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„Ne légy szeles. Bár a 
munkádon más keres - 
dolgozni csak pontosan, 
szépen, ahogy a csillag 
megy az égen, úgy érde-
mes.”

József Attila sorai a ma emberének is útmutatást 
adhatnak. Napjaink rohanó világába nem árt e 
két sort átültetni a hétköznapokra. Az olvasó 
joggal kérdezheti, hogy mi köze az 1936-ban írt 
örökérvényű mondatnak a mozdonyvezetéshez? 
Remélem írásom végére mindez kiderül.
Aki nyomon követi lapunkban megjelenő íráso-
kat, tapasztalhatja, hogy egy kisebb mozdonyve-
zetői hiba esetén is lecsap a munkáltatói pallos. 
Esetenként pedig szigorú fiskális gondolkodás 
határozza meg a jogszabályok munkáltatói meg-
ítélését. Ezek némelyikéről jogszolgálatunk veze-
tője már több alkalommal írt a jogtanácsos vála-
szol rovatunkban. Ha idő elteltével is, de egyre 
többször lehet jogi úton kivívni igazunkat, mert 
hát tudjuk: „a munkáltató mindig jogszerűen jár 
el…” Ennek viszont a mai ítélkezések gyorsasá-
ga mellett csak évek múltán lehet eredménye. (le-
het, hogy néhányan erre is játszanak?)
Dolgozni csak pontosan. Ha valamire igaz ez 
az állítás a mozdonyvezetésre bizonyára! Nem 
kell ecsetelnem, hogy apróbb tévesztésnek is mi-

lyen következményei 
lehetnek. Ezekben az 

esetekben vasszigorral csap le a munkáltatók 
keze. A felelősség megállapítása, s annak követ-
kezményeinek gyors szankcionálása pillanatok 
alatt megtörténik. Utasításokkal körbebástyá-
zót munkakörünk amennyire vádol, annyira véd 
is. Úgy gondolom nem kérdés, hogy ezeket be kell 
tartani, s ha szükséges be kell tartatni. Ennek el-
lenére sok esetben az az elvárás munkáltatói ol-
dalról, hogy ezeket kezeljük”rugalmasan”, kellő 
„lojalitással” a cég felé. Itt azért már kérdések 
fogalmazódnak meg. Ha téveszt a munkaválla-
ló, akkor megtoroljuk , ha érvényt szerez jogai-
nak együttműködését kérjük. Mire is gondolok? 
A munkaközi szünetek körüli viták folyamato-
san keserítik hétköznapjainkat. Abban nincs vi-
ta, hogy ez nem képezi a munkaidő részét. De 
abban már van, hogyha nem képezi a munkaidő 
részét, akkor ez idő alatt nincs is munkavégzé-
si kötelezettsége a mozdonyvezetőnek! Amennyi-
ben ez időszak alatt, körbejárás, kapcsolás, fék-
próba, fűtés-hűtés, vagy bármilyen más a vonat 
közlekedéséhez kapcsolódó tevékenységet lát el, 
az munkavégzésnek minősül, ergo nem lehet ki-
adottnak tekinteni a munkaközi szünetet! Még 
akkor sem, ha azt a vezénylést végző így rögzí-
ti a vezénylések során. A ki nem adott MKSZ-t 
be kell jegyezni a menetigazolványba. Nincs lo-
jalitás, meg rugalmasság, mert ezt a Kollektív 

Szerződés – melyet munkáltató és szakszervezet 
közös szándék alapján aláírt – egyértelműen rög-
zíti. Be kell írni! A hírek szerint több szolgálati 
helyen – nem kis bátorságot tanúsítva – egyesek 
veszik a bátorságot arra, hogy utólag a moz-
donyvezető által leírtakat, annak értesítése nél-
kül megváltoztassák. Ez már jogi kérdéseket vet 
fel. A menetigazolványok minden esetben szigo-
rúan elszámolandó nyomtatványok. Ezekbe tör-
ténő bejegyzésre, áthúzásra, módosításra, a kiál-
lító tudta nélkül másnak módosítási joga nincs. 
Az ilyen eseteket ki kell gyűjteni, annak ellené-
re is, hogy ezekre esetleg csak az elszámoláskor 
derül fény.
Nem kérdés, hogy a munkaközi szünet nem a 
munkaidő része. Nem ezt vitatjuk. De ha a ki-
jelölt időszakban munkavégzést várnak el a 
mozdonyvezetőtől, akkor az, nem tekinthető 
kiadottnak , tehát munkavégzésként kell figye-
lembe venni. Ezek kiadhatóságának feltétele, 
hogy a szolgálatokat úgy kell megtervezni, hogy 
azok alatt a KSZ-ben rögzített technológiai fo-
lyamatok elvégezhetők legyenek , s ezen túl ma-
radjon arra is idő, hogy 20’ mindenfajta munka-
végzés alól mentesüljön a Kolléga. Amennyiben 
nem így történik szigorúan X-elni kell. 

Mert „dolgozni csak pontosan, szépen, ahogy a 
csillag megy az égen, úgy érdemes.”
� Kiss László
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Az adóbevallás előtti időszakban sok információ ér bennünket a személyi jövedelemadó 1%-nak felajánlásának lehetőségéről. Számos civil szervezet, alapítvány és egye-
sület végez „gyűjtést”, hogy tevékenységéhez, a megjelölt céljához anyagi forrást biztosítson. Beszélgető partnerem Tóth Ferenc Attila, a Mozdonyvezető Alapítvány kurató-
riumának elnöke, s egyben a MOSZ Miskolci Tagcsoport vezetője is. Őt kérdeztem az alapítvány működéséről és tevékenységük jellemzőiről, mind arról, amit jó tudnunk és 
ismerünk.

Tedd meg ami tőled telik! Kérj akkor, ha szükség van!
Interjú Tóth Ferenc Attilával, 

a Mozdonyvezetők a Biztonságos és Egészséges Életért Alapítvány kuratóriumának elnökével.

 ? �A Mozdonyvezetők Alapítványa a magyarországi alapítványok 
ranglistán hol helyezkedik el? 

A civil szervezetek közül a legtöbb - több mint 1,347 millió - adózó 
valamilyen alapítványt jelölt meg kedvezményezettként, nekik jutott 
a civil szervezeteknek szánt felajánlások oroszlánrésze, a 14.938 
alapítványnak összesen több mint 7,375 milliárd forint. A második 
legnagyobb összeget, mintegy 2,1 milliárd forintot társadalmi szer-
vezeteknek juttatott mintegy 389 ezer adózó, ez 13.320 szervezet 
között oszlik meg.
A mi alapítványunk a Mozdonyvezetők a biztonságos és egészséges 
életért Alapítvány az alapítványok közül bekerült az első száz legtöbb 
1%-ot gyűjtő alapítványok közé. Ezen a top-listán - adóévente válto-
zóan – többnyire a 70-80 közötti helyen van. Tehát a „nagy” alapít-
ványok között. Nem találunk az első száz alapítványban olyat, amely 
csak egy bizonyos szakma képviselőit hivatott segíteni.

? �Kik fordulhatnak az alapítványhoz? 
Alapítványunk nyitott. Nem nézzük – és lehetőségünk sincs arra 
hogy nézzük – kik ajánlják fel adójuk 1%-át az alapítványunk ré-
szére. Vannak olyan szimpatizánsaink, akik valamilyen oknál fogva 

érzelmileg kötődnek a szakmánkhoz – ezért adják adójuk egy szá-
zalékát nekünk. Persze feltételezhetően nagyrészt a kollégák fel-
ajánlásaiból érkezik a legtöbb.
Alapítványunkhoz fordulhat bármelyik mozdonyvezető, ha olyan cél 
érdekében kér támogatást, segítséget, ami az alapítvány céljaival 
összhangban van.

? � Milyen elvek alapján történik a segélyezés? 
Nem használnám a segélyezés szót. Régi idők rossz beidegződését 
juttatja eszembe. Nálam ennek a szónak inkább negatív jelentéstar-
talma van. Az országban, ha körülnézünk, a segélyezésre szinte csak 
negatív példákat látunk. Inkább használnám a támogatás szót.
Alapítványunk egyik célkitűzése, hogy segít a nehéz helyzetbe ke-
rült mozdonyvezetőkön. A kollégák, esetleg hozzátartozók kérelem-
mel fordulnak hozzánk. Az abban leírt indokokat mérlegeljük. Másik 
nagyon fontos támpontot a környezettanulmány szolgáltatja. Ebből 
kapunk teljesebb képet a kérelmező mindennapi életéről, annak mi-
lyenségéről. Nagyon fontos ennek a két írásnak a tartalmas, részle-
tes megírása, mert ez nagymértékben befolyásolja a döntésünket! 
Természetesen a kérelemhez tartoznak különböző igazolások, ame-
lyek a tényeket hivatottak alátámasztani. Alapelvként kijelenthetjük: 
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minél rosszabb szociális helyzetbe kerül valaki egy esemény kap-
csán, annál nagyobb mértékben próbálunk segíteni. Kihangsúlyo-
zom: nem azért támogatunk valakit mert ”még soha nem kért se-
gélyt” vagy mert történt vele egy rossz, szörnyű dolog. Ezt amúgy 
sem tudjuk meg nem történté tenni – hanem azért támogatunk va-
lakit, mert a történések következtében megélhetése, egzisztenciája, 
családjának megélhetése került veszélybe.

? �Mi a kuratórium feladata, s kik a tagjai?
Amit leginkább érzékelnek a kollégák, az hogy havi rendszeresség-
gel ülésezünk. Ekkor történik a kérelmek elbírálása. Ez, hogy úgy 
mondjam alapvető fel-
adatunk. Ugyancsak 
alapvető feladatunk, 
hogy erről tájékoztatjuk 
a kollégákat. Az elbírá-
lást követően azonnal (!) 
megtörténik a támoga-
tásuk utalása. A kurató-
rium feladatai közé tar-
tozik még az alapítvány 
pénzügyeinek kezelése. 
Felelősen gazdálkodunk, 
tartalékainkat optimá-
lisan lekötjük. Elvégez-
tetjük a könyvelést egy 
külső könyvelő céggel – 
hiszen mi, a kuratórium 
tagjai „csak” mozdony-
vezetők vagyunk. Noha 
jogszabály nem írja elő, 
mi mégis elvégeztet-
jük az alapítvány könyvvizsgálói auditálást is, szeretnénk biztonság-
ban tudni azt, hogy tevékenységünk mindenben megfelel a vonatko-
zó adó és egyéb jogszabályoknak. Feladataink közé tartoznak olyan 
„apróságok” is mint kitalálni, megtervezni és eljuttatni a reklám-
anyagokat, plakátokat, felhívásokat. Időben elkészíttetni a rendel-
kező nyilatkozatokat.
Kuratórium tagjai Barsi Balázs keletis, Korcz Attila székesfehérvá-
ri, Lancsák Róbert hatvani, és Tóth Ferenc Attila miskolci mozdony-
vezetők. Alapítványunk titkára Dr. Navratil Zsuzsa, aki személyében 
jogvégzett ember is tagja a kuratóriumnak. Üléseinken többnyire 
részt vesz az alapító képviselője is.

Miből gazdálkodik az alapítvány? 
Alapítványunk bevételeinek 95%-a az adó 1%-nak a felajánlásából 
áll. Itt ismét meg kell ezt köszönnöm azoknak a kollégáknak, szim-
patizánsainknak, akik alapítványunk részére rendelkeztek. Ugyanak-
kor meg kell említenem, hogy több személy is jövedelmének egy ré-
szét rendszeresen alapítványunk részére ajánlja fel.
Közel tíz éve felismertük, hogy egyszerűen, az adó 1%-nak felajánlá-
sával lehet jelentős összeget felhalmozni és ez forrásául szolgálhat egy 
mozdonyvezetőket segítő intézmény számára úgy, hogy ez egyetlen 
mozdonyvezetőnek sem kerül pénzébe, kiadásába. Ez az intézmény 
azóta is működik és hathatós segítséget nyújt a nehéz élethelyzetbe 
került kollégák számára. Tehát ha minél többen ajánljuk fel adónk 1%-
át, annál nagyobb mértékben tudunk segíteni. Kérek minden kollégát, 
hogy adójának egy százalékával támogassa alapítványunkat, hisz ön-
magán, vagy nehéz helyzetbe került sorstársán tud segíteni.

Hogyan értékeled az alapítvány működését? 
A kezdeti botladozó lépéseink után – ami az első néhány évet je-
lentette – mára profivá vált működésünk. Bele kellett nekünk is ta-
nulni, némi adó és jogszabályi ismeretet fel kellett szedni. Mi több 

már annyi latin kifejezést olvastunk az orvosi papírokon, zárójelen-
téseken hogy egyes betegségek nevét latinul és magyarul is tud-
juk. De félretéve a tréfát: ma naprakészek a könyveléseink, időben 
megtörténik a különböző adatok szolgáltatása az APEH felé. Alapít-
ványunk bevételei ugyanakkor csökkentek. Ez alapvetően annak kö-
szönhető, hogy csökken az adó – ami jó dolog – de csökken az adó 
1%-a is. Míg 2008-ban 10 093 000Ft, 2009-ben 10 439 000Ft, 
addig 2010-ben 9 086 000Ft volt 868 adózó személytől. A felaján-
lások megtételének elősegítésében számítunk a MOSZ tagcsopor-
tok tisztségviselőire, akik helyben át tudják adni a rendelkező nyilat-
kozatokat és a reklámtárgyakat.

 
Milyen visszajelzéseket kaptok a mun-
kátokkal kapcsolatban? 
Az általunk ismert visszajelzések az 
esetek túlnyomó részében pozití-
vak. Nagyon jóleső érzés, ha olvas-
suk a Mozdonyvezetők Lapjában azt, 
hogy valaki megköszöni azt a segítsé-
get, amit nyújtani tudtunk. Természe-
tesen vannak kritikus hangvételű meg-
nyilvánulások is. Gyakran megtörténik, 
hogy felhívnak és információt, indok-
lást kérnek egy döntés után. Legtöbb-
ször megértők az érdeklődők. 
Előfordul évente egy eset, amikor olyan 
véleménykülönbség alakul ki, hogy 
nincs egyetértés. Mi a döntéseink so-
rán következetesek vagyunk, és a fen-
tebb leírt elveket alkalmazzuk. 
Úgy hisszük ez szolgálja a felelős gaz-
dálkodást és a korrekt döntéseket.

A segélykérelmek kapcsán rendkívüli élethelyzetbe került emberi 
sorsokkal találkoztok. Felsorolnál néhányat? 
A legmegdöbbentőbb amikor kollégát veszítünk el. Az egyik ilyen 
eset közelről érintett engem is. Közel három éve egy 41 éves há-
romgyermekes kollégám hirtelen elhunyt. A felesége – akivel azóta 
is tartjuk a kapcsolatot, s segítünk neki ha szükséges - még a mai 
napig nem heverte ki a csapást. Találkoztam kollégával, akinek a ta-
valyi esőzések alkalmával egy kis zempléni városkában összedőlt a 
háza. Négy gyermeke van… Igen, vannak megrázó sorsok. Ilyenkor 
az ember elgondolkodik – el is kell, hogy gondolkodjon – bizony az 
ő problémája, ami ép akkor foglalkoztatja jelentéktelen, az ilyen és 
hasonló estekhez képest.

Említetted, hogy az alapítvány működését biztosító egyik forrás a 
személyi jövedelemadó 1%-os felajánlása. Számítotok idén is ezekre 
az egyéni támogatásokra?
Tréfásan azt mondom: naná, hogy számítunk! Komolyra fordítva a 
szót: igen, számítunk az egy százalékokra. Számítunk minden moz-
donyvezetőre, ismerősére, családtagjára. Minél többen tesznek fel-
ajánlást, annál komolyabb mértékben tudunk segíteni. Egyértelmű 
az, hogy úgy tudunk jelentős forrást biztosítani egy nemes célra, 
hogy ez nem kerül senkinek egy fillérjébe sem. Úgy tudunk magun-
kon segíteni, hogy nem kell azért anyagi áldozatot vállalni, csupán 
csak egy rendelkező nyilatkozatot kell kitölteni, vagy az adóbeval-
lás 1053 EGSZA nyomtatványára kell a következő adószámot beír-
ni: 18174432-1-42

Kérek minden kollégát, szimpatizánst, hogy személyi jövede-
lemadója 1%-ról rendelkezzen alapítványunk javára!

