%-os munkaidõ-növelési pótlék alapbéresítésével emelve.
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1. §

A Munka Törvénykönyvérõl szóló 1992. évi XXII. tör-
vény (a továbbiakban: Mt.) 65. §-ának (1) bekezdése
helyébe a következõ rendelkezés lép:

„(1) Az üzemi tanácsot együttdöntési jog illeti meg a
kollektív szerzõdésben meghatározott jóléti célú
a) pénzeszközök felhasználása, illetve
b) intézmények és ingatlanok hasznosítása tekin-
tetében.”

2. §

Az Mt. 130. §-a (2) bekezdésének c) pontja helyébe a
következõ rendelkezés lép:

[(2) A munkaviszony szünetelésének idõtartamára a
következõ esetekben jár szabadság:]
„c) a gyermek gondozása vagy ápolása miatt kapott fi-
zetés nélküli szabadság [138. § (5) bekezdés] elsõ
évére;”

3. §

(1) Az Mt. 134. §-ának (2) bekezdése helyébe a követ-
kezõ rendelkezés lép:

„(2) Az alapszabadság egynegyedét – a munkaviszony
elsõ három hónapját kivéve – a munkáltató a munka-
vállaló kérésének megfelelõ idõpontban köteles kiad-
ni. A munkavállalónak erre vonatkozó igényét a sza-
badság kezdete elõtt legkésõbb tizenöt nappal be kell
jelentenie. Ha a munkavállalót érintõ olyan körül-
mény merül fel, amely miatt a munkavégzési kötele-
zettség teljesítése számára személyi, illetõleg családi
körülményeire tekintettel aránytalan vagy jelentõs sé-
relemmel járna, a munkavállaló errõl haladéktalanul
értesíti a munkáltatót. Ebben az esetben a munkáltató
az alapszabadság egynegyedébõl összesen három
munkanapot – legfeljebb három alkalommal – a mun-
kavállaló kérésének megfelelõ idõpontban, a tizenöt
napos bejelentési határidõre vonatkozó szabály mel-
lõzésével köteles kiadni. A munkavállaló a munkálta-
tó felszólítása esetén a körülmény fennállását a mun-
kába állásakor haladéktalanul igazolni köteles.”

(2) Az Mt. 134. §-a (3) bekezdésének a) pontja helyé-
be a következõ rendelkezés lép:

[(3) A szabadságot esedékességének évében kell kiad-
ni. A munkáltató]
„a) kivételesen fontos gazdasági érdek, illetve a mûkö-
dési körét közvetlenül és súlyosan érintõ ok esetén a
szabadságot legkésõbb az esedékesség évét követõ év
március 31-ig, kollektív szerzõdés rendelkezése ese-
tén az esedékesség évét követõ év június 30-ig,” [ad-
ja ki, ha az esedékesség éve eltelt. A b) pontban sze-
replõ rendelkezéstõl érvényesen eltérni nem lehet.J

(3) Az Mt. 134. §-a (6) bekezdésének elsõ mondata
helyébe a következõ rendelkezés

„A munkáltató a munkavállaló már megkezdett sza-
badságát a mûködési körét közvetlenül és súlyosan
érintõ ok vagy kivételesen fontos gazdasági érdeke mi-
att megszakíthatja.“

(4) Az Mt. 134. §-a a következõ (7)-(11) bekezdéssel
egészül ki:

„(7) A (3) bekezdés a) pontjában foglaltak alkalmazá-
sakor legfeljebb a rendes szabadság egynegyedét lehet
az esedékesség évét követõen kiadni. A (2) bekezdés-
ben foglalt szabadságot ekkor is a tárgyévben kell ki-
adni.

(8) A (7) bekezdés elsõ mondatában foglaltaktól eltér-
ni csak akkor lehet, ha az a munkáltató mûködési kö-
rét közvetlenül és súlyosan érintõ ok miatt – különö-
sen baleset, elemi csapás vagy súlyos kár, továbbá az
életet, egészséget, testi épséget fenyegetõ közvetlen
és súlyos veszély megelõzése, illetõleg elhárítása érde-
kében – szükséges.

(9) A (3) bekezdés a) pontja, illetve a (6) bekezdés al-
kalmazásakor kivételesen fontos gazdasági érdeken a
rendes szabadság kiadásával kapcsolatos, munkaszer-
vezéstõl független olyan körülményt kell érteni, mely-
nek felmerülése esetén a rendes szabadságnak az ese-
dékesség évében teljes mértékben történõ kiadása a
munkáltató gazdálkodását meghatározó módon hátrá-
nyosan befolyásolná.

(10) A rendes szabadság esedékesség évében nem tel-
jes mértékben történõ kiadása esetén a munkáltató
nem hivatkozhat a mûködési körét közvetlenül és sú-
lyosan érintõ ok, illetve a kivételesen fontos gazdasági
érdek fennállására, ha az esedékesség évébõl még
fennmaradó idõtartamban a rendes szabadságot – a

A Munka Törvénykönyvérõl szóló 
1992. évi XXII. törvény módosítása



(8) bekezdés szerinti, mûködési körét érintõ ok követ-
kezményei orvoslása mellett, illetve a (9) bekezdés
szerinti gazdasági érdeke sérelme nélkül – kiadhatta
volna.

(11) A 11. § (2) bekezdésben foglaltaktól eltérõen

a) a szabadság kiadására vonatkozó munkavállalói
igény a munkaviszony fennállása alatt nem évül el;
b) a szabadság megváltásával kapcsolatos munkaválla-
lói igény elévülése a munkaviszony megszûnésének
napján kezdõdik.”

4.§

Az Mt. 154. §-ának (1) bekezdése helyébe a követke-
zõ rendelkezés lép:

„(1) A munkabért – jogszabály eltérõ rendelkezése hi-
ányában – a magyar törvényes pénznemben kell meg-
állapítani és kifizetni. Azt utalvány vagy más formában
fizetni tilos. E rendelkezés nem zárja ki, hogy a mun-
káltató kollektív szerzõdés rendelkezése vagy a mun-
kavállaló megbízása alapján a munkabért vagy annak
meghatározott részét a munkavállaló bankszámlájára
átutalja. A munkabér vagy meghatározott részének
bankszámlára történõ átutalása a munkavállaló részé-
re költségtöbbletet nem okozhat.”

A törvény indoklásából
A 3. §-hoz:

Az Alkotmánybíróság megállapította, hogy alkotmány-
ellenes a szabadság kiadásának a tárgyévet követõ év
június 30-ig, kollektív szerzõdés rendelkezése esetén
december 31-ig a munkáltató gazdasági érdekére hi-
vatkozással való eltolására lehetõséget adó szabály,
mivel „nem ismerhetõ fel olyan alkotmányos alapjog,
érték vagy cél, amely megalapozná a pihenéshez való
alkotmányos alapjog korlátozás elkerülhetetlenségé-
nek megállapítását. Ezt önmagában a ’kivételesen fon-
tos gazdasági érdek’ (...) illetve a korlátozásnak (...)
szempontjait nem tartalmazó rendelkezés nem alkal-
mas alátámasztani“ [74/2006. (XII. 15.) AB határozat].
Ezzel az Alkotmánybíróság a jogkorlátozásra vonatko-
zó szükségesség és arányosság követelményének érvé-
nyesítését szorgalmazta. A megsemmisített rendelke-
zés – AB döntés elveinek megfelelõ – pótlására 2007.
március 31-i határidõ áll rendelkezésre.

A fentiek alapján a Javaslatban megfogalmazott új sza-
bályok egyik eleme, hogy a következõ évre való átvi-
tel nem a teljes szabadságra terjed ki. Hangsúlyozan-

dó, hogy a módosított szabály alapján legfeljebb a
rendes szabadság egynegyede adható ki – kivételes
gazdasági érdek fennállása esetén is – az esedékesség
évét követõen, és erre a mértékre korlátozódik a kol-
lektív szerzõdésnek biztosított szabályozási felhatal-
mazás is. A kollektív szerzõdéses eltérés lehetõségét
arra tekintettel indokolt továbbra is fenntartani, mivel
ilyen tartalmú szabályozás a kollektív szerzõdés hatá-
lya alá tartozó dolgozóknak több mint felét jelenleg is
érinti mind a vállalkozási, mind a közszférában.