� Dr. Dancsa Attila
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a MÁV-nál
A vasúti közlekedésben kezdetben a moz-
donyvezetők éberségéről a gőzmozdo-
nyon uralkodó mostoha állapotok gondos-
kodtak. A pálya mentén felállított jelzők 
parancsainak végrehajtása kizárólag a 
mozdonyvezető éberségén és fegyelme-
zettségén múlott. A korszerű zárt veze-
tőállású vontatójárművek megjelenése 
magával hozta az igényt egy, a mozdony-
vezetők éberségét ellenőrző berendezés 
kifejlesztésére. Az UIC az éberségi beren-
dezésekkel szemben támasztott követel-
ményeit a 641-2 számú döntvényében fo-
galmazta meg. Előírta, hogy az 1970-től 
gyártott motoros, vagy villamos járműve-
ket a döntvényben meghatározott felté-
telekkel működő éberségi berendezéssel 
kell gyártani. Azt is előírta, hogy 1971-
től a már meglevő járművekre is fel kell 
szerelni. A sebesség növekedésével egy-
re fontosabbá vált, hogy ne csak a jár-
művezető éberségét ellenőrizzék, hanem 
azt is, hogy betartja-e a jelzők által kapott 
parancsokat. Az első ilyen szerkezetek a 
mechanikus vonatmegállító berendezések 
(ún. autostopok) voltak. Ezek működési 
elve azon alapszik, hogy a jelző mechanikus szerkezeti függésben 
van egy kis karral, amely a jelző továbbhaladást megtiltó jelzése ese-
tén olyan helyzetben van, hogy a mellette elhaladó jármű egy erre a 
célra kialakított váltójába beakad, azt kinyitja, és a fővezeték levegő-
jét a szabadba engedi, miáltal a vonat megáll. A különleges kiképzé-
sű inercia autostopok a jármű sebességének függvényében is képe-
sek fékezést kiváltani. Ezt a berendezést egyes nyugati vasutak már 
a gőzmozdonyoknál is alkalmazták. Nálunk a kettes metrónál láttam 
ilyen vonatmegállító szerkezetet, de a nyolcvanas években még a ke-
let-berlini S-bahn is használta. Olyan berendezés is üzemelt a gőz-
mozdonyokon, amely abban az esetben, ha a vonat megállásra, vagy 
sebességcsökkentésre utaló előjelzőhöz érkezett, belecsapolt a fő-
vezetékbe és hangjelzést adott. A mozdonyvezetőnek ezt nyugtáznia 
kellett, így nehezebben fordulhatott elő, hogy nem vette figyelembe 
az előjelző fékezés megkezdésére parancsot adó jelzését. E vonat-
megállító rendszer továbbfejlesztett változata az „INDUSI” vagy PZB. 
Az előbbiektől eltérően a jelzők által adott parancsot nem mechani-
kai, hanem ahogyan a neve is mutatja, indukciós úton adja át a moz-
donyra. A berendezés a pálya mentén elhelyezett frekvenciafüggő 
adókkal, és a mozdonyon lévő vevőkkel végzi az éberség, a sebes-
ség, valamint adott helyen ismételten a sebesség és ezzel a lassulás 
ellenőrzését. A figyelmeztetést végző 1000Hz-es pályaelemet az elő-
jelzőknél telepítik, a 2000Hz-es mágnes a megállj-állású jelzők meg-
haladásakor vészfékezést vált ki, míg a főjelzők előtt 200-250m-re 
elhelyezett 500Hz-es frekvenciára hangolt elem a veszélyeztetett 
pont előtti újabb sebességellenőrzést hajtja végre. Előnye, hogy vi-
szonylag olcsó, más rendszerekhez könnyen illeszthető, üzemelteté-
se egyszerű. Az idők során a számítástechnika előrehaladtával több-
ször tökéletesítették, de a legfőbb hátrányát, - hogy a behatási pont 
meghaladása után a jelzési parancsokban bekövetkezett változások-
ról a vonat csak a következő behatási pont feletti áthaladáskor érte-
sül - nem lehet kiküszöbölni.
A jelzési képek folyamatos mozdonyra juttatásának elvét az USA-
ban 1923-tól dolgozták ki. A szigetelt sínekkel működő biztosítási 

rendszer 60 Hz-es frekvenciával ütemezett sínáramkörökkel valósult 
meg. A Szovjetunióban 1935-től alkalmaznták  25; 50; 75; és 125 
Hz-es frekvenciával, míg Magyarországon 1965-től dolgozták ki a 
rendszer alkalmazásának feltételeit 75 Hz-es frekvencián adott im-

pulzusokkal.  
A MÁV 1967-től  telepítette a sebesség-
parancsokat közvetítő önműködő tér-
köz és állomási biztosítóberendezéseket 
(1967-ig ún. irányjelzés volt érvényben). 
A rendszer kiválóan alkalmas folyama-
tos vonatbefolyásoló (vonatmegállító) be-
rendezés működtetésére. A mozdonyokra 
1970-től kezdték felszerelni a megfelelő 
fedélzeti eszközöket. A nyolcvanas évek 
végére csaknem valamennyi fővonalon és 
a vonali vontatójárművek jelentős többsé-
gén már üzemelt az egyesített éberségi és 
vonatbefolyásoló berendezés, amely el-
lentétben az indusival, folyamatos jelátvi-
telt biztosít a pálya és a mozdony között.  
Azt hiszem, nem érdemes a rendszer mű-
ködését részleteznem, hiszen ma Magyar-
országon nincs olyan mozdonyvezető, aki 
azt ne ismerné. Néhány szóban azonban 
megemlíteném a hátrányait illetve az elő-
nyeit.
Érdekes módon a sebességjelzés és a vo-
natbefolyásolás kiépítésének a kezdete 
nagyjából egybeesett a hosszú, hegesz-
tett sínmezők alkalmazásának kezdetével. 

Az újonnan bevezetett bizt. ber. pedig jellegéből adódóan megkö-
vetelte a hegesztett sínek elvágását, hogy az egyes szakaszok egy-
mástól villamosan el legyenek választva. A későbbi tapasztalatok 
azt mutatták, hogy a síntörések nagy gyakorisággal következnek 
be a szigeteléseknél. Hátránya még a rendszernek, hogy a váltó-
kon és váltókörzetekben a jelfeladás csak ún. sugárzókábelek, vagy 
400/75Hz-es jelváltásos sínáramkörök alkalmazásával valósítható 
meg. Az eddigi tapasztalat szerint a sugárzókábelekből a jel nem 
mindig jut el a jármű fedélzeti berendezéséig és ez főleg az emelt se-
bességre alkalmazott EVM 120-nál okoz gyakori, indokolatlan vész-
fékezéseket, melyek károsan hatnak a pályára, - gondoljunk csak a 
sínfékek erős koptató hatására, - a járművekre, a gyakori kerékla-
posodások és a sínfékgerendák sérülései miatt, valamint nem utol-
sósorban az utasokban kellemetlen érzést vált ki a hirtelen lassulás. 
Minden egyes rendkívüli megállás vonatkésést és többlet energiafel-
használást okoz.  A jelváltásos szigeteltsín – működési elvéből adó-
dóan – először 400Hz-es táplálással érzékeli a jármű által létrehozott 

söntöt, majd átkap-
csol 75Hz-es üzem-
módba, hogy részt 
vehessen a jelfel-
adásban. A moz-
dony ráhaladása és 
a vett pályainfor-
mációk közötti idő-

tartam különösen 
nagy sebességeknél 
és rövid szigeteltsín-
hosszaknál átmene-
ti zavart okozhat a 
pályajelek kiértéke-
lésében, az érzékelt 
töredék jelek miatt 
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hamis információk is megjelenhetnek a vezetőállás-jelzőn. Hátrány-
ként szokták még említeni, hogy a rendszer működtetéséhez megle-
hetősen sok elektromos energiát kell felhasználni. Gondoljunk csak 
bele: az érzékelés előfeltétele, hogy a sínben folyó áram a táplálás 
legtávolabbi pontján is keréksönt esetén minimum 1,5 A kell, hogy 
legyen! A vevőberendezés megszólalásához ugyanis legalább ekkora 
áram szükséges. A sugárzókábelek épségének és így a működőké-
pességük  folyamatos ellenőrzése akkor is elektromos energiát igé-
nyel, ha nem történik vonatközlekedés.
Ezek után vizsgáljuk meg a rendszer előnyeit! A legnagyobb előnye 
a folyamatos jelátvitel: a változásokra viszonylag gyorsan reagál, és 
ezt jelzi is a jármű vezetőjének. A mozdonyra telepített berendezés a 
mozdonyvezetőtől semmiféle bonyolult kezelést, külön odafigyelést 
nem kíván, tehát nem vonja el a  figyelmet a pályáról és a pályamenti 
jelzőkről. Menet közben jelzései a periférikus látásmezőben érzékel-
hetőek. (Ilyen szempontból előnyösebb volt a régebbi ún. „sátorjel-
ző”, mint a napjainkban egyre gyakoribb digitális kijelző.) 
Nagyon nagy biztonsággal működik, hiszen az ütemek csökkenése, 
vagy megszűnése mindig az aggályosabb jelet közvetíti a mozdony-
vezetőnek, ezért elméletileg nem lehetséges, hogy pl. vörös jel-
zés esetén a vezetőállás jelző 
szabad jelzést mutasson. Saj-
nos azonban a gyakorlat néha 
rácáfol az elméletre. Egy eset-
ről tudok, amikor Győr állomá-
son a vezetőállás jelzőn szabad 
jelzési kép jelent meg, miköz-
ben a kijárati jelzőn továbbha-
ladást megtiltó jelzési kép volt. 
Az eset anyagi kárral járó bal-
esettel végződött. Ha az emlé-
kezetem nem csal, itt is a már 
említett „sugárzókábel” okoz-
ta a galibát. Több esetről nincs 
tudomásom, ahol az EVM ha-
mis jelzéséből baleset lett vol-
na, bár nekem is volt alkalmam 
személyesen megtapasztalni, hogy a rendszer „rossz” irányba is 
tud tévedni. 
Valamikor a nyolcvanas évek közepén egy éjszaka gépmenetben köz-
lekedtem Kunszentmiklósról Kiskunhalasra. Pirtó állomáson csak két 
vonatfogadó vágány van, és az egyiken már tartózkodott egy rövid 
tehervonat, a másik pedig egy ellenvonatnak volt fenntartva, ezért a 
tehervonat „foglaltjára” vittek. Megálltam a tehervonat végétől né-
hány méterre, felkapcsoltam a villanyt és írni kezdtem a menetiga-
zolványt. Egyszer csak felnéztem a sátorjelzőre, és láttam hogy az 
zöld fényt mutat. Amikor lekapcsoltam a vezetőállás világítást, meg-
láttam magam előtt a tehervonat végét. Kiderült, hogy a szolgálat-
tevő a tehervonatnak kezelt kijáratot, és ennek a jelzése jelent meg 
az én sátorjelzőmön. Persze most mindenki azt mondja, hogy ez le-
hetetlen. Pedig nem az! Ugyanis a tehervonat vége és az én gépem 
eleje között ott volt az első raktári vágányra terelő váltó és állító-
lag ennek a váltónak a sugárzókábelén kaptam meg a szabad jel-
zést. Ezt a kis történetet csak azért említettem meg, mert érzékel-
tetni szeretném, hogy a legtökéletesebbnek hitt gép is tévedhet, az 
ember figyelmére mindenképpen szükség van. Nem szabad elfelej-
teni, hogy e rendszer csak „segít” a mozdonyvezetőnek a közleke-
désben, de mivel a megvalósítása idején még nem voltak érvényben 
a mai szigorúbb biztonsági előírások, ezáltal nem tekinthető biztosí-
tóberendezésnek! 
A kilencvenes évek végére láthatóvá vált, hogy Európában az ország-
határok eltűnnek, megszűnnek a határ és vámellenőrzések okoz-
ta kényszerű várakozások, ezáltal gyorsulhat a forgalom. A vasúti 
közlekedés mégsem tudja maradéktalanul kihasználni az ország-

határok megszűnte nyújtotta kedvező lehetőségeket, mert az eu-
rópai vasutak eltérő villamosítási és vonatbiztosítási (vonatbefolyá-
soló) rendszereket alkalmaznak. Ezért a határokon a mozdonyokat 
többnyire le kell cserélni. A különböző villamosítási rendszerek okoz-
ta nehézségeket a több áramnemre is alkalmas mozdonyok alkalma-
zásával sikerült kiküszöbölni. A többféle vonatbefolyásolóból fakadó 
hátrányokat napjainkban többnyire úgy hidalják át, hogy a határokon 
átjáró vontatójárműveket felszerelik az összes vonatbiztosító beren-
dezéssel, ami a jármű működési területén előfordulhat. Pl. egy Ham-
burgból Csehországon, Szlovákián át Magyarországra közlekedő vo-
nat mozdonyát fel kell szerelni LZB, PZB (indusi), LS90 vagy Mirel, és 
EVM típusú vonatbefolyásolóval, ezeket mind engedélyeztetni kell és 
meg kell szervezni a berendezések időszakos ellenőrzését, vizsgála-
tát. Az európai vasutak vezetői úgy döntöttek, hogy létrehoznak egy 
új, egységes vonatbefolyásolási rendszert, hogy a fentebb említett 
nehézségek kiküszöbölhetőek legyenek. Így született meg az ETCS. 
A projektben több vasúttársaság és híres cég vett és vesz részt, hi-
szen a rendszer még most is alakulóban van, nincsen kész. Az ETCS 
vonatbefolyásolási funkciójának három különböző módozatát dolgoz-
ták ki. A legegyszerűbb formája a pontszerű vonatbefolyásolás, az 

ún. 1-es szint. Ennek a kipróbálását 
és üzemszerű alkalmazását vállalta 
a MÁV és az ÖBB a Budapest - He-
gyeshalom - Bécs vonalon.
Az adatokat a vágánytengelyben el-
helyezett ún. balízok adják fel a jár-
műre. A balízokba az információt 
előre betáplálják, a jelzési képeket 
a helyhez kötött jelzők optikáitól, 
vagy az állomási biztosítóberende-
zésből kapják. Működésükhöz nem 
kell energiát kábeleken keresztül 
szállítani, azt a mozdonyról kapják 
az antennán keresztül. A balízokról 
nagyon sok információ juttatható 
a mozdonyra, ha a fedélzeti- és a 
pályaberendezés megfelelően van 

programozva. Ismerheti a lassújeleket, a „füttykarókat”, a fázishatá-
rokat, a kiszigetelt leföldelt szakaszokat, stb. Tud fékutat számítani, 
ha a vonatadatok helyesen vannak megadva. Persze legtökéleteseb-
ben a mozdonyvezető tudja kiszámolni a fékutat, de ez egyre inkább 
elavult nézetnek tűnik.
A rendszer legnagyobb hátránya a pontszerűségből adódik, ugyan-
úgy, mint az indusinál. A hegyeshalmi vonalon ezért állítottak fel hihe-
tetlen mennyiségű ismétlőjelzőt és ezért dolgozták ki a 450 MHz-es 
rádiókon az állomási vészhívó rendszert. Hátránynak tekinthető még, 
hogy a berendezés kezelését a mozdonyszemélyzetnek meg kell ta-
nulni, be kell gyakorolni, ráadásul úgy, hogy a különböző gyártók ál-
tal készített fedélzeti berendezések kezelésében kisebb nagyobb el-
térések mutatkoznak. Az első tapasztalatok azt mutatják, hogy a 
személyzet olyan intenzitással figyeli a kijelzőt, főleg lassításkor, ami-
kor az ún. fékgörbéhez igyekeznek igazítani a vonat lassulását , ami 
már aggályosan elvonja a figyelmet a pályáról és a pálya mentén fel-
állított jelzőkről, jelzőeszközökről. További komplikációt okoz, hogy ál-
lomásokon a bejárati jelző meghaladását követően a szabad kijárati 
jelzőre kivezérelt jelzési képhez csak három percig tart a menetenge-
dély. A három perc leteltével az ETCS a menetengedélyt visszavon-
ja, így szabad kijárati jelző mellett sem lehet kihaladni az állomásról, 
csak legfeljebb 15 km/h-s sebességgel. Tehát egy hosszú állomá-
son, ha a bejárat meghaladása után három perc múlva nem érjük 
el a kijárati balízt (pl: lassújel van érvényben, vagy az utasok fel és 
leszállása hosszan elhúzódik), csak úgy tudunk kijárni, mintha vörös 
lenne a kijárat. Előny lehetne, hogy hibás sorompó esetén nem kell 
az egész térközt a sorompóig 15 km/h-val leküzdeni, mert a balíz a 
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sorompótól fékúttávolságra kényszerítené csak ki a fékezést, de ez 
sem igaz, mert a térközjelző vörös optikájából kapja a jeladó az in-
formációt, így marad az egész térközben, az átjáróig a cammogás. A 
MÁV gépek ALCATEL gyártmányú fedélzeti berendezése ETCS üzem-
módban is érzékeli, és a sebesség le- és felértékeléséhez bizonyos 
körülmények között figyelembe veszi az EVM vonatbefolyásoló rend-
szer sínáramköréből érkező jeleit, ezzel a megoldással a MÁV szak-
emberei a pontszerűségből adódó hátrányokat igyekeztek enyhíteni. 
Egy izzó-meghibásodás miatt vörös térközjelző meghaladása után a 
sínáramkör jelei ellenére sajnos nem engedi a vonat felgyorsítását, 
az ETCS biztonsági filozófiája miatt. A vágánytengelyben elhelyezett 
balízok nehezítik a pályafenntartók munkáját, mert azokat el kell tá-
volítani, és a munkálatok befejezése után pontosan az eredeti hely-
re vissza kell helyezni. Problémák adódtak a balízok megbízhatósá-
gával, de ezek a hibák más gyártmányra való cseréjükkel csökkenni 
látszanak. Az eddig leírtakból látható, hogy nagy valószínűséggel, 
a pontszerű ETCS nem fog széles körben elterjedni..De addig, tet-
szik vagy nem, ezzel kell utaznunk, ha ez az előírás, és a berende-
zés üzemszerűen működik. Mozdonyvezetőnek nincs joga megítélni 
a rendszert és ezen ítélet alapján kikapcsolni azt. ( Mondom ezt én, 
aki magam is gyakran meditáltam azon, egy-egy ETCS-sel nehezí-
tett szolgálat alatt, hogy miképpen húznám karóba azt a csinovnyi-
kot, aki engedélyezte ennek a kiforratlan rendszernek a menetrend-

Pénztárosi értekezlet
2011. február 3-án a MOSZ képzési tervének megfelelően megtar-
totta éves pénztárosi értekezletét.
A tagcsoportok jelentős számban képviseltették magukat, örömmel 
vettük, hogy több tagcsoportból nemcsak a pénztáros, hanem a 
tagcsoport vezető is részt vett az értekezleten.
4 tagcsoportból senki sem érkezett, ami azért is sajnálatos, mert az 
elszámolásokban 2011-ben több változás 
is van a korábbiakhoz képest. Remélhető-
leg a távolmaradók megtesznek mindent 
annak érdekében, hogy az információkat 
beszerezzék.

Németh László korábban e-mailben meg-
küldte a 2011. évi gazdálkodási tájékoz-
tatót a MOSZ tagcsoporti pénztárosai ré-
szére. Ennek átbeszélése után, főleg a 
rendezvények elszámolásának megválto-
zásáról felmerülő kérdésekről, valamint a 
segélyezési gyakorlat változásáról adott 
tájékoztatást.

FONTOS VÁLTOZÁS!
Minden számlán a MOSZ Központot kell feltüntetni 
vevőként a központi címmel együtt.

Többen kérték a MOSZ adószámát, most megad-
juk: 19624992-2-42

Ezután Kaáli Zsuzsanna  pénzügyi munkatárs tájékoztatta a jelenlé-
vőket arról, hogy az elmúlt évben milyen tipikus hibákat talált a le-
adott pénztári anyagokban:
átutalásos számlák nincsenek mellékelve a bankbizonylatokhoz
Sajnos még mindig több tagcsoportnál előfordul, hogy a bizonylato-
kat és a számlákat nem tűzik össze és itt a központban kell kiboga-
rászni, hogy mi mihez tartozik.
Banki átutalásoknál a közlemény rovatban nem tüntetik fel a tag-
csoport nevét, stb...

Új nyomtatványok kerültek bevezetésre, a belföldi költségelszámo-
láshoz (IC jegyek, BKV jegyek) és a segélyezéshez is. Kérjük, hogy 
ezeket használjátok.

K.Zs.

szerinti forgalomban való alkalmazását. De  szabál az szabál, akkor 
is ha embert zabál.)
Az ETCS folyamatos jelfeladásra alkalmas változata 2-es szintű, a 
GSM-R adatátvitellel működtetett változat. A MÁV hálózatán nagy 
valószínűséggel ez a rendszer fog elterjedni, legalább is a nemzetkö-
zi tranzit vonalakon. De ez még a jövő, ezért erről nem, ellenben az 
indusiról kell pár szót ejtenem, hiszen megjelent hazánkban ez a vo-
natbiztosítási forma a nyugat-magyarországi GYSEV vonalakon. Elké-
szült a jelzési és a műszaki utasítás módosításának tervezete, amely 
tartalmazza az indusi kezelésére és üzemére vonatkozó szabályokat. 
Ez pedig azt jelenti, hogy mindenkinek vizsgáznia kell belőle, hiszen 
a mozdonyvezetőknek ismerniük kell az F1, és az E1-es Utasítás tel-
jes tartalmát. Tanuljuk meg, és örüljünk, hogy még csak három rend-
szer üzemel hazánkban. Ki tudja? Lehet, hogy néhány év múlva az 
LZB-t is meg kell tanulni. 
De ne felejtsük! 
A legjobb biztosító berendezés sem pótolhatja a járművezető figyel-
mes munkavégzését, az évek során megszerzett tapasztalatát. A 
fegyelmezett munka és a figyelem a legjobb biztosítóberendezés. 
Ezeket szem előtt tartva, egy kis szerencsével esélyünk lehet a bal-
esetmentes munkavégzésre. És ez legyen a legfőbb cél!
� Móricz Zsigmond                 
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Szeged 
Január 7-én Szegeden vettünk részt a szokásos HÉT ülésen, 
aminek fő témáját újra a személyzeti fordulók körül kialakult 
problémák adták. Sajnos a témáról továbbra is volt mit be-
szélnünk, mert a munkáltatónak még mindig nem sikerült 
minden hibát kijavítani. Múlt havi írásomban elégé hosszasan 
sikerült ecseteltem, hogy milyen jellegű problémákkal küzdünk 
és reménykedtem, hogy mire januárban a cikk megjelenik, 
már minden megoldódott. Sajnos hiába voltam az üggyel kap-
csolatban optimista, azok a dolgozók, akiknek feladatuk len-
ne kijavítani a hibákat, úgy látszik, nagyon jó munkát szeret-
nének végezni, mert rengeteg idő szükségeltetik számukra a 
feladat megoldásához. Márpedig tudjuk, hogy jó munkához idő 
kell. Már múlt írásomban is jeleztem, hogy a forduló hibáinak 
kijavítása a múltban sokkal gördülékenyebben ment, ezért las-
san kénytelen vagyok azt feltételezni, hogy a munkáltató nem 
is akarja ezeket javítani. Egy kicsit úgy tűnik, a hozzáállása va-
lami olyasmi, hogy majd a következő hónapban kijavítunk min-
dent. Hogy az aktuális hónap hibáit miért nem lehet azonnal 
kijavítani, azt nem lehet tudni. A munkáltató viszont válaszle-
velében nemegyszer arról tájékoztatott, hogy „a hiba a követ-
kező hónaptól javítva”. 
Elégé furcsa értelmezése a Ksz azon pontjának, amely azt ír-
ja elő, hogy a hibát a forduló bevezetése előtt kell javítani. Vi-
szont tény az is, hogy egy pár hibában nem értünk egyet, ilye-
nek pl. az MKSZ-ek kijelölése. Mi reklamáltuk, hogy az MKSZ-et 
nemegyszer olyan időben jelöli ki, ahol a vonatot elő kell fűte-
ni. Válaszlevelében a munkáltató tájékoztatását idézem: „Az 
előfűtés ideje alatt a jármű vezetőállásán az MKSZ kivehető”. 
Azt hiszem kijelenthető, hogy nem ugyanazt a Kollektív Szer-
ződést használjuk, márpedig én állítom, az enyém az aktuális 
érvényben lévő. Viszont elgondolkodtató, vajon csak Szeged 
igazgatóság területén vannak ilyen gondok? Máshol minden 
forduló rendben van, sehol semmi probléma sincs, hát én eb-
ben nem nagyon hiszek.
A Szegedi tagcsoport január 17-én tartott fórumot, ahol meg-
hívottként részt vett Borbola András úr Szeged TVSZK veze-
tő, valamint Kiss László a MOSZ elnöke, Németh László és 
Dr. Dancsa Attila a MOSZ alelnökei. Az előző fórumon sajnos 
elég kevesen vettek részt, most viszont jóval nagyobb volt az 
érdeklődés, ennek köszönhetően 35-en vettek részt az ese-
ményen. Kezdéskor a TVSZK vezető úr tartott tájékoztatót 
Szeged telephely aktuális helyzetéről. Kitért a menetrendvál-
tás okozta problémákra, amelyek minden alkalommal évről 
évre felmerülnek és nem kevés fejtörést okoznak a vezetők-
nek. Majd a résztvevők kérdéseire válaszolt, de mivel prog-
ramja miatt el kellet mennie, ígéretet tett arra, hogy az írás-
ban összeszedett kérdésekre szívesen válaszol, amennyiben 
eljuttatjuk számára. Természetesen ezt a helyi szakszervezet 
vezetése vállalta.  Ezután kezdődött a MOSZ vezetésének tá-
jékoztatója, először Kiss László elnök úr adott tájékoztatást a 
jelenlegi tárgyalási helyzetről, valamint a várható kilátásokról. 
Majd dr. Dancsa Attila alelnök úr tájékoztatott a MÁV-nál folyó 
tárgyalásokról és az ottani kilátásokról. Ezt követően Németh 
László alelnök  úr a VÉT-en átadott konkrét tárgyalási javasla-
tokról adott tájékoztatást. Az elhangzottak után a résztvevők 
kérdéseire válaszoltak a meghívott vendégek, ami volt bőven, 
de reméljük nem maradt senki válasz nélkül.
Mint tudjuk, a fórum után pár nappal a tárgyalások eredmé-
nyeképpen három megállapodás is született a Trakció és a 
szakszervezetek között. Így mostanra KSZ módosítási megál-

lapodással, foglalkoztatási megállapodással és 
bérmegállapodással is rendelkezünk a 2011-es 
évre. Viszont tartózkodnék attól, hogy ezen meg-
állapodásokat az újság hasábjain értékeljem, ezt 
egyébként is a dolgozók valószínűleg megteszik 
mire ez a cikk napvilágot lát� Szóth Tibor

Szombathely
Mit tudunk, mit tehetünk, s mit teszünk – ezt a kérdést többször 
feltettük magunknak a területi képzésen Bakonybélben, decem-
ber hónap elején. A tervezett programra meghívtuk a szomszéd 
terület képviselőit is. Itt voltak BP nyugat képviselői, s velünk 
együtt a programot szervező s végig csináló Gysev tagcsoport 
résztvevői. Az első nap az „egyszerű” beszélgessünk egymás 
gondjairól, kérdés körül forgott. A közben megérkező Németh 
László alelnök belefolyt a beszélgetésbe, a kis tárgyalóban fo-
lyó vita szinte mindent érintett, múlt, jelen, jövő. A munkaszer-
vezéstől, a KSZ pontjain keresztül ( az mksz, a kiküldetés, a vál-
tozó munkahelyű foglalkozatás, a személyzeti forduló, a napi s 
heti pihenő, az utazási költségtérítés, s néhány elem elszámo-
lási módja ) egészen a legalapvetőbb kérdésekig, pl. hol várako-
zik a mozdonyvezető, amíg a tervezett vonat vagy mozdony oda 
nem ér. Több nekifutás, néha hangos szóváltás után, első közös 
döntésünk arról szólt, hogy az adott kérdéshez legfeljebb kettő 
percben lehet hozzászólni. Így sokkal parázsabb vita bontako-
zott ki, a fő kérdés a foglalkoztatás biztonság volt. Abban egyet-
értettünk, ezért ha kell, meg kell állnunk. Itt nincs mérlegelés, 
„tedd félre a szalonnát s a kenyeret, ha sokáig állunk szükséged 
lesz rá” gondolat megfogalmazódott. Jót tett a beszélgetésnek 
a rendelkezésünkre álló kisebb terem, mivel egy hangosabb szó-
váltást tompító, ideális helyen voltunk. A „szomszédvárak” el-
mondták, mit tudnak, mit látnak, s mit ne higgyünk el, ezt mi is 
elmondtuk nekik (miden fajta álhír van). Mi azt hallottuk kérdés-
körben néhány dolgot rendbetettünk. Szeretném megköszönni 
Csire László és Vida Tamás közreműködését. Az est folyamán 
élveztük a hóesést, valamint a hely adottságait. A szaunát, s 
néhány nagyon bátor kollégánk, ”fürödjünk meg a hóban” egyé-
ni számát. Néhány órán keresztül szobán belüli beszélgetések 
folytatódtak, s mindenki aludni tért. Másnap a tervezett prog-
rammal kezdtük, 9-től konkrét kérdésekről szólt a vita, a tegna-
pi problémákról. Sajnos nem tudtak meghívottaink megérkezni 
Kiss László elnök úr és Dancsa Attila alelnök úr a hó miatt, így 
szűkebb körben folyt a beszélgetés. Délelőtt közben megtelt a 
hely. Az alföldről érkezett egy csoport autóval, gyerekekkel. Ha 
kiléptünk a tárgyalóból gyerekzsivaly töltötte be a teret. Délelőtt 
elbúcsúzott tőlünk Németh László alelnök, s megindult hazafelé, 
szerencsésen délutánra hazaért. A mai nap programját így kis-
sé átalakítottuk és Gysev-ről hallgattunk meg tájékoztatót, vala-
mint mélyebben belemélyedtünk az aktuális problémákba, s fel-
készültünk a pár nap múlva lévő HÉT kérdéseire. Álláspontunk 
kiérlelődött, főleg abban a kérdésben mi a személyzeti forda, s 
mit kell tartalmaznia. Valamint mit tudunk a foglalkoztatásunkat 
érintő kérdésekről, a mozdony kiszolgálási rendekről, ebben az 
ügyben mit tehetünk. Közben gyorsan eljött az este. A kétnapos 
programunk tapasztalatai: - pozitívan értékeltük, hogy a mellet-
tünk dolgozó kollégák képviselői eljöttek, s szót tudtunk váltani 
közös problémáinkról, illetőleg kiderült szinte ugyanaz a problé-
máink lényege. 
2010. december hóban Helyi Érdekegyeztető Tanács ülése volt, 
javaslatot tettünk a napi pihenőidő átalakítására, a munkáltató 
ezt megvizsgálta s úgy döntött bővíteni akarja. Ezt, mi nem fo-
gadtuk el, s a kialakult megbeszélés közben az alapvető nézetkü-
lönbség megjelent. Ha a KSZ, a helyi függelék mondjuk „12 óra 
otthon eltöltendő napi időt” ír elő a munkáltató számára, ezt 
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„a forda kialakításával biztosí-
tani kell” a munkavállaló szá-
mára, akinek ezt be kell tarta-
nia. Ami nem ugyanaz, a két 
szolgálat közt lévő, mondjuk 
14 óra idővel. Ha azt mond-
juk másfél óra múlva indul ha-
zafelé a kolléga busza, s a kö-
vetkező szolgálat előtt három 

órával elindul a szolgálatba, akkor ez nem teljesül a 14 óra inter-
vallum esetén. Teljesülhetne, az utazási költségtérítés körében? 
Úgy látszik, van összefüggés, s legközelebb visszatérünk erre.
A munkáltató javaslatát, a HÉT havi egyeztetés szükségességé-
re támogatjuk, csak mi másképp képzeljük el, ezt a kérdést. Er-
re is visszatérünk legközelebb.
Az egyéb tárgyalandók körében a személyzeti fordulók átadását, 
s az átadandó adatoknak mit, s hogyan kell tartalmazni kérdést 
elemeztük, itt is nézetkülönbség van közöttünk. A személyzeti 
fordulóval kapcsolatosan megbeszéltük, hogy visszatérünk rá a 
hónap vége előtt. (A régi feddte elképzeléseinket.)
Az átadott mozdony kiszolgálási rendben több normaidős hibát 
találtunk, normaidők vesztek el, ezért írásban is átadtuk a mun-
káltatóknak a problémás szolgálatokat. 
Most már január van, több ismerettel rendelkezve jobban tud-
juk, mit kell tennünk a foglalkoztatás biztonság megőrzése érde-
kében. Ha tennünk kell, hát tegyük meg. 
 2011 január, újév, új napok, új problémák, új kihívások.
Jól hangzik amit írok, de túl ideális lenne a kép, ha ez így lenne. 
Ami nem változott, az az utazási költségtérítés elszámolása, ki-
fizetése. Nálunk is megtörtént az első egyeztetés, elmondtuk, 
hogy a Munka Törvény könyve szerint mi jár, elmondtuk a kollek-
tív szerződés ide vonatkozó pontját, – a munkavállaló részére a 
munkába járáshoz a magánszemélyek jövedelemadójáról szóló 
törvényben foglalt, a saját gépjárművel történő munkába járás 
költségtérítése címén elszámolható összeggel azonos költség-
térítés jár, ha
a. a munkavállaló állandó vagy ideiglenes lakóhelye munkahelye 
között …
b. a munkavállaló munkaidő-beosztása miatt tömegközlekedési 
eszközt …
c. a munkavállaló mozgáskorlátozottsága miatt nem képes …
Az érvényben lévő rendeletben meghatározott összeget – ezen § 
a, b pontjában foglalat esetekben – a munkáltató 28 Ft/km költ-
ség térítésre egészíti ki.
A mozgáskorlátozott …
Egyebekben a 78/1993.(V.12.) ….