A szabályozás szigorít a határidõkön is: törvény alap-
ján június 30. helyett március 31-ig, kollektív szerzõ-
dés rendelkezése esetén december 31. helyett június
30-ig lehet meghosszabbítani a kiadás határidejét. Te-
kintve, hogy a tárgyévet követõen kiadható szabadság
mértéke csökkent, nem indokolt a korábbi, meglehe-
tõsen hosszú határidõ fenntartása sem. Az új szabá-
lyok szerint – még kollektív szerzõdéses megállapodás
esetén is – az év második felében már az esedékesség
évére járó szabadság kiadásáról kell a munkáltatónak
gondoskodnia.

A szabályozás további eleme a tárgyévet követõen ki-
adásra alapot adó kivételes gazdasági érdek pontos
definiálása. A munkáltatónál jelentkezhetnek olyan
körülmények, melyek lehetetlenné teszik a szabadság
esedékesség évében történõ kiadását (kár elhárítása
stb.). A kivételes gazdasági érdeket megalapozó körül-
ménynek a munkaszervezéstõl függetlennek kell len-
nie, ami azt jelenti, hogy a munkáltató nem élhet az
esedékesség évét követõ évben való kiadás eszközé-
vel – a várható munkamennyiségre és a rendelkezés-
re álló létszámra tekintettel – elõre megtervezett mó-
don, hanem csak kivételesen. Ugyanakkor ez nem je-
lenti azt, hogy a szabadság kiadásának elhalasztása a
munkáltató által jogszerûen igénybe vehetõ végsõ esz-
köz lenne, ez csak egyike – pl. a munkaidõ-beosztás
megváltoztatása, munkaerõ-felvétel, munkaerõ-köl-
csönzés igénybevétele mellett, azokkal egy sorban –
az ilyen lehetõségeknek.

A szabadság kiadásának elhalasztására sor kerülhet
még a munkáltató mûködési körét közvetlenül és sú-
lyosan érintõ ok miatt is, különösen baleset, elemi
csapás vagy súlyos kár, továbbá az életet, egészséget,
testi épséget fenyegetõ közvetlen és súlyos veszély
megelõzése, illetõleg elhárítása érdekében. Ebben az
esetben a Javaslat lehetõséget ad arra, hogy a rendes
szabadság egynegyedét meghaladó rész tárgyévet kö-
vetõ évben történõ kiadására kerüljön sor, de a kiadás
határideje itt sem lépheti át a március 31-i, kollektív
szerzõdés rendelkezése esetén a június 30-i határidõt.
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Csendben zajlik a MÁV-Cargo ZRt. privatizációjának elõ-
készítése. Megtörtént a privatizációs tanácsadó cégek ki-
választása (a Boston Consulting vezeti a konzorciumot),
és a kormány tervei szerint ez év végéig magánkézbe ad-
ják a Cargo-t.
Piacgazdaságban természetesnek lehet tekinteni egy cég
eladását, és nemzetközi tendencia az is, hogy a vasúti
árufuvarozó cégeket önálló társaságokká szervezik, és az
államok hosszú távon nem, vagy alig vesznek részt a vas-
úti fuvarozó cégek mûködtetésében. 
A MOSZ magát a privatizációt nem kívánja megakadá-
lyozni. A szakszervezet a stratégiájában már korábban vi-
lágossá tette, hogy nem kíván fellépni a vasút liberalizáci-
ójával, piacosításával és átalakításával szemben, mert
ezek a folyamatok szakszervezeti eszközökkel nem aka-
dályozhatók meg. Azt vizsgáljuk, hogy a folyamat hogyan
hat a mozdonyvezetõk érdekeire, és azért lépünk fel,
hogy a kollégák megfelelõ biztosítékokat kapjanak a kü-
lönbözõ kockázatokkal szemben.
De ne menjünk ennyire elõre, nézzük, mi van most, a
privatizáció elõtt.

Már most is baj van
A Cargo létrehozásakor az volt a MÁV ZRt. stratégiája,
hogy a trakciós kapacitás nélküli cég az egységes MÁV
Gépészettõl rendeli a vontatási szolgáltatást. Egy év sem
telt el, amikor a Cargo igazgatósága döntött a saját trak-
ciós képesség kialakításáról, és meg is kezdte a mozdo-
nyok beszerzését. (Az, hogy ez valószínûleg nem vásár-
lást, hanem bérletet, vagy lízinget, vagy lerobbant moz-
donyok vételét és felújítását jelenti, mindegy.) A Cargo
ezen felül a Floyd Kft-tõl is vesz trakciós szolgáltatást, de
munkaviszonyon kívüli szerzõdésekkel közvetlenül is fog-
lalkoztat mozdonyvezetõket, és a román cargo-val (MAR-
FA) olyan szerzõdést kötött, amely lehetõvé teszi román
mozdonyok magyar vonalakon történõ vonattovábbítá-
sát, román állampolgárságú magyar mozdonyvezetõk
közremûködésével. (Hab a tortán, hogy ezen felbuzdulva
a MARFA 70 romániai magyar mozdonyvezetõ jogosítvá-
nyának a magyarországi honosítási kérelmét indította el.)
A Cargo szakemberei már arról is tájékozódtak a MÁV
oktatási szervezetében, hogy a MÁV milyen feltételekkel
képezne a Cargonak mozdonyvezetõket.
Vagyis a MÁV tudtával és beleegyezésével zajlik a gépé-
szeti trakciós kapacitás megkerülése, kiváltása más MÁV-
on kívüli teljesítményekkel, akár géprõl, akár emberrõl le-
gyen szó! Ha a Cargo 100%-át birtokoló MÁV nem ké-
pes, vagy nem akarja ezt a folyamatot megakadályozni,
akkor a privatizált Cargot vajon ki fogja ebben korlátoz-
ni?! Ma a gépészeti kapacitás 20-25%-át a Cargo köti le,
ha ezt a gépészet elveszíti, ki tudja garantálni a foglalkoz-
tatási biztonságot?! Az a gépészet, amely ezzel párhuza-
mosan elveszítheti a mellékvonali személyszállítás akár

harmadát is?! (Ne legyen kétségünk, a vonalbezárási fo-
lyamat folytatódni fog, és kiterjed olyan vonalakra is,
amelyekrõl eddig nem volt szó!)

Szétverik a KSZ-t
Nem lehet nem észrevenni, hogy zajlik egy másik folya-
mat is. A Cargo tudatosan törekszik arra, hogy megsem-
misítse azokat a munkáltatási, munkaidõ beosztási szabá-
lyokat, amelyek jelenleg a kollektív szerzõdésen alapulva
mûködnek a MÁV-nál, és egyelõre a Cargo-nál is érvé-
nyesek. (A Cargo magával vitte a 2006-os MÁV KSZ-t és
2007. év végéig nem mondhatja fel.) Mibõl látszik ez a
szándék? Egyrészt látszik a magatartásából, másrészt ki-
számítható, hogy ez az érdeke. Noha önálló trakciós ka-
pacitás kiépítésére törekszik, mégsem akar szervezetten,
megállapodás alapján átvenni mozdonyvezetõket a
MÁV-tól. Errõl már 2005-ben és 2006-ban is meg akar-
tunk állapodni, mindkétszer kitértek elõle. A Cargo-nál
folytatott KSZ tárgyalásokra már beterjesztettek egy olyan
munkáltatói tervezetet, amely az utazókra vonatkozó sza-
bályokat nem tartalmazta, mondván, nincsenek utazók,
nem kellenek a szabályok! Illúzió azt hinni, hogy az ott
lévõ szakszervezetek meg tudják védeni a mozdonyveze-
tõket érintõ KSZ pontokat, a MOSZ pedig nincs ott, hogy
megtegye. Ha ezek a szabályok elvesznek, mielõtt a
Cargo nagyobb számban alkalmaz mozdonyvezetõket,
akkor ott nulláról lehet kezdeni az érdekvédelmet. A
Cargo ugyanis – akár maga képez, akár álláshirdetéssel
vesz fel kollégákat - a munkáltatási szabályokat a saját
szája íze szerint alakíthatja.

Fellazulnak a közlekedési szabályok
Nem a Cargo létrehozásával, még azt megelõzõen meg-
jelentek magánvasúti mozdonyok a MÁV vonalain
(Floyd, Hajdúvasút), saját alkalmazású mozdonyvezetõk-
kel, és megjelent a nevesincs bt-k által kínált „mozdony-
vezetési szolgáltatás”. Ezzel együtt gyakorlattá vált a szin-
te korlátlan hosszúságú munkaidõ (készenlétnek álcázva),
a szolgálatvégzési feltételek (típusismeret, vonalismeret,
KÖFI vizsga) ellenõrzésének hiánya, a megfelelõ szakmai
kontroll nélküli oktatás és idõszakos vizsgáztatás. Ezek a
jelenségek közvetlenül veszélyeztetik a vasúti közlekedés
biztonságát, a pályavasút és a vasúti hatóságok ölbe tett
kézzel nézik, a szabályozásért felelõs miniszter pedig
képtelen átlátni és jogszabályokkal, a hatósági eszközök
fokozásával kordába tartani a folyamatokat.
Nyilvánvaló azonban az összefüggés a MÁV-Cargo trak-
ciós igénye és trakciós politikája, és a negatív jelenségek
fölerõsödése között. Ezeket a szolgáltatásokat a Cargo
igénye élteti. Az nem állítható, hogy a MÁV, vagy a Cargo
ezekért közvetlenül felelõs, de az igen, hogy a vontatási
szolgáltatás gépészeten belüli monopolizálásával, a Cargo
saját vontatási képesség nélkül hagyásával, a pályavasúti
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ellenõrzések elmulasztásával elõsegítik, éltetik a nem kí-
vánt jelenségek terjedését.

A privatizáció felerõsíti a negatív folyamatokat
Nem kell nagy jóstehetség ahhoz, hogy a Cargo privatizá-
ciójának hatásait kikövetkeztessük. Nyilvánvalóan fel fog
gyorsulni a trakciós képesség kiépítése. Agyrém egy von-
tatási képesség nélküli vasúttársaság, ilyet csak íróasztal
mellõl lehet kitalálni. Egy szakmai befektetõ akár saját ki-
használatlan kapacitásokkal is rendelkezhet, amit majd itt
fog bevetni. Ez az ország túl kicsi ahhoz, hogy bármely
irányból ne lehetne idegen trakcióval Pest közelébe jutni
és meg is fordulni. És persze kiképezni, és álláshirdetéssel
felvenni is tud embereket. A vége mindenképpen az,
hogy olyan mozdonyvezetõi többlet kapacitás jön létre,
ami növeli a mozdonyvezetõk munkanélküliségének ve-
szélyét.
Föl fog erõsödni a Cargo azon érdekeltsége, hogy számá-
ra minél kedvezõbb feltételekkel jusson munkaerõhöz.
Minél rövidebb kiképzéssel, olcsóbban, rugalmasabb fog-
lalkoztatási feltételekkel.
A mozdonyvezetõi érdekvédelem oldaláról nézve ez a
közlekedésbiztonságot védõ szabályok fellazulását, a fog-
lalkoztatási biztonság megrendülését, rosszabb munkálta-
tási feltételeket, hosszabb munkaidõt, kevesebb kerese-
tet, gyengülõ érdekvédelmet jelent.

A legjobb lehetõséget már elszalasztottuk
A vasúti és állami döntéshozóknak be kellene látniuk vég-
re, hogy a trakciós szolgáltatás nem monopolizálható sem
egy önálló gépészeti cégben, sem a megmaradó MÁV
szervezetében. Ha õk nem látják be maguktól, akkor a
piac fogja beláttatni velük, de a tanulópénzt nem a dön-
téshozók, hanem a mozdonyvezetõk fogják megfizetni.
Nekünk, mozdonyvezetõknek, és mozdonyvezetõi ér-
dekvédelemmel foglalkozóknak pedig sürgõsen le kell
számolni a monopolizált gépészetben együtt tartható
mozdonyvezetõi szakma illúziójával. 
Természetesen mindaz, amit a MÁV ZRt-nél együtt elér-
tünk – bértarifa, kollektív szerzõdés, szervezett, együttes
érdekvédelmi fellépés - nagyon fontos értékek, amit
mindnyájunknak óvni kell. De nem azzal tudjuk megóv-
ni, hogy szembe megyünk a piac logikájával és szabálya-
ival, hanem azzal, hogy számolunk ezekkel, és a magunk
javára fordítjuk. Ha egyszer nyilvánvaló, hogy a magyar
vasúton több trakciós vállalat fog szolgáltatni, több vasút-
nak lesz saját vontatási képessége, akkor az is nyilvánva-
ló, hogy a magyar mozdonyvezetõk több cégnél fognak
dolgozni, és az is, hogy szakszervezetként minél elõbb ott
kell lenni mindegyiknél, amelyik mozdonyvezetõt foglal-
koztat. Ha ott vagyunk, belülrõl tudjuk figyelemmel kísér-
ni, alakítani a vállalat mozdonyvezetõket érintõ személy-
zeti politikáját. Ha nem vagyunk ott, akkor csak nézhet-
jük, mi történik. A mozdonyvezetõk legalapvetõbb
érdeke, hogy menjenek át a munkával együtt az új vas-
útvállalatokhoz, és ne egy mozdony- és mozdonyveze-

tõ kölcsönzõ gépészeti cégnél, hanem a vontatási tel-
jesítményt felhasználó vasútvállalatoknál közvetlenül
álljanak alkalmazásban!
A szakmai egység nem egy vállalathoz tartozást jelent,
hanem az egy szakmához tartozók érdekközösségét és
összefogását.
A MÁV Cargo létrehozásakor elszalasztottuk a kínálkozó
lehetõséget a mozdonyvezetõk cargo-s foglalkoztatásá-
nak szervezett, szabályozott feltételek mellett történõ ki-
alakítására. Ha akkor nem akadályozzuk, hanem elõsegít-
jük a folyamatot, akkor ma nem lenne kérdés, hogy mi
lesz az ottani KSZ-el, vagy lesz-e bértarifa a Cargo-ban,
vagy fel tudunk-e lépni a MARFA magyar mozdonyveze-
tõk rovására történõ terjeszkedésével szemben.

Most még ki tudjuk kényszeríteni a változást
Még egyszer nem követhetjük el ugyanezt a hibát.  A
MÁV-Cargo privatizációja ismét esélyt kínál a folyamatok
érdemi befolyásolására. A tulajdonos államnak (a MÁV
nem érdemi, csak formális tulajdonos, közremûködõ a
privatizációban) nyilvánvaló érdeke, hogy a folyamat
zökkenõmentesen, konfliktusok nélkül menjen végbe.
Milliárdokkal több, vagy kevesebb bevételt jelenthet az
államnak attól függõen, hogy a privatizációt ütközések,
érdekviták, sajtóháború, sztrájkok kísérik, vagy béke veszi
körül. 
Senkinek nincs ma kétsége afelõl, hogy a Mozdonyveze-
tõk Szakszervezete hónapokra képes megbénítani a
Cargo mûködését, ha erre kényszerül a mozdonyvezetõk
legalapvetõbb gazdasági érdekeinek védelme érdekében.
(Abban meg aligha lehet vita, hogy a kenyér biztonsága,
a vasúti közlekedés biztonsága, az elért jövedelem biz-
tonsága alapvetõ gazdasági érdek.) Tavaly november óta
a MÁV vezetõi és a miniszter számára is világossá tettük,
többször elmondtuk, levélben leírtuk, hogy nem támo-
gatjuk a saját trakciós kapacitás nélküli vasútvállalatok lét-
rehozását. Természetesen senkit nem akarunk akarata el-
lenére a Cargo-hoz kényszeríteni. Tárgyalni és megálla-
podni arról kell, hogy a gépészet tegye lehetõvé, hogy a
kollégák munkaszerzõdés módosítással átmehessenek, a
Cargo pedig a megállapodás szerinti feltételekkel vegye
át a szükséges létszámban azokat, akik a feltételek isme-
retében a Cargo-t választják. 
A törekvésünknek egyelõre annyi hatása van, hogy a
Cargo privatizációjának elõkészítésénél vizsgálják, ho-
gyan befolyásolná a cég értékét a saját vontatási képes-
ség. Ezt én nem tudom megmondani. Azt azonban igen,
hogy lassan a céget megbénító sztrájk értékbefolyásoló
hatását is érdemes lesz vizsgálni.
Az elõkészületeket a MOSZ-on belül is megkezdtük. Fó-
rumokon értékeljük a kollégákkal a helyzetet és vitatjuk
meg a teendõket. Megkezdtük a tárgyalási stratégia, és –
számítva a keményebb fellépés szükségességére – sztrájk-
stratégia kidolgozását.
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Nem ez az egyetlen lehetõségünk
Szinte soha nincs olyan helyzet, hogy csak egyetlen utat
választhatunk, ez most sincs így. Az is lehetõség, hogy ki-
várjuk, hogyan mennek a dolgok abban a felállásban, ami
a döntéshozók elsõ számú opciója. Ez úgy néz ki, hogy a
Cargo-t eladják mozdonyok és mozdonyvezetõ nélkül, a
személyszállító céget vontatóeszközök és mozdonyveze-
tõk nélkül hozzák létre, és a MÁV-ban maradó, késõbb
önálló céggé szervezendõ gépészet nyújt mindkettõnek
vontatási szolgáltatást.
A mozdonyvezetõk együtt maradnak, van foglalkoztatási
megállapodás öt évre szóló foglalkoztatási garanciával,
bértarifa, jó kollektív szerzõdés. Ha meg a Cargo, vagy a
személyszállító társaság(ok) mozdonyvezetõket akarnak
foglalkoztatni, tegyék, elõbb-utóbb úgyis lesznek közöt-
tük tagjaink, és erõlködés nélkül jelen lehetünk szakszer-
vezetként ezeknél a cégeknél is. Amúgy is, a tevékenysé-
gét hosszú távra tervezõ vasúttársaságoknak érdekük ren-
dezett munkáltatási viszonyok kialakítása, ezért
együttmûködésre fognak törekedni. 