Bocs néhol a rövidítésért, de akit a teljes szöveg érdekel, az a 
KSZ 64.§ olvassa el. Szóval elmondtuk, de tovább nem jutot-
tunk a kérdésben. Várjuk onnan a híreket, ahol előbbre járnak. 
Pont azt csináljuk, mint azok, akik majd tőlünk várják a híreket 
a meghallgatás ügyében. A malmok lassan őrölnek, már írtam 
az előző újságban is. A meghallgatás munkaidőkénti elszámolá-
sa ügyében, akit érdekel az eddig történt események sorozata, 
keressen minket. Bár úgy látom lesz még néhány ilyen esetünk. 
Erre mutat az ünnep alatt végzett típus- és vonalismeret elszá-
molása.  
 Január hónapban nagyobb mértékben megjelentek a magánvas-
utak a területen, s a hó közepére az állásidő is felhalmozódott. 
Szombathely rendező pályaudvart továbbra sem mi szolgáljuk ki, 
valamint a hegyesi kollégák jöttek típus- s vonalismeretre a 16-
os, 10-es vonalon, úgy látszik lesz mit szállítani. A munkáltatás 
kérdéséhez hozzátartozik a létszámkérdés is, sajnos egy kollé-
gánk ismét kizárta magát az utazásból, nem lehet elégszer mon-
dani, két dologra biztos nincs mentség.
Gyorsan telt az idő, ismét választunk. Üzemi tanácsot. A tagcso-
portok megkezdték a felkészülést, hisz nem lehet minden lénye-
ges kérdésre a felkészülést túl korán kezdeni. 
A nyár derekán nyugdíjba vonult kollégát búcsúztattunk január 
21-én, jó volt összejönni, beszélgetni, felelevenedtek a régi szto-
rik, történetek. Sajnos megállapíthatjuk, ilyen eseményre mos-
tanában nem kell mennünk. A közeljövőben néhány évig, szinte 
csak pár mozdonyvezető tud nyugdíjba vonulni. Hosszú ideig a 
létszám előreláthatólag ilyen megoldással nem csökken. Ezért 
kérdés a tanfolyam? Mostanra már, mire az újságban ez a cikk 
megjelenik, többet tudunk. 
A telephelyek racionalizálásával kapcsolatosan Zalaegerszegen a 
műhely előre láthatólag április 30-ig kap haladékot.
A megállapodások most értek ki a tagcsoportokhoz, mindenkép-
pen lényeges a foglalkoztatásra kötött megállapodás, hisz kol-
légáink különböző okok miatt lakóhelyet változ-
tatnak és vele együtt telephelyük is változik, itt 
egyszerűbb a megegyezés a munkaszerződés-
ben. A bér és kollektív szerződés lényeges ele-
meit most tárgyaljuk át. Mindenképpen elmond-
ható elfogadható a kollégák számára.
� Horváth György

RCH MOSZ 
2011. január 19-én délelőtt megtartottuk idei első megbeszélé-
sünket, a vontatásmenedzsment és a mozdonyvezetőket képvi-
selő két szakszervezet között.
Tatár Árpád úr bevezetőjében tájékoztatott a vontatásmenedzs-
ment 2010. évi tevékenységeiről, amelyekről részletesen a Rail 
Cargo Hírmondójában olvashatunk január 20. után. 
Tájékoztatott továbbá, hogy február 1-12-ig kell nyilatkozni a 
bruttó 405.000 Ft-os VBKJ keret felhasználásáról.
Beszélgetésünk során elhangzott, hogy a vontatásmenedzsment 
több szolgáltatóval is tárgyal a villamosmozdonyok bérléséről.
A vezetőség szeretné, hogy fogalmazzunk meg hangulatjavító 
kéréseket.
Szakszervezetünk részéről felmerült kérésként a megfelelő ru-
házat biztosítása. Következő megbeszélésünkre konkrét javasla-
tot dolgozunk ki.
Kértük a vezetést, hogy megfelelő megoldást találjon a miskol-
ci, hegyeshalmi és fényeslitkei mozdonyvezetői várakozókkal kap-
csolatban. Kérésünk olyan helység, ahol szolgálat előtt vagy után 
a kollégák, akik nem tudnak hazamenni, illetve sokkal hamarabb 
be kell jönniük a közlekedés miatt, le tudjanak pihenni.
Kértük a munkáltatót az intenet hozzáférési támogatás kidolgo-
zásában. Egy személyes telefonbeszélgetésben tájékoztattuk Ta-
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tár Árpád urat, hogy kiemelten szükségesnek tartjuk a jövőbeni 
bérfejlesztéskor a 22-25 évnél több szakmai gyakorlattal rendel-
kező kollégák munkabérének korrekcióját.
A megbeszélés második felében Dányi Attilával beszélgettünk a 
mozdony-és személyzeti fordulókról, illetve kisebb problémákra 
próbáltunk megoldást találni. 
Január 22-én megtartottuk a vontatásmenedzsment első disz-
nótorát! A résztvevők egybehangzó véleménye alapján jó volt a 
hangulat, finomak lettek az ételek. Tiszteletét tette a bulin a ve-
zetőségből: Tatár Árpád, Dányi Attila, Kurucz Attila, Eckl Béla va-
lamint az irányítóink közül: Airizer Ernő, Bedő Zoltán és Fülöp Gá-
bor. Korlátlan ital és ételfogyasztás után késő este bontottunk 
asztalt. Ezzel a rendezvénnyel hagyományt szeretnénk teremte-
ni, ezért úgy döntöttünk, hogy jövőre is megrendezzük.
Arra kérünk minden kollégát, hogy bármilyen problémával bát-
ran keressen bennünket, megpróbáljuk közösen megtalálni a 
megoldást.� Bezdán Mihály
� Nagy Zoltán
� László Levente

Pécs
Ha valaki esetleg még nem szembesült volna a ténnyel – ismétel-
ten lecserélésre kerülnek a mozdonyvezetői jogosítvány mellett 
kötelezően magunkkal hordandó típus- és vonalismeret kimuta-
tások. Az ok most sem egyéb, mint a változás: a kimutatáson 
UIC azonosító helyett a vontatójárművek ismét „leánykori” ne-
vükön szerepelnek. M43, M62, Bz és így tovább. Ez idáig rend-
ben van, jól tudjuk íróasztal mögött nem nagy kunszt önmagunk 
számára nyugdíjas állást teremteni, csak a jól bevált sémát kell 
kövessük: szedd szét, rakd össze, nevezd át, majd vissza, szer-
vezd szét, majd vond össze – na ebből van a nagy összevissza-
ság vagy húsz éve.
Az említett okmányt áttanulmányozva azonban nem kis megle-
petést okoz az utolsó sor: V63+ETCS Thales. Érdekes. Az emlé-
kezet csal meg, vagy volt valamiféle megállapodás készségszintű 
elsajátításról, szükség szerinti típusismereti útról?
„A program már automatikusan így adja” – kapja a választ az ér-
deklődő. Egyébként is volt oktatás. Ja, hát az valóban volt. Pad-
ban ülve végig lehetett nézni egy bemutatót, gyakorlati oktatás 
gyanánt pedig a 20-25 főnyi résztvevő két csoportban kb. teljes 
tíz percig nézhette jobb esetben az oktató-tiszt ténykedését, ha 
nem volt szerencséje, akkor az előtte álló hátát. Készségszintű 
elsajátításnak ez kicsit azért soványnak tűnik.
Félretéve az enyhe cinizmust: az ETCS kezelése bizonyára nem 
egetverően bonyolult feladat annak, aki már használta, kezelte, 
esetleg napi szinten jár ilyen berendezéssel felszerelt mozdo-
nyokkal. Annyira viszont biztosan nem egyszerű, hogy teljesen 
felkészületlenül, egy néhány hónappal korábban látott-hallott be-
mutató emlékei alapján lehessen nekifutni a szolgálatnak. Itt a 
pécsi területen az ilyen mozdonyok felbukkanása esetleges. Oly-
kor hónapokig egyet sem látni, a múlt héten viszont három is ke-
rülgette egymást a 41-es vonalon. A kiosztott kezelési útmutató 
feltehetően használható, csak épp e mellé is kellene a berende-
zés, hogy az ember az olvasottakat a gyakorlatban is kipróbál-
hassa. Éles helyzetben ez a módszer amúgy kissé vontatottnak 
tűnik.
A dolog nem igazán érthető. Az idő – azt gondolom – nem szorít. 
Valószínűtlen, hogy néhány hónapon belül akár mozdony, akár 
pályaoldalról nézve kizárólag ETCS-sel találkozzunk. A mozdony-
vezetők ezirányú felkészítésére pedig több lehetőség is adott, 
akár a mobil szimulátorok bevetése (ha már egyszer mobil), akár 
egy erre a témára „kihegyezett”, valódi gyakorlás lehetőségét 
biztosító oktatás szóba jöhetne.
Jelenleg viszont az a helyzet, az oktatási napló aláírásával min-

denki elismerte a „képzés” tényét, erre alapozva tehát jogos a 
típusismeret bejegyzése, ergo, a szolgálat ellen sem lehet apel-
láta, ha épp ilyen vontatójárműre szól – épp csak a használha-
tó tudás hiányzik. A munkáltatói oldalon persze ebben a kér-
désben is lehet elégedetten kezet dörzsölni, mondván: ismét 
sikeres volt a „vigyük őket a málnásba” akció. De azért azt látni 
illene: a berendezéssel fél órákat szöszmötölő, állandóan elhasa-
ló, a környék valamennyi vonatát elverő mozdony-
vezető nem csak, sőt, nem elsősorban ránk néz-
ve szégyen, legalább annyira szégyene az ilyen 
helyzeteket előidéző munkáltatói hozzáállásnak 
és az egész, amúgy sem túl népszerű vasútnak.
� Wéber József

Dunaferr 
Hol volt, hol nem volt, a Dunaferrben elérkezett a szokásos évi 
bérfejlesztés ideje. Így is kezdhetném soraim, de ennél sava-
nyúbb a valóság. Természetesen a valósághoz hozzá tartozik 
az is, hogy a Dunaferr vezetése a gazdasági válság negatív ha-
tásainak ellenére megőrizte a gyár működőképességét. Komoly 
eredmény mindez, erre büszke lehet a menedzsment. A munka-
vállalók is részt vállaltak a válság okozta gondok enyhítésében, 
felelősen cselekedtek, keresetük csökkentésével támogatták a 
válságkezelést. De térjünk vissza a jelenbe, a középtávú bérfej-
lesztés eredménye végett, az elmaradt bérfejlesztési rész, vala-
mint a megállapodás szerinti emelés  7,325 % -os alapbérfejlesz-
tést tesz lehetővé ebben az évben. Az új adótörvény értelmében 
egykulcsos 16%-os adó terhel minden bért. Ebből eredően, aki 
ennél kevesebbet fizetett eddig, az rosszabbul jár, aki többet az 
jobban jár. Mégpedig minél jobban megfizetett munkakört tölt 
be, annál nagyobb a nettó fizetés emelkedése. Nincs mit tenni, 
ez a szabály. A munkáltatók számára is világos mindez, azonban 
sok munkáltató felelősséget érezve a kis keresetű munkavállalói 
iránt, kompenzációt dolgozott ki az adóváltozás miatt kereset-
veszteséget elszenvedők megsegítésére. Azt gondoltuk mi kis 
naivak, hogy a társ szakszervezetek és a munkáltató partner 
lesz a hasonló megoldás érdekében. Tévedtünk, nem is kicsit. 
Az általunk írásban átadott javaslatok közül, volt ami el sem ju-
tott  a tárgyaló asztalhoz, és volt olyan, amit az asztalnál utasí-
tottak el. Te kiskeresetű Dunaferres munkavállaló, ha olvasod e 
sorokat gondolkodj el eme történéseken, mert az első javaslata 
a MOSZ tagcsoportnak az egész Dunaferr-re vonatkozott, tehát 
minden kiskeresetűt beleértve. Vállalatcsoport 
szinten nem volt fogadó készség, megpróbáltuk 
ezt Zrt. szinten is, ott sem jártunk jobban. 	
Ennyit a szolidáris hozzáállásról, szerintünk cső-
döt mondott, de döntse el az olvasó.
� Hólik Ferenc

Budapest – Centrum 
2011. január 10-én a VSZK Budapest Helyi Érdekegyeztető Ta-
nács ülésére került sor, ahol első kézből értesülhettünk a köz-
pontvezető úrtól a létszámgazdálkodásról, és Márkus Imre 
vezérigazgató úr felhívásának eredményéről, amely az egyes te-
rületeken lévő létszámtöbbletet próbálja megoldani. 
De előtte még Német Zoltán úr megköszönte valamennyi mun-
kavállalónak a 2010-ben végzett munkát, és a közösen elért 
eredményeket.
Pontos adatok és az év végi záró mérleg nélkül is kijelenthető, 
hogy nehéz, de eredményes év végére tettünk pontot, azonban a 
decemberi teljesítmények már egy megváltozott piaci tendenciát 
jeleznek. A HÜSZ tartalékok megrendelésének drasztikus vissza-
esése és a Cargós készenlétek megszüntetése vagy csökkentése 
további munkaidő zsugorodást jelent a VSZK Budapest mozdony-
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k… vezetői számára. Csak a tartalékok lemondása 8000 órát jelen-
tett decemberben, de a pontos számot inkább a január fogja szol-
gáltatni. A hatékonyságunk is gyengébb volt a megszokottnál. Itt 
jegyzem meg, hogy a hatékonyságszámítás kérdésében is viták 
dúlnak mozdonyvezetői körökben, amikor annak mentén a MÁV-
TRAKCIÓ Zrt. döntéshozói a vonatelosztást végzik. Akik kedvezőbb 
helyzetbe kerülnek, általában elfogadják, akik pozíciója rosszabb 
lesz a megszokottnál, vitatják. Egy kérdésre válaszolva Német Zol-
tán kijelentette, hogy nincs a MÁV-TRAKCIÓ Zrt egyes területei kö-
zött verseny, nem más területektől kerültek vonatok Budapestre, 
hanem külső és új megrendeléseket sikerült a fuvarpiacon meg-
nyerni, amely a rugalmas helyi függeléknek és a mozdonyvezetők 
szemléletváltozásának, megbízhatóságának is köszönhető.
A 2011-es évi kilátásokkal kapcsolatban került sor a jelentkezé-
si helyek létszámigényének ismertetésére és a Kelet-Magyar-
országról jelentkező mozdonyvezető kollégák helyzetének bemu-
tatására. Az év úgy indult, hogy a VSZK Budapest telephelyein, 
Szolnok kivételével mindenhol biztos megrendelői háttér mutat-
kozik. A szolnoki helyzetet eddig is személyzet és megrende-
lés átcsoportosítással, az operatív munka odairányításával ol-
dotta meg a munkáltató, ezek az eszközök most is megvannak. 
Az elmúlt évben 40 mozdonyvezető „mozdult meg” a legtöbb 
megrendeléssel bíró budapesti telephelyekre, a vezérigazgatói 
felhívás eredményeként most februárban 25 fő kezdi máshol 
szolgálatát, mint decemberben. Közülük 10 fő Szolnokról, 15 
pedig Miskolcról, Debrecenből. A VSZK vezetője ennek kapcsán 
kérte, hogy segítsük a más területekről érkezettek beilleszkedé-
sét, mi pedig arra hívtuk fel a munkáltató figyelmét, hogy ugyan-
olyan feltételeket biztosítson számukra, amely az addig is ott 
dolgozókat megilleti. Ez utóbbi kérésünket aztán az élet gyorsan 
megcáfolta, mert a szűkösen mért típusismereti képzésekre né-
hány telephelyen csak azok kaptak vezénylést, akik 1 hónapja ta-
lán még nem is gondolták, hogy győri vagy budapesti mozdony-
vezetők lesznek. Ez okozott némi feszültséget a telephelyeken, 
amire más érdekképviseletek próbáltak is rárepülni, és a MOSZ 
tagokat elbizonytalanítani. Kiss László elnök úrral és Német Zol-
tán központvezető úrral is beszéltem erről a kérdésről. Elnök úr 
szerint nem létezik olyan megállapodás, ami előjogokat biztosí-
tana egyes mozdonyvezetőknek, a munkáltató pedig kijelentet-
te, hogy azért kellett rögtön típusismerettel kezdeni, mert csak 
így biztosítható  munka a kollégák számára a VSZK Budapesti 
területen. Kértem, hogy márciusban, áprilisban biztosítson le-
hetőséget további mozdonyvezetőknek típusismeretek megszer-
zésére.
A személyzetmozgások eredményeként a rendkívüli munka-
végzés csökkenni fog a budapesti területen, de most az volt a 
legfontosabb, hogy mindenkinek legyen munkája! Ezért a Moz-
donyvezetők Lapja nyilvánosságát is kihasználva kérem a moz-
donyvezető kollégákat, hogy továbbra is segítsék, támogassák a 
másik területekről érkezők beilleszkedését, munkáját!
Közben folytak a tárgyalások, a MOSZ tagságú mozdonyvezető-
ket is foglalkoztató vasútvállalatoknál és jó hírek nem érkeztek. 
Az RCH-nál bérről nem is folyt tárgyalás, a KSZ és a VBKJ vál-
tozatlan formában és tartalommal lesz 2011-ben is, a GYSEV 
Zrt-nél egyelőre bérkompenzációról van csak szó, jóval kevesebb 
alapbér mellett, mint az a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. mozdonyvezetőinél 
megszokott, a Dunaferr mozdonyvezetőinél pedig el sem kez-
dődtek a bértárgyalások.
A 3340 mozdonyvezetőt foglalkoztató MÁV-TARKCIÓ Zrt-nél lát-
szólag semmi érdemi előrelépés nem történt a novemberi el-
ső tárgyalási forduló óta, amikor január közepén mégis sikerült 
megtalálni a közös pontot a vitás kérdésekben, aláírásra került 
a foglalkoztatási megállapodás, a KSZ 1.sz módosítása és meg-
állapodás született a bérintézkedésekről is.