Csalfa, vak remények 
Csalfa, vak remény, ha azt hisszük, hogy az adott szó –
még ha írásban adták is - megvéd bennünket a foglalkoz-
tatási kockázatoktól. A garancia nagyon fontos, de nem
elég. Eddig sem attól volt és most sem attól van foglalkoz-
tatási biztonság, mert ezt kijelentették a cég vezetõi.
Olyan helyzetet kellett és kell teremteni, hogy fel se ve-
tõdhessen az eshetõsége a mozdonyvezetõk elbocsátásá-
nak. Ehhez a MOSZ-nak folyamatos és aktív foglalkozta-
tást befolyásoló politikát kell folytatni, azt pedig csak ak-
kor tudja megtenni, ha kezdettõl jelen lesz az új
vasútvállalatoknál.
Vak remény, ha azt hisszük, hogy többi cégnél megerõsö-
dõ negatív folyamatok nem hatnak vissza a gépészetre, és
nem kezdik ki az ott elért eredményeket. Kikezdik a fog-
lalkoztatási biztonságot, a tarifát, és a KSZ-t. (Nem aka-
rom a korábbi érveket megismételni.)
Külön tanulmányt igényelne azoknak a kockázatoknak a
felsorolása, amelyek egy önálló gépészeti cég gazdasági
mûködõképességét veszélyeztetnék kezdettõl fogva. Ezek
a mûködési veszélyek közvetlen egzisztenciális fenyege-
tést jelentenének az ott dolgozó mozdonyvezetõkre.
Egy nagy elõnye kétségkívül van ennek az opciónak. Az,
hogy szinte semmit nem kell tennünk érte.
Talán abban is reménykedhetünk, hogy hosszú távon az
új cégeknek és azok új tulajdonosainak valóban érdekük
rendezett munkaáltatási viszonyok kialakítása. 
De ne feledjük, egy háború után, a romokon is rendezett
viszonyok szoktak létrejönni. Csak a gyõztesek rendje
szerint.

Budapest, 2007-03-28.

Németh László 
ügyvezetõ alelnök

Hatékonyabb vasút
Nyereséges év után, eladás elõtt, a jóváhagyott

stratégiai tervek szerint haladva

A vasúti áruszállítás 2007. január elsején teljesen sza-
baddá vált az Európai Unióban. Így a nemzetközi
szállítás után – ami már egy éve liberalizált – a belföl-
di piacon is élesedik a verseny. A piacnyitásra a Ma-
gyar Államvasutak (MÁV) a MÁV Cargo ZRt. létreho-
zásával készült fel, amihez az elõkészítõ munkák már
2005. májusában megkezdõdtek, majd tavaly január-
ban az árufuvarozási üzletágat önálló, új (nem jog-
utód) vállalkozásba szervezték. Mintegy fél éve van
napirenden a jelenleg még az állami tulajdonban lé-
võ részvénytársaság privatizációja, amiben döntés év
végére várható. Biztató, hogy a vállalat a 2006-os évet
nyereségesen zárta – mondta lapunk kérdéseire vála-
szolva Kozák Tamás vezérigazgató.

– Január elsejétõl szabaddá vált az uniós piacon a
nemzetközi vasúti áruszállítás. A MÁV Cargo hogyan
készült fel erre?
– Ehhez kicsit vissza kell mennünk 2006. elejére, illetve
2005. végére, amikor a MÁV vezetése meghozta azt a
döntést, hogy az áruszállításra egy új vállalatot hoz létre.
Hiszen ennek éppen az volt a célja, hogy felkészüljünk
a piacnyitásra, a versenyre, illetve az egy év alatt a MÁV
Cargo versenyképessége javuljon. Érdemes itt beszélni
arról is, hogy mit jelent a verseny. Nevezetesen azt, hogy
2007. január elsejétõl nincs már jogszabályi akadálya,
hogy a külföldi vasutak Magyarországon közvetlenül,
akár belföldi árufuvarozást végezzenek. A verseny élén-
külésével tehát mindenképpen számolnunk kell. De
nem gondoljuk azt, hogy ez rövidtávon éreztetné a ha-
tását, hanem inkább középtávon valószínû, hogy a kül-
földi vasutak a hazai piacon megjelennek. Ezzel szem-
ben, mint versenytársra, már most és folyamatosan oda
kell figyelnünk a közúti árufuvarozásra. Hiszen ismert,
hogy az elmúlt években Magyarországon nagyságren-
dekkel több forrást kapott a közúti infrastruktúra fejlesz-
tése, mint a vasúti hálózaté. Ez sajnos meg is látszik, hi-
szen a közút térnyerése az árufuvarozásban erõsebb,
mint a vasúté. Sõt, pár évvel ezelõtt a vasút részesedése
még csökkent, ami mára megállt. S van egy harmadik
vetülete a versenynek: ma már több mint tíz vasúti áru-
fuvarozást ellátó magánvállalkozás mûködik az ország-
ban. Bár a részesedésük egyelõre egyszámjegyû, de ar-
ra számítunk, ahogy megtörtént az Európa más országa-
iban, hogy a magánvasutak szerepe erõsödni fog. 
– Visszatérve az uniós nyitáshoz, hol határozná meg
a cége helyét a piacon?
– A magyar vasúti árufuvarozásban 80 százalékos a ré-
szesedésünk. Uniós méretekben azonban közepes cég
vagyunk, ami azt jelenti, hogy a mi teljesítésünk nem
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mérhetõ mondjuk egy lengyel, egy német vagy egy fran-
cia vasúti cégéhez, már csak az ország méretébõl adó-
dóan sem. Ugyanakkor a régióban, Kelet-közép Európá-
ban meghatározó szerepet játszunk. A piacnyitás tehát
nem csak fokozódó versenyt, hanem nekünk is lehetõ-
séget jelent új piacok megszerzésére. Elsõként a szom-
szédos országokban kívánjuk a jelenlétünket erõsíteni,
konkrét terveink vannak már ügynökségek, képviseletek
létrehozására. S induláskor a szállítmányozás területén
kívánunk szerepet vállalni, követve azt a késõbbiekben
a fuvarozással. 
– A vasúti áruszállítás kiszervezése a MÁV-ból segítet-
te, vagy nehezítette a szükséges beruházások megva-
lósítását?
– A kiszervezés egyik célja volt tehát a versenyre való
felkészülés. A másik pedig az, hogy miután a piacon
önálló cégként és önálló forráserõként jelenünk meg, el
tudjuk indítani a szükséges fejlesztéseket, és föl tudjuk
gyorsítani. Ide tartozik többek között a vagonok felújítá-
sa, amire évente milliárd forintokat kell költenünk, és a
teljes beruházás hét év távlatában megközelíti a 20 mil-
liárdot. Csak tavaly a felújításra és karbantartásra több
mint 3 milliárd forintot fordítottunk, de a vagonjaink át-
lagéletkora ma már meghaladja a húsz évet, vagyis na-
gyon fontos a korszerûsítésük. 
– A MÁV Cargo miként viszonyul a magánvasutak-
hoz?
– Korrekt partneri viszonyra törekszünk velük. Sõt, van-
nak olyan projektek, ahol nem versenytársként lépünk
fel velük szemben, hanem partnerként. Ott, ahol a köz-
úttal szemben éles a verseny, megéri együttmûködni a
magánvasutakkal. 
– Milyen eszközökkel versenyeznek?
– Az árakban már sem a közúton, sem a vasúton nincse-
nek tartalékok, csak a szolgáltatások minõségével lehet
piacot szerezni. A siker azon múlik, hogy ki az, aki a fu-
varozási értékláncban minél több logisztikai szolgáltatást
nyújt, mint vámolás, raktározás, az áru nyomon követé-
se és így tovább. A Cargo ezeket a leányvállalatain ke-
resztül kínálja, és az arányuk a teljes árbevételben ma
már meghaladja a 10 százalékot. Szintén a szolgáltatása-
ink színvonalát növeli, hogy tavaly egy - talán nem csak
az országban, hanem a régióban egyedülálló - ügyfél-
kapcsolati informatikai rendszert építettünk ki, és to-
vábbfejlesztjük. Vagyis az ajánlatadástól a számlázásig
megteremtettük annak a lehetõségét, hogy az ügyfelek-
kel az interneten keresztül bonyolódjanak a dolgok. 
– Néhány éve nagyon sokat lehetett hallani arról,
igaz, inkább környezetvédelmi szempontból, hogy a
jövõ nem a közúté, de nem is a vasúté, hanem a kom-
binált fuvarozásé. Ennek a fejlesztésében hol tarta-
nak?
– Valóban igaz, hogy különösen az Európai Unióban a
kombinált fuvarozásnak van létjogosultsága, és nem
csak környezetvédelmi, hanem pénzügyi szempontból
is. A Cargo portfoliójában ennek a részaránya szintén

meghaladja a 10 százalékot, a tudatos fejlesztésnek kö-
szönhetõen. Ám sajnos a szabályozási rendszer nem
ösztönzi ezt a megoldást. Például a kombinált-fuvaro-
zást ellátó operátornak ugyanúgy autópálya használati
díjat kell fizetnie, mint a közúti fuvarozónak, ami jelen-
leg olyan magas, hogy megnehezíti a kombinált fuvaro-
zás gazdaságossá tételét. 
– Összességében a MÁV Cargo milyen eredménnyel
zárta az elsõ önálló évét?
– Mivel az interjú idõpontjában még várjuk az auditált
mérleget, csak elõzetes adatok állnak rendelkezésre. Ta-
valy 90 milliárd forint körüli árbevételt értünk el. Ez
meghaladja az üzletágnak a MÁV keretében 2005-ben
teljesített árbevételét. Ami azért különösen fontos szá-
munkra, mert jogilag új cég vagyunk, tehát nem jog-
utód, és ennek ellenére sikerült a korábbi szerzõdéseket
úgy átkötni, hogy nem veszítettünk el ügyfeleket. Men-
nyiségben 45 millió tonna teljesítménnyel és 8 milliárd
feletti tonna/kilométerrel zártuk 2006-ot. Az alkalma-
zottaink száma mintegy 3200. És most már biztos, hogy
nyereségesek lettünk. A mértékérõl majd a hivatalos
adatok közzétételekor. Más megközelítésben: az elmúlt
évben a menedzsment letette a tulajdonos asztalára a
stratégiai tervet, amit az jóváhagyott, és ami az elkövet-
kezõ idõszakra a legfontosabb üzletfejlesztési célokat
tartalmazza. Ebbõl említettem már az infrastruktúra-fej-
lesztéseket, de nem emeltem még ki az emberi erõfor-
rás-fejlesztést. Aminek a keretében nagyon komoly ok-
tatási program indult be. Vagyis 2006-ban a tulajdono-
sok által elénk kitûzött célokat teljesítettük. Megvalósult
az eredményes a mûködés, sikerült a piaci részesedés
csökkenésének a megállítása, és a korábban elmaradt
beruházásoknak a megindítása. 
– A napi hírekben lehetett hallani, hogy a MÁV Cargo
kiszervezi egyes tevékenységeit, legutóbb például a
vontatást. Ez is egy folyamat része?
– Igen, ugyanis tavaly megkezdtünk egy - a leányvállala-
tainkat is érintõ - profiltisztítást. Azokat a tevékenységet,
amelyek nem tartoznak szorosan az alaptevékenység-
hez, eladjuk, vagy megszüntetjük. Ezt a programot foly-
tatjuk az idén is. 
– A másik téma, amivel gyakran szerelnek a napilap-
okban, a cég tervezett privatizációja. Lapzártánkkor
hír, hogy a CA-IB Tõkepiaci Tanácsadó Zrt. által veze-
tett konzorcium adhat tanácsot a MÁV-nak a Cargo
ZRt. eladásában. Ön mire számít? Mekkora bevétele
származhat ebbõl a tulajdonos államnak?
– Annyiféle téves információ jelent már meg az üzleti
értékkel kapcsolatban, hogy számot inkább nem mon-
danék. Ami szerintem ezzel kapcsolatban fontos, hogy a
cég érett arra, hogy akár szakmai, akár pénzügyi befek-
tetõknek be tudja mutatni a fenntartható fejlõdés straté-
giáját. A privatizáció várhatóan év végén lezárul. 

(Forrás: Piac és Profit 2007. március 21.)



2007. február 19-én a MÁV Zrt. tárgyalójában került sor a
Gépészeti Üzletág és a Biztonsági Igazgatóság közös fóru-
mára, melyre meghívást kapott a Mozdonyvezetõk Szak-
szervezete is. Dr. Túrós András igazgató úr megnyitójában
elmondta, hogy egy rendhagyó, közös megbeszélésre hív-
ták meg a Gépészeti Üzletág vezetõit, melynek témája az
elmúlt idõszakban bekövetkezett, és a mozdonyvezetõkkel
összefüggésbe hozható balesetek tapasztalatainak megbe-

szélése. Megnyitójában kitért arra is, hogy nem kívánják a
mozdonyvezetõket a vádlottak padjára ültetni, de közösen
kell keresni a megelõzés lehetõségeit annak érdekében,
hogy jobb legyen a MÁV üzembiztonsági helyzete. A prog-
ram elsõ részében a szõnyi baleset prezentációját tartotta
meg Jáger János úr. A vizsgálat addigi megállapításai szerint
február 6-án 18.43 órakor a 9438. sz. személyvonat 101
km/h sebességgel ráütközött az elõtte kb. 12 km/h sebes-
séggel, vele azonos irányba haladó tehervonat végére. A
mozdony vezetõje a helyszínen életét vesztette, 6 utas és 2
fõ vasúti alkalmazott könnyû sérüléseket szenvedett, az
ÖBB 1116 sor. mozdonya súlyosan megrongálódott, a te-
hervonatból 5 kocsi kisiklott. A vágány és felsõvezetéki há-
lózat is jelentõsen megsérült. A károkat kb. 600 millió fo-
rintra becsülték. A baleset bekövetkeztének napján a két ál-
lomás közötti biztosító berendezés karbantartását végezték
Almásfüzitõ állomáson. A biztosító berendezés mûködteté-
sét a tartalék áramforrásként szolgáló dízelmotorokkal vé-
gezték. A karbantartást követõen megfeledkeztek a beren-
dezés akkumulátor töltõinek visszakapcsolásáról, melynek
következtében 17.45 órakor a két állomás közötti vala-
mennyi térköz, látszólagos foglaltságot jelzett. 
A 9438. sz. vonat Almásfüzitõ-felsõrõl hívójelzéssel járt ki,
495 m-es úthosszon tartotta a 15 km/h-s sebességet, ami-
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Konkurenciát vontattak a MÁV elé
Kiadta az elsõ vontatási engedélyt a Magyar Vasúti Hiva-
tal. Az elsõ magánvontató társaság így az Eurocom Zrt.
lehet, amely két villamos mozdonyával megjelenhet a pi-
acon.
Megkapta a Magyar Vasúti Hivataltól a vontatási engedélyt
az Eurocom Zrt. – mondta el Antal Dániel, a vasúti hivatal
elnöke egy sajtótájékoztatón. A társaság, amely új üzletág-
ként vág bele a szolgáltatásba, az elsõ magántársaság,
amely vontatási engedélyt kapott.
A szolgáltatás legkorábban két hónap múlva indulhat el
– mondta Sopronfalvi Zoltán, az Eurocom vezérigazgatója.
Elsõ körben két villamosmozdonnyal kezdik el a munkát,
késõbb azonban bõvíteni fogják a mozdonyparkot. Várha-
tóan négy-öt éven belül válhat nyereségessé az üzletág, a
tervek szerint összesen tíz mozdonnyal fognak majd dol-
gozni. Az Eurocom állandó és eseti szerzõdéseket is tervez
kötni a vasúttársaságokkal – legyen szó akár személy, akár
áruszállításról.
Komplex szolgáltatás a határon túlra is
Jóllehet elsõ körben még csak Magyarország területén nyúj-
tanának szolgáltatást, de késõbb a határon túl is terjeszked-
ne a cég. Leginkább Ausztriában és Németországban sze-
retnének megjelenni. A határon átnyúló szolgáltatás tervé-
bõl az is következik, hogy a társaság mozdonyai legalább
kétáramú jármûvek lesznek, hogy mind az osztrák mind a
magyar viszonyoknak megfeleljenek.
Kérdésünkre, hogy miért fognak inkább az Eurocommal és
nem a MÁV-val szerzõdni a vasúttársaságok, a vezérigazga-