Az aláírt dokumentumok tartalmát megnézve elmondható, hogy 
a megállapodásokban számunkra nincs jelentős engedmény, a 
foglalkoztatási megállapodás egyfajta biztosíték, garancia, hogy 
valamennyi mozdonyvezető munkahelye biztonságban van, leg-
alábbis erre az évre. Elgondolkodtató mit kért érte a munkálta-
tó, mi lett az eredmény és milyen következményekkel járt volna, 
ha nem sikerül tető alá hozni. A változó munkahelyű munkaszer-
ződés kötési moratórium további meghosszabbítása a MÁV-
TRAKCIÓ Zrt. részéről jó eredmény, mert elterjedésének korlá-
tozásával nem csökken tovább a munkaidőalap. A GSZ nehezen 
is vette tudomásul, hiszen náluk ez a tagtoborzás eszköze. 
A bérintézkedésektől eltekintve a megállapodás a foglalkoztatás-
ról és a KSZ módosításáról a tavalyi, 2010-es évet tekintve egy-
fajta folytonosságot jelent. 
Úgy gondolom, hogy a mozdonyvezetők közösségének valamen�-
nyi tagja hozzájárult ahhoz, hogy foglalkoztatásunkról garancia 
szülessen. 
Persze nincs ok az elégedettségre, mert a megállapodás csak 
erre az évre szól, és ismerve a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. vezetőinek el-
tökéltségét, ősszel minden kezdődik elölről.
Azért azokat a javaslatokat, amelyek a Kollektív Szerződés mó-
dosításához az érdekképviseletektől érkeztek, jó lenne napiren-
den tartani, mert úgy látom, arra a tárgyalásokon nem jutott 
elég idő és figyelem. 
A bérintézkedéseknél a mozdonyfelvigyázók és külsős mozdony-
felvigyázók alapbére rendezésre került. A mozdonyvezetők nagy 
többsége az adótörvények változása miatt remélhetőleg reálbér 
növekedést érzékel majd, de a két legalsó bértarifa sávban a 
kompenzáció kevésnek tűnik. 
A keresetek alakulását, úgyis a januári fizetések átutalásának 
nagysága mutatja majd. Addig minden csak okoskodásnak tű-
nik.
Januárban és februárban a MOSZ Centrum terület tagcsoport-
jai évnyitó ülésükön beszámolnak a tagságnak az elmúlt évi mun-
káról, beszámolnak a tagcsoport gazdasági helyzetéről és ös�-
szeállítják a 2011. évre szóló program és munkatervet. Győrben 
január 14-én, Ferencvárosban 28-án került sor erre az összejö-
vetelre. A többi tagcsoport februárban tart ülést. A győri tiszt-
ségviselők, a tagság megkérdezése után elhatározták, hogy 
hivatalos partnerkapcsolatot építenek Müncheni mozdonyveze-
tőkkel, valamint sportprogramokról is döntöttek, Ferencváros-
ban pedig, Móricz Zsigmond beszámolóját vitattuk meg. Móricz 
Zsigmond a terület mozdonyvezetőit képviseli a munkáltatóval 
szemben fegyelmi ügyekben, utasítás értelmezési kérdésekben, 
egyeztetési eljárásokban.
Márciusban üzemi tanács választások lesznek, a MÁV-TRAKCIÓ 
Zrt. vontatásszolgáltatási központjaiban, így a mi területünkön 
is. A legnagyobb munkavállalói létszámú Budapesti Központban 
11 tagú üzemi tanács választását írja elő az Munka Törvény-
könyve.
A Mozdonyvezetők Szakszervezete 3 területének képviselői, a 
MOSZ Budapest Kelet, MOSZ Budapest Nyugat és a MOSZ Bu-
dapest Centrum terület vezetői megállapodtunk abban, hogy kö-
zös 11 fős listát állítunk az üzemi tanács választásokra. A meg-
állapodás értelmében igyekeztünk a létszámokat, a jelentkezési 
helyeket figyelembe vevő és lefedő listát összeállítani, hogy sike-
res választási eredmény esetén a lehető legtöbb munkavállaló-
nak legyen képviselete a VSZK Budapest Üzemi Tanácsban.
Tisztelettel kérem a mozdonyvezető kollégákat, 
hogy vegyenek részt a választásokon, és szava-
zatukkal erősítsék a közös MOSZ listát, bizalmuk-
kal tiszteljék meg a Mozdonyvezetők Szakszerve-
zete jelöltjeit!
� Barsi Balázs
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2010 október végén egy Biztonsági Konferencián vettem részt Hor-
nok Bélával a BGOK-ban, ahova a cégünk delegált bennünket. A 
hallgatóságból egy kicsit kiríttunk, ugyanis a MÁV csoport Munkavé-
delmi érdekképviseletéből szinte csak Mi voltunk jelen. A két napos 
előadássorozat résztvevői elsősorban a Biztonsági osztályok, a VBO, 
a KBSZ, az EBK és más a baleset vizsgálatával foglalkozó munkatár-
sakból tevődött össze. 
A meghívott előadók nagyon érdekes és tanúságos előadásokat tar-
tottak, csak néhány példa erre : Gincsai János – a KBSZ osztályve-
zetője – Vasútbiztonság napjainkban a KBSZ szemszögéből, Lipusz 
Ferenc – PÜ Forgalmi Főosztály osztályvető – a Biztonságos forgal-
mi üzemvitelről, Dr.Hesz József  tűzoltó alezredes : Vasúti balesetek 
a Katasztrófa védelem szemszögéből, Berzai Zsolt r. százados az 
ORFK Közlekedésrendészeti főosztályáról a Rendőrség feladatai a 
vasúti átjárók biztonsága érdekében, Földházi György a Vasútbizton-
sági osztály osztályvezetője: A MÁV Zrt. Helyzete és szerepe a vasúti 
közlekedés biztonságában. Ezenkívül több vasútvállalat munkatár-
sa is tartott előadást a saját problémáikon túl, kicsit cégüket is be-
mutatva: Horváth Ottó a GYSEV Zrt., Szabó Gyula az MMV Magyar 
Magánvasút Zrt., vagy a CER Hungary Zrt-től Kukely Márton úr is. 
(milyen ismerősen csengő nevek a dicső múltból). Mégis ami a leg-
jobban lekötötte figyelmünket az az elmúlt időszak nagy port felvert 
baleseteinek bemutatása és azok tanúságai. 
Egyszer a pályám kezdetén volt egy apró balesetem, amikor is még 
első telesen, friss vizsgával  kíméletlenül rácsattantam a vonat vé-
gére egy tolatási mozgás alkalmával, úgy kb. 25-el. Természetesen 
mindkét ütközőm lefittyedt és úgy kellet besompolyognom a fűtő-
házba szégyen szemre, habár utólag kiderült, hogy vétlen voltam, 
mert a kiegészítő fékem, pont akkor mondta fel a szolgálatot egy 
személyzetváltás után, amikor a kormányszelepek is ki voltak iktat-
va egy dezátorozás után, amiről sajnos nem tudtam. Első megmoz-
dulás a szolgálatváltás után, és a gép nem fékez – hát nem semmi! 
Gyorsfék- és semmi! Vészfék szelep – és  még mindig semmi!! KB 
15 másodpercem volt az ütközésig, de nem kívánom senkinek. És 
akkor hallgatom egy nyári Osztrák baleset bemutatását, amire akkor 
amikor történt nem is figyeltem fel, és kiderül hogy a vonat majd 6 
percig gyorsult, miután kisiklott, és a mozdonyvezető nem tehetett 
semmit. Mit mondjak, felállt a szőr a hátamon.

És akkor a tények: 2010. 
június 16. Hintergasse és 
Braz állomások között a 
46676 számú autó szállí-
tó vonat, ami Romániából, 
Magyarországon és Auszt-
rián át Franciaországba 
tartott 125 km/h –val, je-
lentős sebesség túllépés 
miatt, 3óra 7 perckor kisiklott. 
A HÍREK ennyiről szóltak. De mi is történt, azon kívül, hogy a moz-
donyvezető jól elszúrta. (vagy nem !)
A vonat Francia kétszer két tengelyes iker teher vagonokból volt ös�-
szesorozva,  16 kocsi autószállító vagon, aminek tömege 863 ton-
na, hossza 548 méter. Romániából Kürtösnél lépett be és Hegyes-
halomnál, egy kocsivizsgálat után hagyta el az országot, és  Bécs 
– Innsbruck - Buchs SG. felé tartott. Hintergasse és Braz állomások 
között egyvágányú villamos fő vonal van, sok ívvel, ahol a legkisebb 
ívsugár 240 méter, a lejtviszonyok  25 - 34 ezrelék között vannak és 
a megengedett legnagyobb sebesség 60 ill. 70 km/óra. Az Arlberg 
alagútig két mozdony továbbítja a vonatot majd fékpróba , ahol min-
den rendben van és közlekedik tovább. A fővezetékben hirtelen nyo-
másesés következik be, a mozdonyvezető vonatszakadást feltételez 

és kezdeményezi a vészfékezést. A fékhatás azonban elmarad. A vo-
nat sebessége ekkor 60 km/óra. A vonat innentől 5,5 percen át fo-
lyamatosan gyorsul. 

A mozdonyvezető működteti 
a vészkapcsolót is majd vész-
hívást eszközöl és bemenekül 
a géptérbe. Kis idő elteltével 
visszajön és tovább próbálko-
zik a vonat megállításával….
SIKERTELENÜL!!! 

A vonatforgalmat próbálják félreállítani. Braz előtt nem sokkal egy 
balos ívben ahol az ívsugár 250 méter, az utolsó öt kocsi kisiklik. A 
mozdony és nyolc kocsi a következő jobbos ívben siklik ki aminek az 
ívsugara 249 méter. A vonat sebessége a siklás bekövetkezésekor 
125 km/ óra. 
De vajon mi is történhetett? A baleset vizsgálat megállapította, hogy 
a sínek között régi sínszálakat tároltak a vágánytengelyben, aminek 
az egyik vége az első kocsifélen lévő tömlő kapcsolatot megütötte, 
ami ennek következtében szétszakadt, és a hátsó kocsifél tömlő vé-
ge a teljes kapcsoló fejjel és a biztosító lemezzel együtt az ütéstől 
hátrafelé lendült, és a kocsi alján úgy akadt meg, hogy a féktömlő 
megtörése lezárta a sűrített levegő útját. 

Mivel csak a gép és a ko-
csi első része fékezett, ez 
kevésnek bizonyult a vonat 
megállításához. A vontató-
jármű és az első kocsi fék-
jei hamar elszálltak és ha-
tástalanná váltak. 

A balesetvizs-
gálat utáni biz-
tonsági ajánlás, 
hogy a határál-
lomáson kiemelt 
vizsgálatot kell 
tartani, ellen-
őrizni kell hogy 
biztosító kötél a 
helyén van e, és 
állapota megfelelő, a fő vezeték alsó pontjának magassága a sínko-
rona fölött minimum 140mm.. És a konstrukciót is módosítani kell, 
folyamatos fővezeték kialakításúra..  
Elmondható hogy a baleset, habár nagy anyagi károkkal járt de 
mégiscsak szerencsés kimenetelű volt hisz csodával határos mód-
ón senki nem halt meg,”csak „ a mozdonyvezető sé-
rült meg. 
Mindenkinek Balesetmentes eseménytelen vezetést 
kívánok, ilyen pedig még álmunkban se jöjjön elő!
� Nemes Zsolt

Egy baleset margójára – Ha a vonat nem fékez ! 
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Érkezés vonattal a GYSEV pályaudvarra. Az érkezéssel kapcsolatban, ké-
rünk minden tagcsoportot, hogy a lehetőség szerint, a Budapestről 912  
számú vonattal jöjjön, ami 810 indul a keletiből, Sopronba érkezik 1040 kor. 
Szállás: 
City Partner Hotel Szieszta***
Sopron város legnagyobb szállodája az Alpok lábánál, a híres Lővérek egyik 
legszebb pontján a városközponttól 15 percnyi távolságra egy gyönyörű öt-
hektáros őspark közepén áll. Az elhelyezés fürdővel Wc-vel ellátott kétágyas 
szobákban történik.
A gördülékeny elhelyezés érdekében, az előre elküldött bejelentők kitöltése 
kötelező. Természetesen van lehetőség előbb korábban érkezni és későbbi 
időpontban távozni a rendezvényről, de ezt előre kell jelezni felénk. 
Szobák  2 ágyasak és saját fürdőszobával, WC-vel rendelkeznek.
Fitness-Wellness Centrumkülönböző testet-lelket kényeztető szolgáltatáso-
kat kínál
Szolgáltatások:
Fitness-Wellness pezsgőfürdő, élményfürdő, finn szauna 
sókabin, oxigénterápia, SPA méregtelenítés, lávaköves masszázságy, infra 
szauna
Szépség sziget (fodrászat, kozmetika, masszázs), tenisz, petanque, biliárd, 
erdei túra
Közlekedés: 
Érkezés után busszal közlekedünk a szállásra. Onnan gyalog, buszokkal és 
városi gumikerekes kis vonatokkal az SVSE pályára. 
A pályáról menetrendszerűen közlekednek a városi gumikerekes kis vona-
tok. Gyalogosan kb 10 perc sétával elérhető a belváros. 

Program:
Első nap:
Érkezés 				    1100-1300-ig
Szállás elfoglalás			   1100-1330-ig
Ebéd 				    1330-1430-ig
Utazás a megnyitóra (SVSE pálya)	 1430-1400-ig
Ünnepélyes megnyitó (Kiss László) 	 1400-1410-ig
Focidöntő 			   1415-1830-ig
Borkóstolás, Sörsátor (SVSE pálya) 	 1410-1900 ig
Vásárlási lehetőség (borok; pólók; emléktárgyak). 
A belvárosba rendszeresen induló kisvonatok. 
Lehetőség a kalandpark és a Károly kilátó meglátogatására
Bál MKB Arénába			   2000- 400-ig
Bál:
Helyfoglalás 			   2000-2030-ig
Táncbemutató; dobbemutató 		  2030-2115-ig

Vacsora 					     2115-től
MOSZ kupa díj átadás 			   2300

Tombolasorsolás 				    2400-040-ig
Egy kis harapni való		  		  040-től
Zene tánc minden mennyiségbe 		  040-500-ig
A bálba való belépés, csak kizárólag a meghívóval lehetséges,  
mivel a biztonságért és a beléptetésért a Q4 biztonsági szolgálat felel.
Második nap:
Svédasztalos reggeli				   730 – 900

SVSE pályán borkóstoló,.
Vásárlási lehetőség (borok; pólók; emléktárgyak
 Lubickolás a Lővér uszodába, kalandpark Károly kilátó,
Háromfogásos ebéd				   1200-1400

állomásra utazás busszal 			   1400–1500

Hazautazás a 933sz. Ic vonattal Sopronból 	 1510

Keletibe Érkezés 				    1750

A soproni tagcsoport mindent megtesz annak érdekében, 
hogy felejthetetlen élménnyel térjen haza Sopronból.

MOT. 2011 SopronMOT. 2011 Sopron

Kalandpark

Aréna

Kisvonat

Pálya

Kilátó
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Vasút világa SZERENCS 
2011. Május 5-6-7-8.  

Programok:
Helyszín:	 Szerencs  városi  sportcsarnok

Amit  kínálunk:	 Vasútmodell és  terepasztal  kiállítás
	 Ideje: 2011. május  5-6-7-8.

Nyitva tartás:	 5-6-7.	 09.00 órától 18.00 óráig
	 8-án	 09.00 órától 15.00 óráig

Kiállítás  ideje  alatt  megtekinthető:
1.db  40 méteres körüljárható  A.0.  modulrendszerű  terepasztal
4.db  szobai  terepasztal
1.db  6 méter  hosszú  1:160 terepasztal
Európában  egyedülálló  10 méteres  kerti vasút
Diorámák,  Közúti  jármű  gyűjtemény
Egyedi  gyártású  kis  szériás  1:160 -  1:20
Kerti vasutas  játszóház  gyermekeknek                 
Börze + szaktanácsadás
Egyedülálló  II. világháborús   terepasztal

Belépő:  Felnőtt :  500  Ft/fő
             Gyermek: 300  Ft/fő
Szervezett  Csoportos  jegy  gyermek:  200 Ft  2fő  kísérővel
Szerencsi  Szervezett  Csoportos  jegy  gyermek:    150  Ft/fő
8-án  Vasárnap  szerencsi  lakosoknak  lakcímkártyával  és Szerencs 
kártyával  a  kiállítás  díjtalan.

Szerencs Állomás területén 5-6-án ezzel párhuzamosan a 
2009-es nagy sikere való tekintettel 

ÚJRA MOZDONYKIÁLLÍTÁS  
Nyílt nap, lehetőség a kiállított gépek megtekintésére. 
A Vasútbiztonsági Osztály szervezésében Filmvetítés: 
MIT SZABAD, MIT NEM, A VASÚT TERÜLETÉN
   Célja:   Figyelemfelkeltés !!!!   gyermekek  részére.