tó azt felelte: a vontatási szolgáltatást komplex módon nyúj-
tanák. Vagyis nem csak a vonatokat húzgálnák majd, ha-
nem megoldanák az egyéb feladatokat is. Így például, ha
egy Hegyeshalom–Lökösháza viszonylatot kell teljesíteniük,
akkor a budapesti veszteglést (ez esetenként több napig is
eltart) lerövidítheti a társaság azzal, hogy például koordinál-
ja a személyzet cseréjét. Emellett afféle nyomkövetõ rend-
szert is alklalmazna a cég: a vasúttársaságok így folyamato-
san láthatják majd, hol tart a vonatuk.
Vannak még fehér foltok
Azt még nem maguk sem döntötték el, hogy az elsõként
beszerzendõ két villamos mozdonyt vásárolják vagy bérlik,
illetve azt sem választották ki, melyik gyártótól szerzik be a
jármûveket. Mindazonáltal a bérlés látszik valószínûbbnek,
annál is inkább, mert egy mozdony legyártatása legalább 12
hónapot vesz igénybe.
Az új vontatási szolgáltató piacra lépése után a vasúttársa-
ságok is tágabb teret kaphatnak majd. A vállalkozásoknak
ugyanis nem kell saját vontató kapacitást biztosítaniuk, a
vontatási feladatokat akár ki is szervezhetik. Ráadásul a ma-
gyarországi viszonyokat tekintve – a mozdonypark a nyug-
díjkorhatárhoz közelít – jelentõs tömegû árut meg lehet
majd mozgatni tíz mozdonnyal.
Az Eurocom Zrt. nem árulta el, mekkora beruházásra ké-
szülnek a vontatási üzletág beindításával. A vezérigazgató
annyit árult el, hogy a százmilliárdos nagyságrendû vontatá-
si piacon „sokmilliós” beruházásra van szükség.

Forrás: Indóház

Biztonsági konferencia

Fotó: Csúri



kor is feljött részére egy sárga jelzés, ennek hatására gyorsí-
tani kezdte a vonatot. 32 km/h-s sebességnél vörös jelzés
érkezett a mozdonyra, aminek hatására az éberségi beren-
dezés kényszerfékezést alkalmazott. Néhány másodperc
múlva a mozdonyvezetõ kolléga a berendezésen a vörös je-
let eltörölte, s utána kb. 43 km/óra sebességgel közlekedett
Szõny megállóhelyig, ahol megállt. Rövid tartózkodást kö-
vetõen 101 km/h sebességre gyorsítva a vonatot, ráütközött
a vele azonos irányba haladó tehervonat végére.
A 2006. évben, az elõzõ évekhez viszonyítva, hálózati szin-
ten csökkentek a  különbözõ közlekedõ vonatok vasúti hi-
bára visszavezethetõ balesetei. Ennek ellenére Nozveta Ju-
lianna kitért arra, hogy a gépészet hibájából bekövetkezett
események száma a 2005. évi 64-rõl 72-re emelkedett,
szemben azzal, hogy a balesetek száma összességében
csökkent. Több vizsgálatot hajtottak végre, vizsgálták a bal-
esetben közremûködõ mozdonyvezetõk életkorát, hogy az
esemény hányadik szolgálati órájukban következett be, a
napszaknak melyik órájában történt, de ezekbõl mélyreha-
tó következtetéseket levonni nem tudtak.         
Néhány balesetet ismertetett, amikor is a mozdonyvezetõ a
vonatbefolyásoló berendezés szabálytalan kezelése miatt
ütközött rá másik vonatra, amikor felhatalmazás nélkül in-
dult el a vonattal, amikor a mozdonyvezetõk nem vették fi-
gyelembe az adott jelzéseket, vagy nem várták be az elõírt
menesztéseket. Beszélt különbözõ jelzõmeghaladásokról,
jelzések megfigyeléseinek elmulasztásáról, az elalvásról és
az EÉVB szabálytalan kezelésérõl. 
Kidolgoztak egy módszertani útmutatót, mely alapján – vé-
leményük szerint – a mozdonyvezetõnek megálláskor 3
fontos kérdést kell feltennie önmagának. Miért állok?, Mi
kell az induláshoz?, El tudok-e indulni és hogyan?. 
Az egyéb hozzászólásokban elhangzott még, hogy a moz-
donyvezetõk idõnként nem az elõírásoknak megfelelõen
kezelik az írásbeli rendelkezéseket, azok tartalmát nem
mindig veszik figyelembe. Több esetben fordul elõ sebes-
ségtúllépés, tolatási mozgások közben a jelzéseket figyel-
men kívül hagyják és idõnként engedély nélküli mozgáso-
kat is végeznek. 
Az értekezleten volt olyan felszólaló, aki arról beszélt, hogy
1997 és 2006 között folyamatosan nõttek azok a balesetek,
melyben a mozdonyvezetõk is hibáztathatóak voltak,
ugyanakkor az általa kivetített adatok 2004-re visszatekint-
ve folyamatos csökkenést mutattak ?!
Felemlítették azt is, hogy a Gépészeti Üzletág nem kellõ sû-
rûséggel ellenõrzi a mozdonyvezetõket.  
Többen elmondták, hogy az utasítások be nem tartása mi-
att zéró toleranciát kell alkalmazni a mozdonyvezetõkkel
szemben. 

A Mozdonyvezetõk Szakszervezete részérõl lehetõségünk
volt álláspontunk kifejtésére. A vasútüzem biztonsága érde-
kében egyetértünk azzal, hogy zéró toleranciát kell tanúsí-
tani azokkal szemben, akik a vasúti utasításokat szándéko-
san megsértik, de ebbe a körbe nem csak a mozdonyveze-
tõk tartoznak bele. Az utasítás rendszerek felülvizsgálata
elengedhetetlen ahhoz, hogy korrekt, szabályozott módon,
ellentmondások nélkül végezhesse el a mozdonyvezetõ a
napi tevékenységét. Ha a hálózat egészén 1 baleset törté-

nik, az is sok, de az évi 72 balesetet annak a tükrében cél-
szerû vizsgálni, hogy napi szinten 3300 vonat, éves szinten
kb. 1.200-1.300 ezer vonat közlekedik a hálózat egészén. 
A szõnyi baleset kapcsán javasoltuk a térközi közlekedésre
vonatkozó szabályok felülvizsgálatát. Fontosnak ítéltük a
mozdonyvezetõ képzés tematikájának átalakítását, kitér-
tünk arra, hogy felül kellene vizsgálni a csm-es közlekedés
feltételrendszerét. A vasúti közlekedés biztonsága nem
szenvedhet csorbát amiatt, hogy ahol csak lehet, minden
technikai háttér nélkül csm-es közlekedést kényszerítik rá a
mozdonyvezetõkre az utasítások. 
Át kell gondolni – hasonlóan a nyugat-európai normákhoz
–, hogy maximálva legyen az egy szolgálatban mozdonyve-
zetéssel tölthetõ idõ. Felül kellene vizsgálni a jelenleg érvé-
nyes szabályokat, melyek alapján jelenleg 15 km/h sebes-
séggel közlekedhetnek adott esetben a vonatok, mert ezek-
nek bizonyos szintû megemelésével el lehetne kerülni azt,
hogy a mozdonyvezetõk esetenként eltöröljék a vörös jele-
ket a vontatójármûveken. Több fórumon hangot adtunk
már annak, hogy a MÁV Zrt-nél használt kommunikációs
eszközök (mozdonyrádiók, tolatórádiók) elavultak, a velük
végzett munka sok esetben veszélyezteti a biztonságos
munkavégzést. 