Jó Szórakozást Kívánnak a rendezők: A szerencsi mozdonyvezetők .

Elérhetőségeink:
	 Szabó  Zoltán	 06-30/645-4126
	 Szviatkovszky  József	06-30/476-4876

Támogatóink:

MOT. 2011 Sopron „Ó évi 
sakk – matt”
Mondhatom sokadik alkalommal 
rendeztük meg, a hagyományos 
„Ó évi sakkverseny”-t.
Az ünnepek között, „megfáradva 
a földi javak sokaságától” egy kis 
szellemi csatározás jól esik min-
denkinek. A tábla adott, s meg-
küzdhet fiatal, idős egyaránt. 
Ismét családok képviseltették ma-
gukat jelentősen, bár nem volt 
junior, senior bajnokság, mégis 
inkább a fiatalok csaptak össze fi-
atalokkal, s idősebbek az időseb-
bekkel. Két napon keresztül folyt 
a csata, naponta három időpontra 
lehetett jelentkezni. 
A várakozók, beszélgetve, szurkol-
va töltötték el azt a kis időt, míg a 
sakktábla mellé értek, vagy éppen 
párjukat, gyereküket várták. Kap-
va az alkalmon s lehetőségen, akik 
kiestek azok versenyen kívül ”ma-
lom” csatát vívtak a többiekkel, ki-
sebb nagyobb sikerrel. 
A résztvevőket az elhúzódó ver-
senyre tekintettel, vendégül láttuk egy menüre. Bár rapid partik vol-
tak, így is elhúzódott a verseny. Volt aki nyolc órát töltött velünk. 
Mint minden játékeszköz, ha használják, elkopik. Itt is történt ma-
lőr. Az eltűnt fehér futót, piros „sálas” gyalog helyettesített, megza-
varva nem csak a fekete, de a fehér bábuk irányítóját is, nem kis 

derültségére a nézőkö-
zönségnek. 

Köszönjük a kb 80 fő-
nek a részvételt, re-
méljük jövőre ismét itt 
találkozunk.
� Horváth János

Mély fájdalommal 
tudatjuk , 

hogy Kollégánk 

Tóth Károly 
47. életévében 

elhunyt.

Emléke örökké szívünkben él!

� MOSZ Soproni Tagcsoportja
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.. Érték és Hagyomány
Tisztelet az Építőknek 
Összefogtak a Debreceni Mozdonyvezetők 
és a Vasútbarátok
Az elmúlt két évtizedben kevés olyan vasúti mel-
lékvonal maradt az ország keleti felében, ahol az 
utasforgalom folyamatos csökkenése ellenére 
reggel, és délután megtelnek a kiállított négyegy-
séges Bz szerelvények és az utolsó Md szerelvény 
is gyakran teljes kihasználtsággal közlekedik.

Ez a Debrecenben csak „Kereki-nek” becézett 106-os, gyakorlatilag zsákvonalként funkcionáló vasútvonal.
Sok mozdonyvezetőnk kedvenc „pályája” ez az 52 km hosszú sínpár. A debreceni tagcsoportunkat január elején vasútbarátok keresték meg, 
hogy 100 éves lenne a Debrecent egykor Nagyváraddal összekötő vasútvonal. Mozdonyvezetőinknek az elmúlt hónapokban mindennaposak 
lettek a tiszteletköreit futó Md-k kíváncsiskodó fotósai, így nem lepett meg bennünket a kezdeményezés. Szerencsére tagcsoportunkban is 
vannak lelkes, a vasút története iránt érdeklődő kollégák, akik visszaigazolták, valóban 1911 január 28-án 100 éves a Debrecen-nagyvára-
di hév. Kiderült, a Trianon által csonkolt vonalnak baráti köre is van, akik a „106-os Vonal Baráti Köreként” készülnek az évfordulóra. Igazi 
hidegzuhanyként ért viszont bennünket az a tény, hogy a MÁV nem ünnepli a centenáriumot, nem készül semmiféle megemlékezésre. Hír-
telen egy hatalmas űr keletkezett, egyik oldalon lelkes „civilek” álltak értetlenkedve, a másik oldalon bosszús kollégák dörmögték: Bezzeg a 
sok „idiótizmusra” van pénze a vasútnak.
A lehetetlen helyzet feloldásában néhány lelkes kollégánk segédkezett. Mi lenne ha a szakszervezet szervezné a megemlékezést, mi lenne 
ha a MOSZ állna oda a kezdeményezés mellé, hisz mégiscsak rólunk van szó.  Gyors telefonszám, és E-mail cím cserék következtek, lázas 
szervezőmunka vette kezdetét. Emléktáblát kívántunk állítani, ebben Nyíregyházi kollégánk, Nagy Krisztián volt segítségünkre. Gondot jelen-
tett magának a táblának az elhelyezése is. A helyszínről a fotók, engedélykérelmek benyújtását Csizmazia Tamás a MÁV döntéselőkészítő 
szakértője azonnal elvállalta, nem is sejtve milyen jogi procedúrát és macerát vett a nyakába. Hamar híre futott a kezdeményezésnek, ek-
korra már más szakterületekről is jöttek kollégák, segítenek a szervezésben. Került hangosítás is, de vállalkozó pályás kollégáink beszéddel 
is készültek a vonal történetéről. Az emléktábla szövegezésében több évtizedes vasút történészeti múlttal a háta mögött Mátészalkáról Sza-
bó Menyhért segédkezett.
Sajnos a készülődés minden mozzanatát beárnyékolta kollégánk, Lukács István halála.
Hamar elérkezett január 28-a a centenárium napja. A felvigyázói helyiségünk fölötti előtérben már délben gyülekeztek a résztvevők. A meg-
emlékezés filmvetítéssel kezdődött, Lajtos Ferenc: 100 éves utazás a 106-os vasútvonalon című dokumentum filmjével. Ezután Szőllősi Ro-
land a felvigyázói előtti téren a 106-os vasútvonal barátai nevében köszöntötte a résztvevőket. Himnusz, majd több felszólaló következett, 
és leleplezésre került az emléktábla. A vonal mellől több mint száz, nyolcadik osztályos diák érkezett a megemlékezésre, számukra vetélke-
dőt szerveztünk, a nyereményüket az Indóház Vasúti Magazin biztosította. A megemlékezésen fényképezőgépek villantak, kamerák forogtak, 
és a kellemes napsütésben politikusok mosolyogtak.
Másnap a Hajdú-Bihari Napló címlapon hozta le az eseményt. Meglepett bennünket ez a feladat, hisz nem volt kellő tapasztalatunk egy ilyen 
rendezvény lebonyolításában.
De úgy éreztük ez a vasútvonal (mint megannyi más az országban) fontos a mozdonyvezető kollégáink számára, és egy ilyen nagyszerű ci-
vil kezdeményezés sem lehet semmivé, csak azért mert a MÁV, mint az egykori helyi érdekű vasutak mai kezelője érdektelenséget mutat a 
centenárium megtartásában.

A vasútvonal rövid története:

A vasútvonal megépítése több lépcsőben történt. Az első szakaszt már 1894. december 8-án átadták Debrecen és Derecske között. A vona-
lat a Debrecen-Derecske-Nagylétai Helyi Érdekű vasúttársaság építette. A vasutat tovább kívánták építeni egészen Nagyváradig, de a nyom-
vonal kijelölésénél a helyi és közigazgatási érdekek miatt viták kerekedtek. Végül az építtető társaság, a települések igényeit is figyelembe 
véve megállapodott a MÁV-val, hogy Derecskétől Konyár, Esztár-Pocsaj, Kismarja, Nagykereki, Kisszántó-Nagyszántó települések érintésé-
vel építi tovább a vasutat a MÁV fővonal Biharpüspöki állomásáig. Biharpüspökitől Nagyváradig a hév vasút úgynevezett „Peage” szerződés-
sel használhatja majd a fővonalat egészen Nagyváradig. Az előmunkálatok, a nyomvonal pontos kijelölése, a Debrecen-nagyváradi HÉV RT 
megalakítása, a sikeres részvényjegyzések lebonyolítása és  a tényleges építkezés több mint másfél évtizedig tartott. A vasútvonal átadása 
a közforgalomnak teljes hosszban Debrecentől- Nagyváradig 1911. január 28-án történt meg.
A vasútvonalon a teherszállítás idényjellegű volt, a személyszállítás a kezdeti időkben még vegyesvonatokkal történt. A trianoni határkijelö-
lés kíméletlenül csonkolta a vonalat. (A Sárándról kiágazó Létavértesi 107-es vonalszakaszt is)
A II. világháború lezárása után a szocialista alapokon szerveződő mezőgazdaság a teherszállítást fejlesztette, a 1960-as évektől Debrecen-
be ingázó, ipari üzemekbe elhelyezkedő dolgozók, és az ipari szakmunkástanulók napi szállítása pedig komoly feladatot adott a személy-
szállításnak.
Az 1989-es rendszerváltozás után a teherszállítás fokozatosan a közútra terelődött, a Debrecenben megszűnt iparvállalatok egykori dolgo-
zói sem ingáznak mára a vonalon.
2009. dec. 12-én a  Sáránd állomásból kiágazó 107-es vonalon megszűnt a vasúti személyszállítás is. 

Papp György mozdonyvezető
Nemes Zsolt területi ügyvivő

Debrecen  
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megkérdeztük…
jogtanácsos válaszol…

Barsi Balázs 
rovata

2009 év elején jöttem vissza a MÁV-TRAKCIÓ Zrt-hez, (megjegyzem a kihagyott idő alatt 
is a MÁV csoporton belül mozdonyvezetőként tevékenykedtem) ahol velem is változó 
munkaszerződést kötöttek. Ez azonban akkor még a munkáltatás során semmi hátrán�-
nyal nem járt számomra. Megállapodás szerinti jelentkezési helyen foglalkoztattak. Válto-
zást az IVU bevezetésének napja, 2010. 08. 01. hozott. Számomra érthetetlen módon, 
havonta több alkalommal foglalkoztatnak más jelentkezési helyen. Ez a foglalkoztatás 
az életvitelemet meglehetősen hátrányosan érinti. Mivel a távolléti idő a családtól nagy-
mértékben megnőtt, tovább súlyosbítja a helyzetet, hogy hivatkozva a munkaszerződés-
re, még utazási költségtérítésben sem részesülök. Így alakult ki az az érthetetlen helyzet, 
hogy ugyanazon településen lakó két dolgozó esetében az egyiket megilleti utazási idő 
elszámolása, pl. oktatás, a másikat meg nem. Ez véleményem szerint etikátlan, és hát-
rányosan különbözteti meg az egyes dolgozókat. Egyrészt aránytalan érdeksérelem ért, 
másrészt ezért külön díjazást nem kapok. Nem utolsó sorban, ugyannyi munkaóra ellá-
tásához, lényegesen több távollét szükséges, mint normál esetben. Véleményem szerint 
a munkavállalóra nézve hátrányos az ilyen foglalkoztatás. Esetleg ott lehet az ilyesfajta 
munkáltatói magatartás megoldás, ahol komoly foglalkoztatási gondok vannak. Termé-
szetesen csak akkor, ha minden egyéb megoldást kimerítettek. Az IVU bevezetése óta 
eltelt közel félév alatt semmilyen olyan jelet nem láttam, ami indokolná ennek foglalkoz-
tatási módnak tömeges alkalmazását. Mindent összevetve, nekem ez a munkáltatói vi-
selkedés több hátrányt okozott, mint előnyt.� Tóth Gábor  Esztergom 
Arra a kérdésre válaszolva, hogy mi a véleményem a változó munkavégzési helyű szerző-
désekről, személyes élményemet szeretném az olvasókkal megosztani.
Amikor tizenkét év diszpécseri szolgálat után elhatároztam, hogy ismét az eredeti szak-
mámban, mozdonyvezetőként  szeretnék dolgozni, megkerestem a TVSZK vezetőjét, akitől 
szóbeli ígéretet kaptam, hogy felvesz mozdonyvezetőnek.Elérkezett a nagy nap, megkö-
töttük a szerződést, amit én átolvastam - és mivel úgy gondoltam minden mozdonyveze-
tő kollégámnak ilyen van -, boldogan aláírtam. Végre ismét mozdonyvezető vagyok. Közel 
25 éves gyakorlattal, 2 szakvizsgával, felsőfokú mozdonyszolgálati tisztképzővel, darus 
vizsgával felvettek – 3 hónap próbaidő kitöltése mellett - határozatlan időtartamra. Csak 
később, úgy egy év elteltével szembesültem azzal, hogy mit is jelent ez valójában. Ugyan-
is ekkor a munkáltató elkezdte kigyűjteni azon kollégáim nevét, akik hasonló szerződés-
sel vannak alkalmazásban. Tette mindezt, gondolom azért, hogy az önköltségi utazási idő 
spórolásával a dolgozót utaztassa a feladathoz és nem a kicsit több szervezési és vezény-
lési munkát igénylő megoldást válassza, azaz a feladatok átcsoportosításával a munkát 

hozza oda, ahol többletkapacitás mutatkozik mozdonyvezetőkből. Itt kell megjegyeznem, 
hogy velem szemben a munkáltató még eddig nem alkalmazta azt a megoldást, hogy la-
kóhelyemtől távolabbi telephelyen jelentkeztessen szolgálatba. Volt azonban olyan eset, 
amikor épp Szolnokon várakoztam egy villanygéppel, és  felhívott a mozdonyirányító, hogy 
valószínűleg Dombóvárra kell továbbítanom egy szerelvényt. Közöltem vele, hogy én Kis-
kunfélegyházán kezdtem, és ott van a gépkocsim is, erre azt válaszolta, hogy mivel az én 
nevem is szerepel a változó munkavégzési helyű munkavállalók névsorában, ezért én vé-
gezhetek Dombóváron is. Az említett vonat - más egyéb okok miatt - általam nem lett to-
vábbítva. Ezúton szeretném felhívni mozdonyvezető társaim figyelmét, ha valaki valamiért 
szerződést módosít, mielőtt bármit is aláír, kérje ki a jogi képviselője véleményét. Továb-
bá bízom benne, hogy a szakszervezet vezetősége megtesz mindent azért, hogy ne le-
hessen különbséget tenni mozdonyvezető és mozdonyvezető között, attól függően, hogy 
mikor kezdte mozdonyvezetői pályafutását. Gondolom, mindenki a lakóhelyéhez lehető 
legközelebb szeretné a munkáját végezni, hogy minél több időt tudjon a családjával tölte-
ni és mindig kipihenten, szolgálatra kész állapotban tudja a munkáját végezni. Ha ez nem 
így lenne, akkor én pl. Hegyeshalomba vagy Békéscsabára jelentkeztem volna 1984-ben 
mozdonyvezető gyakornoknak.� Guba Zoltán  Szeged
Sirola Tamás vagyok, 2009 decemberétől vagyok mozdonyvezető Miskolcon. Mivel a 
munkáltató a sikeres vizsga után (hosszas huza-vona után) csak változó telephelyes mun-
kaszerződéssel volt hajlandó alkalmazni, így nem volt mit tenni aláírtam (máskülönben 
nem alkalmazott volna)! Nem érzékeltem ebből a szerződésből semmi hátrányosat, nem 
is törődtem vele, bár tudtam, hogy az ország bármely pontján szolgálatba jelentkeztethe-
tő vagyok! Azonban 2010 novemberében már olyan vezénylést kaptam, amiben az sze-
repelt, hogy Budapesten kellett fel- és lejelentkeznem. Több mint a fele szolgálatom kez-
dődött, vagy végződött Budapesten! Nagyon rosszul érintett a dolog, mivel egy 6 órás 
szolgálat miatt 15 órát kellett távol lenni otthonomtól, mert máshogy nem tudtam vol-
na jelentkezni szolgálatra! Természetesen ezeknél a szolgálatoknál önköltségről nem be-
szélünk, helyette utazási id őt fizetett a munkáltató, ami az alapbér 80%-a. Gondolom 
a munkáltatónak nagyon pozitív ez a „változós” dolog, mivel önköltség, vagy esetleg túl-
óra helyett elég egy utazási időt fizetni (bár szerintem neki sem túl kifizetődő, mert lehet, 
hogy amíg egy változós utazik, addig egy másik mozdonyvezetőnek állásidőt fizet) és ru-
galmasan lehet mozdonyvezetőt átvezényelni telephelyek között! Pozitív oldalát nem lá-
tom a „változós” szerződésnek, mivel szerintem csak hátrány érhet minket miatta.

Sirola Tamás Miskolc

Úgy gondolom nem volt olyan régen 2009. október 01-je. Ekkor lépett hatályba a 
vasúti közlekedés biztonságával összefüggő munkaköröket betöltő munkavállalók-
kal szemben támasztott egészségügyi követelményekről és az egészségügyi vizs-
gálat rendjéről szóló 203/2009. (IX. 18.) Korm. rendelet (továbbiakban: Kr.). A Kr. 
tartalmazza - többek között - az időszakos orvosi vizsgálatról szóló rendelkezése-
ket, és azt is, hogy az egészségi alkalmassági vizsgálatok rendjét, a vizsgálatokkal 
kapcsolatos feladatokat belső szabályzatában kell meghatároznia a munkáltató-
nak. Egyértelműen rögzíti a Kr., hogy a munkáltató köteles a munkavállalót idő-
szakos vizsgálatra küldeni.   Nevezett kollégánk mozdonyvezetői jogosítványához 
szükséges orvosi alkalmassági tanúsítványának érvényessége 2010. január 09-
én járt le, ehhez képest az időszakos orvosi vizsgálatra csak 2010. január 18-án 
került sor, amelynek eredményeként ezen időszak alatt nem végezhetett munkát, 
így állásidő lett elrendelve a részére. Az egyeztetés során a munkáltatói jogkör 
gyakorló kifejtette álláspontját, miszerint az időszakos alkalmassági vizsgálatok 
késedelmes elvégzése nem a munkáltató hibája, ezért az állásidő alkalmazása 
egy jogszerű és humánus intézkedés volt. Miután mozdonyvezető kollégánk nem 
fogadta el a munkáltatói jogkör gyakorló válaszát, ezért munkaügyi bírósághoz for-
dult elmaradt munkabérének megállapítása és kifizetése iránt. A munkaügyi bíró-
ság helyt adott kollégánk kereseti kérelmének, ahogy a munkáltató fellebbezése 
alapján eljárt másodfokú bíróság is. Az ügyben eljárt bíróságok szerint az Mt. ide-
vonatkozó szakasza értelmében a munkáltató a munkavállalónak munkaviszonyá-
val összefüggésben okozott kárért vétkességére tekintet nélkül, teljes mértékében 
felel, vagyis a magyar jog szerint a munkáltató kártérítési felelőssége objektív, az-
az tárgyi felelősség. Hivatkoztak az eljárt bíróságok a Legfelsőbb Bíróság Mun-

kaügyi Kollégiumának állásfoglalására is. Ezek szerint, a „munkaviszonnyal ös�-
szefüggésben” kitétel egyrészt azt jelenti, hogy munkaviszonynak kell fennállnia, 
másrészt a munkavállalót ért kárnak valamilyen formában összefüggésben is kell 
állnia az általa létesített munkaviszonnyal. A munkáltató csak akkor mentesül a 
felelősség alól, ha bizonyítja, hogy a kárt működési körén kívül eső elháríthatatlan 
ok - akkor minősül a munkáltató működési körén kívülinek a károsodást előidéző 
ok, ha az független a munkáltató feladatellátásához kapcsolódó tevékenységétől 
-, vagy kizárólag a károsult elháríthatatlan magatartása okozta.  Mindezek alapján 
tehát, a felelősség alóli mentesülés szempontjából annak van jelentősége, hogy 
a munkáltató működése és a károsodást előidéző ok között fennáll-e az okozati 
összefüggés. Amennyiben igen, akkor a munkáltató nem mentesülhet a felelős-
ség alól, ha viszont az okozati összefüggés nem áll fenn, azt kell vizsgálni, hogy 
elhárítható volt-e a károkozást előidéző ok. A másodfokú bíróság utalt arra, hogy 
a Legfelsőbb Bíróság elvi határozatának értelmében is a foglalkozás-egészségüg-
gyel kapcsolatos munkáltatóra háruló feladatok a munkáltató feladatellátásával 
összefüggőek, így a működési körébe tartozónak minősülnek. Esetünkben a moz-
donyvezető kizárólag az egészségügyi alkalmasságának az igazolásával tud mun-
kát végezni, amely orvosi alkalmasságát megállapító eljárás „kezdeményezésének 
kötelezettsége jogszabálynál fogva a munkáltatóra hárul, így az a károsodási fo-
lyamat, amely miatt a felperes kára bekövetkezett, nem tekinthető az alperes mű-
ködési körén kívüli körülménynek.”.    
Az Mt. már hivatkozott szakasza értelmében a teljes kárt köteles megtéríteni a 
munkáltató, amely értelemszerűen kiterjed mozdonyvezető kollégánk személyi 
alapbéren felüli elmaradt munkabérére is.  Persze, ha ezen peres eljárást is végig-
gondolom, lassan már kezdem belátni, hogy „... a munkáltató mindig jogszerűen 
jár el!”. � dr. Király György s.k.

… a munkáltató mindig jogszerűen jár el!

Megkérdeztük… 
A MÁV-TRAKCIÓ Zrt. 2008-ban kezdett beszélni először a változó munkavégzési helyre alkalmazott munkavállalók foglakoztatásáról. Akik 
akkor mozdonyvezetőként végeztek, mindegyikük változó munkavégzési helyre vonatkozó munkaszerződést volt kénytelen aláírni. Szintén 
így járt, aki családi vagy más magánéleti ok miatt másik telephelyen, jelentkezési helyen kívánt munkát vállalni. És voltak sokan, akik 
önként keresték meg a munkáltatót, egy kis előnyt próbáltak kovácsolni abból, hogy nekik ilyen munkaszerződésük lehet. Hiszen akkor 
kevesebb lehet az állásidő, kisebb lehet a csökkentett munkaidő, több kerülhet a borítékba. „Természetesen a munkáltató gondoskodik a 
munkáltatás során az aránytalan sérelem és egyéb munkajogi elvek érvényesüléséről.”- jelentette ki akkor a MÁV-TRAKCIÓ ZRT.   
Vagy nem? 
Milyen előny vagy hátrányt tapasztalsz a változó munkahelyű munkaszerződéssel kapcsolatban?
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... Alapítványi hírek
Alapítványunk 2011. január 31-én ülésezett. Az ülés során, összesen 37 kérel-
met vizsgáltunk meg. Volt néhány tavalyról áthúzódó kérelem, melyekhez a ki-
egészítés beérkezett.
Elutasításra egy kérelem került, és érkeztek olyan kérelmek 
– összesen 6 db – amelyet félre kellett tennünk, kiegészítés-
re várnak.
Gyermekszületési segélyből 6 kollégánk részesült, összesen 
210.000Ft értékben (volt egy eset, ahol ikrek születtek). Saj-
nos ismét elhunyt egy kollégánk, így a hozzátartozók meg-
kapták a 125.000Ft-ot. Un. kárfelelőségi segélyt 3 kollégánk 
kért, összesen 210.000Ft összegben. Egy kollégánk fordult 
hozzánk támogatásért, ő daganatos betegségben szenved, 
részére 75.000Ft-ot utaltunk. 
Két kollégánk lakásában tűzkár keletkezett, rajtuk összesen 
150.000Ft-al segítettünk.
A többi 18 kollégánk egyéb indokkal – többnyire hosszantartó betegség, és kö-
zeli hozzátartozó halála miatt – kért segélyt illetve támogatást, számukra össze-
sen 340.000Ft-ot utaltunk át.

Alapítványunk kuratóriumának januári ülése során 1 110 000Ft-al tudta támo-
gatni a rászoruló kollégákat.
Úgy véljük ez az alapítvány az, ami komoly, hathatós segítséget nyújt egy moz-
donyvezetőnek, ha megélhetése, lakhatása, egzisztenciája veszélybe kerül. Ezt 

a segítséget akkor tudjuk a jövőben is biztosítani, ha a 
kollégák az adójuk 1%-át felajánlják alapítványunk ré-
szére. A MOSZ központba megérkeztek a reklámtárgyak 
és az 1%-os rendelkező nyilatkozatok, ezek onnan elvi-
hetők. Kérjük a tagcsoportok vezetőit, segítsék alapít-
ványunk tevékenységét!

Adószámunk: 18174432-1-42

A kuratórium döntött egy fontos kérdésben is: 2011. március 
01-től új segély/támogatás kérő lapot rendszeresítünk. Az új 
nyomtatvány hamarosan elérhető lesz a MOSZ honlapján.
Alapítványunk a februári ülését 21-én, a MOSZ központban, 
09.15-től tartja..

Az alapítvány kuratóriuma nevében:
Tóth Ferenc Attila
kuratórium elnöke

Mozdonyvezetők a biztonságos és egészséges életért Alapítvány
Tóth Ferenc Attila Kuratórium elnöke részére.
 
Tisztelt Elnök úr!
Engedje meg, hogy bemutatkozzam. Papp László mozdonyvezető vagyok a Szegedi 
TVSzK-nál. 1998-óta dolgozom a vasútnál kezdetben, mint mozdonyvezető gyakor-
nok, majd a szükséges tanfolyamok elvégzése után, mint mozdonyvezető.
Sajnos az élet kegyetlen fordulataként úgy alakult, hogy 2010. évben bekövetkezett 
súlyos családi tragédia miatt eddigi pályafutásom alatt először segítségért kellett 
fordulnom önökhöz, mármint az alapítványhoz, mert édesapám 2010.12.24.-én el-
hunyt. Az Isten morbid karácsonyi ajándékot szánt nekem és családomnak.
Amennyiben önnek volt már hasonló megrázkódtatásban része akkor ennek anya-
gi vonzatát nem kell önnek ecsetelnem és ettől el is tekintenék. Az alapítványitól 
kapott támogatás után azonban van, ami mellett nem tudunk szemet hunyni csa-
ládommal.
Ahogyan a segélykérő lapon is feltüntettem ez az esemény roppant módom megne-
hezítette a család mindennapi megélhetését. Ekkor gondoltam úgy, hogy most ne-
kem van szükségem az önzetlen segítségre és segítségért fordulok az alapítványhoz 
temetési segély miatt. Engedje meg, hogy idézzek a MOSZ honlapjáról: 
”…Az alapítvány támogatása a szolidaritás legkifizetődőbb formája…” 
Az idézetből számomra, mint mozdonyvezetőnek az derül ki, hogy az alapítványt 
azért érdemes és kell támogatni, hogy a nehéz élethelyzetbe került kollégákon segí-
teni tudjon adott esetben. Mögé álljon, felkarolja! Hogy a kért és kapott támogatást 
(melyet nem csak a mozdonyvezetői érdekvédelem tagjai adnak) az alapítvány ku-
ratóriuma a fent idézett mondat szellemiségében jutatja vissza a rászoruló kollégák-
nak, tagoknak. De kiderült, hogy tévedek (mármint ami a szolidaritást illeti). Most 
került kezembe a Mozdonyvezetők Lapjának 2011. januári száma. Az alapítvány év-
értékelését elolvasva igazolódni látszik az előző mondatban leírtak. Engedje meg, 
hogy az újságból idézzek:
„….Egy haláleset önmagában nem alapozza meg a támogatási igényt. Akkor ala-
pozza meg csak, ha a szomorú esemény miatt a kolléga nagyon rossz anyagi hely-
zetbe kerül…….”
Az előbbi idézett mondat úgy gondolom felháborító annak fényében, hogy az alapít-
ványt támogató személyek 1%-s befizetéseit sem kötik ahhoz, hogy csak akkor tá-
mogassa az alapítványt, ha megállapítható hogy rossz anyagi helyzetbe kerül, kerül-
het. Arról már nem is beszélve, hogy van, aki soha nem fog igénybe venni semmilyen 
támogatást az alapítványtól, mert nem az érdekképviseletünk tagja illetve semmi-
lyen kapcsolata nincs velünk és csak szimpátia miatt támogatott bennünket.
Tisztelt Elnök úr! 
A segélykérelemhez nem kell csatolni részletes jövedelemigazolást. Akkor ki állapítja 
meg annak tényét, miszerint egy haláleset illetve az ezzel kapcsolatos anyagi teher 
nem teremt-e rossz anyagi helyzetet. Kinek nem jelent a mai világban egy temetés-
sel járó költség özön rossz anyagi helyzetet?

Szíves tájékoztatásul közlöm önnel, hogy mai árakon egy temetés (hamvasztásról 
beszélek) minimum 230.000Ft a költsége és itt roppant minimális költségről be-
szélek.
Honnan tudja ön vagy akár a kuratórium bármely tagja vagy tagjai azt, hogy a csa-
lád honnan teremti elő ezt az összeget, hiszen ezt nem vizsgálja az alapítvány? Ki-
nek mit jelent az a fogalom, hogy rosszanyagi helyzet?
Kérdem én ezt annak fényében, hiszen jómagam sem kérem az alapítvány költség-
vetésének részletes kimutatását akkor, amikor a támogatásomról biztosítom az ala-
pítványt és kitöltöm a rendelkező nyilatkozatot.
Még egy idézet a Mozdonyvezetők 2011. januári lapjából:
„…..Ki lehet jelenteni, hogy ez az alapítvány az, ami komoly hathatós segítséget 
nyújt egy mozdonyvezetőnek, ha megélhetése, lakhatása, egzisztenciája veszélybe 
kerül. Úgy véljük, nincs a mai Magyarországon olyan szakmai csoport, aki alatt ilyen 
szociális védőháló lenne….”
Az itt leírtak minden bizonnyal igazak lennének, ha ezt összehasonlította volna más 
alapítványok működésével, ellenkező esetben ezt csak, mint az ön elfogult szemé-
lyes véleményét tudom elfogadni, hiszen nincsenek összehasonlítások, ezt pedig a 
cikkben illene közölni ha ön ilyen kijelentést tesz!
Zárszóként pedig engedje meg, hogy elmondjam önnek ez a levél mindössze azért 
született, hogy kiderüljön mennyire fontos az alapítványnak az én egzisztenciám, 
megélhetésem akkor, amikor egy temetési segély viszonzásaként az alapítvány 
mindössze 15.000Ft-al támogat a benyújtott számlák ellenére, hiszen a megélhe-
tésem nem vizsgálta az alapítvány (úgy gondolom nem is kell, hiszen az adományo-
zó sem vizsgálja az alapítvány gazdálkodását, mindössze önkéntes döntésén múlik 
a támogatás). Megjegyzem, hogy a sokat szidott munkáltató is nagyobb együttér-
zéssel viseltetik munkavállalóinak a szociális és egzisztenciális helyzetére, mert na-
gyobb támogatást nyújt a nehéz helyzetbe került munkavállalóinak megsegítésére, 
pedig nem is tűzte ki a zászlajára a szolidaritás mélyen szántó gondolatát. 
Kérem önt, hogy a jövőben, egy cikkben egy haláleset támogatásáról úgy nyilatkoz-
zon, hogy ez az esemény egy család tragédiája és ennek következménye igenis hát-
rányosan befolyásolja valamennyi család anyagi helyzetét.
Mindenképpen ki kell jelentenem és erről több kollégám egybehangzó véleménye 
az, hogy az alapítvány 15.000Ft-s „támogatása” mélységesen megalázó és cinikus. 
Sajnos, a benyújtott számlák alapján megítélt támogatás és a segítségként nyúj-
tott összeg inkább tekinthető alamizsnának illetve megalázónak, sem mint valós se-
gítségnek. Akkor, amikor a mai viszonyok mellett egy haláleset minden családnak, 
nem csak mentális, de nagy anyagi teher is.
Tisztelt Elnök úr!
Mielőtt félre értenénk egymást lekell szögeznem ez a levél mindössze azt a célt szol-
gálja, hogy rávilágítsak a csalódottságomra az alapítványtól kapott „temetési segél�-
lyel” szemben. A célom nem az volt, hogy kifizettessem a teljes számlákat az ala-
pítvánnyal, hanem egy méltó és tisztességes segítségért forduljak önökhöz. Szép 
hangzatos mondatokat könnyű mondani, illetve le írni, de ha mögötte nincs kellő 
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alapítvány…

Tisztelt Papp László!