A Gépészeti Üzletág januárban, célzott sebességmérõ el-
lenõrzést tartott. A vizsgálat célja az volt, hogy a menetrend
szerint áthaladó vonatokat az állomások az F.2. sz. utasítás
pontjainak betartásával állítják-e meg. Megdöbbentõ ered-
mény született. 89 esetbõl 46 alkalommal szabályosan tör-
tént a vonatok megállítása, 43 esetben viszont ellentétesen,
az utasításban szabályozottaktól. A 43 szabálytalan esetbõl
35 biztosított állomáson, 8 nem biztosított állomáson tör-
tént! 
Szerencsére, ezekbõl a szabálytalanságokból – melynek
nem a mozdonyvezetõ volt az okozója – rendkívüli esemé-
nyek nem származtak. 
A konferencia végén arra vállaltunk kötelezettséget, hogy a
fórumról és az ott elhangzottakról tájékoztatjuk mozdony-
vezetõ kollégáinkat. Õszintén remélem, hogy a legközeleb-
bi hasonló tartalmú konferencián nem kell hasonló esemé-
nyekrõl beszámolnunk. Addig is azt javasolom, hogy tartsuk
be az utasításokat, HA LEHET!  

Kiss László
elnök
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Szupervonat Párizs és Budapest között 2015-re
Párizstól keleti
irányban három-
száz kilométerrel
már elkészültek,
a francia gyors-
v a s ú t h á l ó z a t
2015-re tervezett
végállomása Bu-
dapest. A jelenle-

gi utazási idõ a felére csökkenhet.

Az ötévnyi gigantikus munkálatok után Párizstól kele-
ti irányban háromszáz kilométerrel bõvülõ francia
gyorsvasúthálózat 2015-re tervezett végállomása
Budapest – adta hírül a Les Échos címû francia gazda-
sági napilap.

A francia nagysebességû vasút (TGV) „minden rekor-
dok vonalának“ is becézett keleti irányú (LGV-Est)
szakaszát csütörtök avatják fel, de a nagyközönség
csak júniustól veheti igénybe az óránként 320 kilomé-
terrel közlekedõ vonatokat, amelyekkel Strasbourg a
jelenlegi négy óra helyett 2 óra 20 perc, Nancy 2 óra
45 perc helyett 1 óra 30 perc, míg Reims 1 óra 35
perc helyett 45 perc alatt lesz elérhetõ Párizsból.

A TGV-Est a jelenlegi nagysebességû vonatoknál
óránként 20 kilométerrel gyorsabban fog haladni és
átlépi Franciaország határait: Luxembourg 2 óra 5
perc, Frankfurt 3 óra 50 perc és decembertõl Mün-
chen 6 óra 15 perc vonatútra lesz a francia fõvárostól.
A LGV-Est annak az európai gyorsvasúthálózatnak a
francia szakaszát képezi, amely Párizst köti össze Bu-
dapesttel, s amelyen 2014-2015-ben indulhatna meg
a vasúti közlekedés - állítja a Les Échos.

Az új szakaszt már nem a francia államvasutak
(SNCF), hanem a francia vasúthálózat fejlesztésére
1997-ben létrehozott részvénytársaság (RFF) 22 be-
fektetõ közremûködésével 4 milliárd euróért építet-
te. Hubert Mesnil igazgató szerint a felhasznált 78
ezer tonna acélból nyolc Eiffel-torony lenne felépít-
hetõ, és az ötéves építkezés alatt elmozdított 64 mil-
lió köbméter föld a La Manche csatorna alagútját ki-
lencszer megtölthetné. 

A Les Échos szerint a keleti irányú bõvítés ugyanak-
kor nem fejezõdött be. Az RFF becslései szerint 1,5-
2 milliárd euró összköltséggel további 106 kilométer
építésébe fogna 2010-ben, melynek eredményeképp
Strasbourg másfél órányi vonatútra lesz majd Párizstól. 

A gazdasági lap úgy véli, hogy a szakasz mentén élõk
elsõsorban azért kritizálhatják majd az SNCF-et, mert
az kénytelen lesz a hagyományos vonatok számát
ezentúl a TGV-k javára csökkenteni, és így a vonatje-
gyek ára a kisebb utakon is meg fog drágulni. Az uta-
soknak ugyanakkor alig húsz százaléka utazik Francia-
országban teljes árú jeggyel, a legtöbben különbözõ
kedvezményekkel, gyakran interneten vásárolják meg
vonatjegyüket. Ennek egyik bizonyítéka, hogy új TGV
üzembe állításával párhuzamosan az Air France fran-
cia légitársaság júniustól a Metz-Nancy-Lorraine repü-
lõtérre közlekedõ belsõ járatait megszünteti, a
Strasbourg felé közlekedõ gépeket pedig ritkítja.

Forrás: Privátbankár.hu

Hatodik nagysebességû vasútvonalá-
val jelenleg a francia hálózat (1800
km) a legjelentõsebb Európában Spa-
nyolország (1150 km az év végén),
Németország (800 km) és Olaszország
(540 km) elõtt. 

Leépít és árat emel az olasz vasút

Leépítés és jegyáremelés várható az olasz vasútnál,
hogy a céget megmentsék a pénzügyi összeomlás-
tól - jelentette ki pénteken az olasz közlekedési mi-
niszter. Tommaso Padoa Schioppa szerint a jegyárak
jóval az európai átlag alatt vannak Olaszországban. A
szakszervezetek máris sztrájkokat helyeztek kilátásba. 
A miniszter utalt arra is, hogy a vállalatnál folyamatban
van egy négy évre szóló átalakítási program, amely-
nek keretében egyebek mellett csökkentenék a moz-
donyvezetõk számát: két masiniszta helyett a világ-
szerte alkalmazott gyakorlatnak megfelelõen csak egy
vezetné a vonatot. 
Az olasz államvasútnak 6 milliárd euró a hiánya, na-
ponta 6 millió eurót tesz ki a vesztesége. Ehhez hoz-
zájárult, hogy Silvio Berlusconi kormánya tavaly 30
százalékkal megnyirbálta a vállalat támogatását, és le-
állította a beruházásokat. Folyamatban van egy 3-4
milliárd eurós tõkeemelés a vállalatnál, de ezt Brüsz-
szelnek még jóvá kell hagynia. A vállalat karcsúsítás
ennek a támogatásnak a feltétele.

Forrás: Privátbankár.hu
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Fórum és gazdasági beszámoló Debrecenben
2007. március 12-én a debreceni tagcsoport gazdasá-
gi beszámolót tartott a tagjai részére a 2006-os év gaz-
dálkodásáról. A beszámolót tartotta: Nemes Zsolt tag-
csoporti pénztáros.

Ezt követõen 930-tól a debreceni és a püspökladányi
tagcsoport vezetõsége fórumot tartott tagjai részére.
Meghívott vendégek: Kiss László elnök Úr, Németh
László Alelnök Úr.

A vezetõség

A debreceniek néhány éve megszakadt folyamatot
szeretnének újraindítani ezzel a fórummal. A tagcso-
port vezetése azt szeretné, hogy évente legalább egy-
szer találkozhasson a tagsága a szakszervezet vezeté-
sével. 
Fõ napirendi pontok, melyrõl a vendégek beszéltek: a
2007-es bérmegállapodása és annak folyamata, vala-
mint a középtávú együttmûködési megállapodás. 

Figyelõ tekintetek

Fontos információk hangzottak el a vasút átalakulásá-
ról, amelyrõl még végleges elképzelés ugyan nincs, de
a változásra fel kell készülnünk. Információt halhat-
tunk arról is, hogy a magánvasutak is egyre nagyobb
szeletet szeretnének maguknak szerezni a teherfuva-
rozásban, de mindezt olyan áron, amely a közleke-
désbiztonság rovására mehet. Szóba került annak a
két munkabizottságnak a felállítása, amely a moz-
donyfelvigyázók, és külsõs mozdonyfelvigyázók bérté-
telbe sorolását kívánja elõkészíteni, valamint a mûsza-
ki- és forgalmi utasításokat kívánja áttekinteni és javas-
latot tenni egy jobb és átláthatóbb utasítássorozat
elkészítésére. Az elnök Úr arról is beszélt, hogy a je-
lenlegi vizsgáztatási rendszert is át kell dolgozni, mert
nem igazán alkalmas a mozdonyvezetõi tudás felmé-
résére.

A hallgatóság

A beszámolók elhangzása után a kérdezõk következ-
tek. Sok kritikus kérdés hangzott el a középtávú- és a
2007-es bérmegállapodással kapcsolatban. A vendé-
gek igyekeztek megnyugtató választ adni ezen kérdé-
sekre. Kérdések fogalmazódtak meg a nyugdíjas fog-
lalkoztatással, a mozdonyvezetõ képzéssel kapcsolat-
ban is. Kritika fogalmazódott meg az üzemorvosi
rendszerrel kapcsolatban is, melyben az elnök Úr úgy
tudott segítséget ígérni, hogy azt egyéni esetenként
kell kezelni. A kérdezésbe és a panasznapba annyira
belelendült a hallgatóság, hogy a szünet nélkül tartott
fórumot 12 órakor éppen be tudtuk fejezni. A jó han-
gulatban telt fórumot követõen a vendégek megebé-
deltek és visszaindultak Budapestre.

Szegedi Zoltán Db.
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Elõterjesztés a Küldöttközgyûlés részére

A Mozdonyvezetõk Szakszervezetének 5. Kongresszusa elfogadta az Alapszabály módosítását.

Ennek értelmében a II. e. pont rendelkezik a „Pártoló Tagságról”. A módosításkor döntöttünk arról, hogy mi-
lyen feltételekkel válhat valaki pártoló taggá, s egyben döntöttünk arról is, hogy el kell készíteni a tagságot iga-
zoló jelvényt is, melynek elõkészületei már zajlanak.

Ugyanakkor nem rendeztük még, hogy milyen jogosultságok illetik meg a pártoló tagokat. E döntés meghoza-
talának elõkészítése az ÜB hatáskörébe tartozott, de a végleges döntést a Küldöttközgyûlésnek kell meghoznia.

Az ÜB a következõt javasolja a küldöttközgyûlés részére elfogadásra:

– A pártoló tag jogosult a Mozdonyvezetõk Országos Találkozóján, a taggal azonos feltételekkel részt venni.
– A pártoló tag a MOSZ soros Kongresszusának nyilvános részén meghívottként részt vehet.
– A pártoló tag jogosult a MOSZ kiadványait megrendelni. 

A 2007. március 21-i ülésen az elõterjesztést a küldöttek egyhangúlag elfogadták.

KÖZGYÛLÉSI MEGHÍVÓ

A Vasutas Önkéntes- és Magánnyugdíjpénztár 
Küldöttközgyûlése

2007. május 3-án (csütörtökön) 10,30 órakor

a Magyar Vegyipari, Energiaipari és Rokon Szakmákban Dolgozók Szakszervezeti Szövetsége IV. emeleti
Tanácstermében (Budapest VI., Benczúr u. 45.) kerül megrendezésre.

Napirendi pontok:

1. Igazgatótanács beszámolója. 
2. 2006. évi pénztári beszámoló (mérleg). 
3. Könyvvizsgálói jelentés. 
4. Ellenõrzõ Bizottság beszámolója.
5. Egyebek.

A küldöttek részére névre szóló meghívót és a napirendhez elõterjesztést küldünk.
A napirendhez kapcsolódó elõterjesztés 2007. április 16-ától megtekinthetõ a Vasutas Nyugdíjpénztár székhe-
lyén (1145 Budapest, Colombus u. 35.).

Határozatképtelenség esetén a megismételt Küldöttközgyûlés megtartására ugyanezen a napon és helyszínen
11,00 órakor kerül sor, amely az eredeti napirendek tekintetében a jelenlévõk létszámától függetlenül határozat-
képes. 

Vasutas Nyugdíjpénztár
Igazgatótanácsa
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TISZTELT KOLLÉGÁK!

A Területi Vontatás-szolgáltatási Központok valamennyi Munkavédelmi
Képviselõi részére

A MOSZ székházban (Budapest, Bácskai utca II.)

2007. május 8-án 10-órai kezdettel

értekezletet tartunk.

Tervezett napirendi pontok: – az új munkavédelmi bizottságok mûködése
– meg nem kötött munkavédelmi helyi függelékek, üzemi megállapodások
– 2007-évi kollektív szerzõdés munkavédelmi stratégiájának kialakítása
– konzultatív fórum

Telephelyenként valamennyi munkavédelmi képviselõ kolléga jelenlétére számítunk!

Választott munkavédelmi képviselõk számára a Mvt 75 § 111. átlagkeresettel díjazott szabad idõt kell biztosí-
tani. Kérünk benneteket, hogy az elnök, illetve a munkáltató felé az értekezlet idõpontját jelezzétek.

Hornok Béla
MOSZ munkavédelmi referens

Békéscsaba, 2007-03-12

Postacím: TVSZK Telephely Békéscsaba Kertész utca 1.
06-30-2031649. E-mail: munkavedelem@mosz.co.hu

Olcsó szállás lehetõség!

Gyulai Várfürdõhöz közel Békéscsabán
olcsó szállás lehetõség egész évben a

Budaber Zrt. MÁV Szállón.
Békéscsaba, Kertész u. 1. sz.

(Vontatási telep területén, a szociális épületben, a volt laktanya)

Szállás díjak: 1 éjszakára felnõtteknek 2200 Ft/fõ
3 éjszakát meghaladóan 1950 Ft/fõ
1 éjszakára gyermekeknek 1300 Ft/fõ

MOSZ tagságot igazoló vendégek és családjaik 20%
kedvezményt kapnak.

Érdeklõdés és szállásfoglalás a 30/5486-171, 30/2931-
614, 30/6802-794 telefonokon.

Mindenkit szeretettel várunk!

BALATONI NYARALÁS
Nyaraljon Siófok - Sóstón 

kellemes, családias környezetben 
vízközeli házakban, apartmanokban!

Arcképes igazolványra kedvezmények!

Szabadidõs lehetõségek: 
biciklitúrák, hajókirándulások, vízbicikli kölcsönzés stb.

Áraink: 
felnõtteknek:    

2000-2500 Ft/fõ/éj

Gyermekeknek: 
1500-2000 Ft/fõ/éj

Szállásfoglalás: Magyar Éva

Telefon: 30/9899-764
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Szabó Lõrinc: Mozdonyon

Mozdonyon is utaztam: az apám
felvett magához, acélparipán
lovagolni! De a gép valami
más volt, nem voltak karcsú lábai,
inkább bivaly, igen, az lehetett,
vagy elefánt (csak tökéletesebb
az igazinál)... Este volt, vadúl
pöfögött, száz lyukán egyszerre fújt
a jó szörnyeteg, fújt és sziszegett,
ereibõl olaj s víz csepegett,
s órák villogtak rajta, szervei,
mutatók, gömbök, titkos csövei,
s fékek, emeltyûk, fogaskerekek,
s a tûz-szekrényben vörös szellemek
ugráltak, bõgtek... S mikor végre jött
a jelzés, a körfûtõház megett,
az indítókart és a fütyülõt
én húztam meg! (Apa csak segített.)

9 fanyar bölcsesség

1. Mindenki jó valamire. Ha másra nem, hát elretten-
tõ példának.

2. Ajándék szesznek ne nézd a fokát. 
3. Mindig a fõnök végzi a feladat oroszlánrészét:

üvölt.
4. Van, aki sakkozni bokszolókkal, bokszolni sakko-

zókkal szeret.
5. A munka azoknak való, akik nem tudnak horgász-

ni. 
6. Akárki is lopta el a hitelkártyámat, kevesebbet költ,

mint a feleségem.
7. A vadászat szépsége azon az apró részleten múlik,

hogy a puska melyik végén állunk. 
8. Azért van a vonaton két mozdonyvezetõ, mert ott

akkora a zaj, hogy egy ember el sem tudná viselni.
9. A szerelem egy hosszú, édes álom. A házasság az

ébresztõóra. 





Kiadja: Mozdonyvezetõk Szakszervezete
Szerkeszti a szerkesztõ bizottság: 

Dr. Borsik János ügyvezetõ alelnök,
Dörnyei Szilárd területi ügyvivõ,
Velkei Béla területi ügyvivõ

A szerkesztõség címe: 1145 Bp. Bácskai utca 11.
Telefon/fax: 220-3822, 220-4561, 221-2230, 221-4026
Üzemi telefon: 01-1662, 01-1840, 01-1990, 01-2187
E-mail: mosz@mosz.co.hu

Készült a SZECSOX Nyomdában 
Dombóváron.
Tel./fax: +36 (74) 565-468, +36 (74) 565-467
Felelõs vezetõ: Csonti Zoltán

A Mozonyvezetõk Szakszervezete tájékoztató kiadványa
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Kedves kollégák!

Kísérleti jelleggel újra mûködik honlapunk.
A lap elérhetõ a www.mosz.co.hu címen.