Ha Ön is levélben fordult volna hozzám a kételyeivel, illetve kérdéseivel, 
én is levélben válaszoltam volna, de mivel ragaszkodott hozzá, hogy írá-
sa itt az újság hasábjain jelenjen meg, engedje meg, hogy én is itt reagál-
jak Önnek.
Engedje meg, hogy bemutatkozzam, Tóth Ferenc Attila vagyok, 1985 óta 
mozdonyvezető Miskolcon, alapítványunk, a Mozdonyvezetők a Biztonsá-
gos és Egészséges Életért Alapítvány kuratóriumának kezdetektől tagja, je-
lenleg elnöke.
Nagyon sajnálom, hogy édesapját karácsonykor elveszítette.
Ön idézett a MOSZ honlapjáról. „…Az alapítványunk támogatása a szolida-
ritás legkifizetőbb formája…”
Az Ön első következetése helytálló. Igen, azért érdemes támogatni az ala-
pítványt, hogy a nehéz élethelyzetbe került kollégákon segíteni tudjon. Ol-
vasta az évértékelést, tavaly 558 üggyel foglalkoztunk, és közel 17.500.000 
Forintot fizetett ki az alapítványunk.
Ez azt jelenti, hogy majd minden 7. kolléga hozzánk fordult valamilyen se-
gítségért.
Ismét idéznék az Ön által írottakból: (az első idézőjeles rész tőlem szárma-
zik, míg az azt követő rész az Ön véleménye)
„...Egy haláleset önmagában nem alapozza meg a támogatási igényt. Akkor 
alapozza meg csak, ha a szomorú esemény miatt a kolléga nagyon rossz 
anyagi helyzetbe kerül….”
„Az előbbi idézett mondat úgy gondolom felháborító annak fényében, hogy 
az alapítványt támogató személyek 1%-s befizetéseit sem kötik ahhoz, hogy 
csak akkor támogassa az alapítványt, ha megállapítható hogy rossz anya-
gi helyzetbe kerül, kerülhet. Arról már nem is beszélve, hogy van, aki soha 
nem fog igénybe venni semmilyen támogatást az alapítványtól, mert nem az 
érdekképviseletünk tagja illetve semmilyen kapcsolata nincs velünk és csak 
szimpátia miatt támogatott bennünket.”
Nem értem miért háborodik fel az általam papírra vetett mondaton. Az ala-
pítványunk segélyt, támogatást fizet, az arra rászorulóknak. Nem vissza-
osztja a pénzt, hanem a rászorultakon segít! Az adó 1%-nak a felajánlá-
sát minden kollégától, minden szimpatizánstól várjuk, nem csak azoktól, 
akik rossz helyzetben vannak. Ugyanis soha nem lehet tudni előre, ki ke-
rül olyan élethelyzetbe, hogy hozzánk kell fordulni. Én hosszú-hosszú évek 
óta felajánlom adóm 1%-t alapítványunk javára. Szerencsére nem kerül-
tem olyan élethelyzetbe, hogy segítségért kelljen az alapítványunkhoz for-
dulnom. Most akkor bánkódjak? A szolidaritásnak pont az a lényege, hogy 
adunk, és könnyen lehet, hogy csak adunk. Ha pedig olyan helyzetbe kerü-
lünk, akkor kérünk.
Ön rosszul tudja, hogy nem fordulhat hozzánk bármelyik mozdonyvezető. 
Nem kötjük a támogatás megítélését érdekképviseleti hovatartozáshoz.
A kérelemhez nem kell csatolni részletes jövedelemigazolást. De a kérelem-
hez tartozik egy környezettanulmány, amit egy, az Ön környezetében élő, 
Önt feltételezhetően jobban ismerő személy elvégzett. Ebből és a mellékelt 
iratokból, számlákból ítéljük meg, hogy milyen anyagi helyzetben van/került 
Ön. Ez lesz az alapja az alapítványi támogatás megítélésének.
Köszönöm hogy tájékoztatott mennyibe kerül egy temetés. Bár láttam a 
számlákat, és ezt én is könnyűszerrel ki tudtam számolni.
A kuratórium valóban nem tudja, Ön honnan teremti elő a temetési költ-
ségek fedezetét. Úgy gondolom ez nem is tartozik ránk. Ugyanakkor, ha 

pl. ezt Ön hitelből teremtette elő, ráírhatta volna a kérelemre. Ebből is 
tájékozódhat(t)unk, hogy Ön valóban rossz anyagi helyzetben van.
A következő mondata ismét tévedésen alapul. Ön tájékozódhat az alapít-
ványunk pénzügyi helyzetéről. Egyeztetett időpontban betekinthet alapítvá-
nyunk pénzügyeibe. Üléseink nyilvánosak, azon Ön is részt vehet. Ugyanak-
kor Ön azt írja: „…akkor, amikor a támogatásomról biztosítom az alapítványt 
és kitöltöm a rendelkező nyilatkozatot.” Ezt viszont mi nem látjuk, ez akár 
lehet valótlan állítás is. Ugyanis mi nem tudjuk, hogy személy szerint kik 
azok, akik alapítványunk részére adják adójuk 1%-t. Az alapítvány támo-
gatási rendszerét, gyakorlatát nem is befolyásolja, nem is befolyásolhatja, 
hogy vajon ki rendelkezett, rendelkezhetett az 1%-ról az alapítvány, a moz-
donyvezetők javára. Mi valamennyi felajánlást örömmel veszünk és a hoz-
zánk forduló rászorult személyek számára, támogatásként folyósítjuk.

Ismét egy idézet: (az első idézőjeles rész tőlem származik, míg az azt köve-
tő rész az Ön véleménye)
 „…..Ki lehet jelenteni, hogy ez az alapítvány az, ami komoly hathatós segít-
séget nyújt egy mozdonyvezetőnek, ha megélhetése, lakhatása, egziszten-
ciája veszélybe kerül. Úgy véljük, nincs a mai Magyarországon olyan szak-
mai csoport, aki alatt ilyen szociális védőháló lenne….”
„Az itt leírtak minden bizonnyal igazak lennének, ha ezt összehasonlította 
volna más alapítványok működésével, ellenkező esetben ezt csak, mint az 
ön elfogult személyes véleményét tudom elfogadni, hiszen nincsenek ös�-
szehasonlítások, ezt pedig a cikkben illene közölni, ha ön ilyen kijelentést 
tesz!”
Milyen összehasonlítást várt? Elemezzem az első 100, legtöbb 1%-ot gyűjtő 
alapítvány tevékenységét, itt a Mozdonyvezetők Lapjában? Kérem, keresse 
fel az APEH honlapját. Az első száz, alapítvány között találja alapítványun-
kat. Olyan alapítványok között, mint Leukémiás Gyerekekért, a Rex Kutya-
otthon Alapítvány vagy a Gyermekrák Alapítvány. Itt Ön nem fog egyetlen 
szakmai alapon működő, egy bizonyos foglalkoztatási csoport problémáját 
felkaroló alapítványt sem találni. Úgyhogy helytálló az a kijelentés, amit Ön 
vitat. Az 1%-os felajánlásokból évről-évre összegyűlt jelentős összeg is ar-
ról tanúskodik, hogy a mozdonyvezetők alapítványának rendelkezők tudják, 
értik alapítványunk céljait.
Talán a rosszindulatú kijelentése előtt Önnek kellett volna tájékozódnia…

Ismét idézek Öntől:
„Zárszóként pedig engedje meg, hogy elmondjam önnek ez a levél mindös�-
sze azért született, hogy kiderüljön mennyire fontos az alapítványnak az én 
egzisztenciám, megélhetésem akkor, amikor egy temetési segély viszonzá-
saként az alapítvány mindössze 15.000Ft-al támogat a benyújtott számlák 
ellenére, hiszen a megélhetésem nem vizsgálta az alapítvány (úgy gondo-
lom nem is kell, hiszen az adományozó sem vizsgálja az alapítvány gazdál-
kodását, mindössze önkéntes döntésén múlik a támogatás). Megjegyzem, 
hogy a sokat szidott munkáltató is nagyobb együttérzéssel viseltetik mun-
kavállalóinak a szociális és egzisztenciális helyzetére, mert nagyobb támo-
gatást nyújt a nehéz helyzetbe került munkavállalóinak megsegítésére, pe-
dig nem is tűzte ki a zászlajára a szolidaritás mélyen szántó gondolatát.”
Ön sérelmezi hogy mindössze 15000Ft-os segélyt kapott. Ez valóban nem 
sok a temetés költségeihez képest. Nem is tudja alapítványunk azt átvál-
lalni, csak enyhíteni. Öntől sokkal rosszabb helyzetben lévők is fordulnak 
alapítványunkhoz. Olyan család is, ahol három gyermek van és munkanél-
küli feleség. Ott igyekszünk nagyobb mértékben segíteni. Nem írom ide az 
Ön anyagi és jövedelmi helyzetét, mert nem tehetem, de Ön az elvégzett 
környezettanulmány alapján nincs olyan helyzetben, mint pl. az előbb em-
lített család.
Az alapítvány nem vizsgálta az Ön anyagi helyzetét - fizikailag képtelenség 
is lenne – „pusztán” a környezettanulmányban leírtakból próbáltunk képet 
alkotni arról.
Ugyanakkor nem igaz az, hogy Ön nem vizsgálhatja alapítványunk anyagi 
helyzetét. Mint már említettem, azt Ön megteheti.
A munkáltató a rendelkezésére álló segélykeret terhére és mértékéig ad Ön-
nek segélyt. Ha az elfogy akkor …

tartalom, akkor sajnos csak a csalódottság marad az emberben, jelenesetben ben-
nem és családomban. 
Tisztelettel: 
Egy kolléga és családja (még az is, aki nem tag), akik eddig önzetlenül támogatták 
az alapítványt annak reményében, hogy ha egyszer szüksége lesz rá baj esetén, ak-
kor őt is önzetlenül támogatja majd az alapítvány. Ezzel a néhány gondolattal szeret-
tem volna kifejteni érzéseimet, véleményem az alapítványtól kapott, számomra mél-
tatlan temetési segéllyel kapcsolatban magam és családom illetve néhány kollégám 
nevében.� Papp László
� Szeged
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Mi nem temetési segélyt, hanem alapos és egyéni környezettanulmány, a 
beérkezett számlák, iratok egyéb dokumentumok alapján alapítványi támo-
gatást nyújtunk. A kettő között igen nagy a különbség, mint céljait, mint a 
támogatási gyakorlatot, mint jogszabályokat tekintve. Engedje meg, hogy 
terjedelmi korlátok miatt erről most ne tájékoztassam.

Ismét idézek Öntől:
„Kérem önt, hogy a jövőben, egy cikkben egy haláleset támogatásáról úgy 
nyilatkozzon, hogy ez az esemény egy család tragédiája és ennek követ-
kezménye igenis hátrányosan befolyásolja valamennyi család anyagi hely-
zetét.
Mindenképpen ki kell jelentenem és erről több kollégám egybehangzó vé-
leménye az, hogy az alapítvány 15.000 Ft-s „támogatása” mélységesen 
megalázó és cinikus. Sajnos, a benyújtott számlák alapján megítélt támo-
gatás és a segítségként nyújtott összeg inkább tekinthető alamizsnának il-
letve megalázónak, sem mint valós segítségnek. Akkor, amikor a mai viszo-
nyok mellett egy haláleset minden családnak, nem csak mentális, de nagy 
anyagi teher is.”
Tudom hogy egy haláleset nagy tragédia. Azt is tudom, hogy hátrányosan be-
folyásolja egy család anyagi helyzetét. De más az, ahol a család viszonylagos 
anyagi biztonságban van, tartalékai vannak, és más, ahol a napi megélhetés 
is nehéz. De ismétlem: nem „…halálesetet támogatunk…” Amúgy a felszólítás 
rám nézve bántó, mert nem sértettem meg senkit érzéseiben, nem kicsinyel-
tem le a problémáját, pusztán a támogatás megítélésének feltételit írtam le.
Alapítványunk nem a megalázó segélyezésben érdekelt, és nem oszt ala-
mizsnát. Csupán igyekszünk felelősen gazdálkodni a ránk bízott anyagi esz-

közökkel. Bevételeink ennyit tesznek lehetővé.
Engedje meg, hogy közöljem Önnel, hogy a tavaszi árvíz alkalmával volt 
olyan kollégánk, akinek összedőlt a háza, illetve több kollégánk házának 
a tetőszerkezetét tönkretette egy nagy a jégverés; nos ott komoly segítsé-
get kellett és tudtunk nyújtani. Mert azok az élethelyzetek valóban olyanok 
voltak, hogy önerőből szinte képtelenség lett volna megoldani. Kollégák és 
családtagjainak lakhatása, egzisztenciája került végveszélybe. 

„Szép hangzatos mondatokat könnyű mondani, illetve leírni, de ha mögötte 
nincs kellő tartalom, akkor sajnos csak a csalódottság marad az emberben, 
jelenesetben bennem és családomban.”

Nem hangzatos mondatokat mondunk. Amint már írtam 558 kolléga fordult 
hozzánk, és a tavalyi bevételeinket 150%-al meghaladó mértékben segítet-
tünk. Ez tény, ez nem a reklám. Tény a kifizetett 17.500.000 Ft is.
Végül engedjen meg egy megjegyzést. Az Ön által leírtak tájékozatlanságról 
és sértődöttségről tesznek tanúbizonyságot. 
Nagyon sajnálom, hogy alapítványunkat ilyen rossz színben feltüntető írás 
született. Eddig ugyanis csak köszönő leveleket kaptunk. Sajnálom, hogy a 
felelős gazdálkodásból Ön ezt szűrte le. Leginkább azért sajnálom, mert ez-
zel elbizonytalanított néhány kollégát és nem biztos, hogy részünkre ajánlja 
fel adójának 1 %-át. Ez pedig azt jelenti, hogy kevesebb bevételből kisebb 
mértékben tudunk a jövőben segíteni.
Üdvözlettel � Tóth Ferenc Attila 

Mozdonyvezetők a biztonságos és egészséges életért Alapítvány  
kuratóriuma nevében

A KÜT 2011. január 18-án tartotta első soros ülését. A tanácsko-
zást a KÜT tagjai az éves munkaterv megtárgyalásával kezdték, me-
lyet a Munkáltató képviselője, Pinczés Ilona HR szakértő érkezése 
szakított félbe. Ilona ismertette a segélyfolyósítások kapcsán bekö-
vetkező változásokat, melynek legfontosabb pontja az új segélyké-
rő lap bevezetése. A segélyezés tárgyában az eddigi gyakorlatnak 
megfelelően éves megállapodás jön létre, melyet a Munkáltató és 
a Központi Üzemi Tanács köt. A megállapodás részletesen szabá-
lyozza a segélyek felosztásának és folyósításának feltételeit. A meg-
állapodás megkötésére még nem került sor, ugyanis a KÜT-nak ja-
vaslata van a temetési segély 36 000 Ft-ról, 40 000 Ft-ra történő 
emelésére, amelynek feltétele, a Kollektív Szerződés ide vonatkozó 
részének mielőbbi módosítása. A segélyek kiutalását a megállapo-
dás hiánya csak oly módon befolyásolja, hogy létrejöttéig a temeté-
si segély összege 36 000 Ft. marad. Pinczés Ilona távozása után a 
tanács folytatta az éves munkaterv tárgyalását, melyet Pénzes Dá-
vid működéstámogatás vezető érkezése ismételten félbeszakított. 

Pénzes úr a napirendben kért adatokat kinyomtatott formában át-
adta, igaz nem a teljes részletességgel, elmondta, hogy Kovács Pé-
ter Biztonsági vezető, elfoglaltsága miatt nem tudja a napirendi tá-
jékoztatót megtartani. Pénzes úr röviden beszélt a foglalkoztatási 
helyzetről, majd arra hivatkozva, hogy VÉT ülésre kell mennie, távo-
zott.  A tanácskozás tartamára egyébként erősen rányomta bélyegét 
a munkáltató és az érdekképviseletek között folyó tárgyalások (VÉT), 
megállapodás előtti feszült helyzete. A munkáltató e tárgyalásokra 
hivatkozva nem az elvártnak megfelelően vett részt a KÜT munkájá-
ban. A KÜT a továbbiakban az ülésen elhangzott valamint az írásban 
előzetesen benyújtott kiegészítésekkel elfogadta az éves munkater-
vet, valamint döntött egy rendkívüli segély kifizetéséről. 
A KÜT elnök kezdeményezésére, a munkáltató támogatásával 2011. 
február 3.-án Budapesten, az Üzemi Tanács (ÜT) elnökök, és a Mun-
káltató tanácskozást tartott az ÜT választásokkal kapcsolatos kér-
dések megbeszélésére. 
Az összejövetelen részt vett az Üzemi Tanácsok részéről:
Harsányi Dezső úr a Budapesti Területi Vontatás Szolgáltatási Köz-
pont (TVSZK) ÜT elnöke, 
Horváth György úr a Szombathelyi TVSZK ÜT elnöke, 
Markó Lajos úr a Szegedi TVSZK ÜT elnöke, 
Németh Tamás úr az Irányítási ÜT elnöke, 
Skarbit Barna úr a Debreceni TVSZK ÜT elnöke, 
Stadlinger József úr a Pécsi TVSZK ÜT elnöke, 
Tóth Ferenc Attila úr a Miskolci TVSZK ÜT elnöke, 
Bordás Imre úr a KÜT elnöke.
A munkáltató részéről: 
Ambrusné Dr. Kerekes Judit úrhölgy Humánpolitikai szakértő
Pénzes Dávid úr Működéstámogatás vezető
A tanácskozás eredményeként, hosszas vita után 
mindkét oldal kompromisszum készségének bizonysá-
gául megállapodás született az Üzemi Tanács választá-
sok lebonyolításával kapcsolatos határidők, eljárási és 
elszámolási szabályok feltételeiről. � Bordás Imre
� KÜT elnök

A MÁV-TRAKCIÓ Zrt. Központi Üzemi Tanács (KÜT) hírei
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század 70-es éveikben állították üzembe. Az 
új, NExT vonatok 20%-kal nagyobb férőhelye-
sek lesznek, 120km/h sebességgel közleked-
hetnek
A NExT-ek légkondicionáltak, videó térfigyelő 
kamerával felszereltek, 154 ülőhelyesek, ebből 
18 első osztályú kialakítású.
Az új vonatokat a Stadler-AG 2013-ban szállítja 
le a megrendelő RBS számára.

(Forrás: Stadler-AG)

Banán alakú mozdony
Nygma 2011 január 18 
Sok esetben amikor legyártanak egy mozdonyt az vagy a lá-
bán vagy vontatva jut el a vevőhöz. De olyan esetekben ami-
kor a gyártó és a vevő külön földrészen van, a mozdonyok leg-
inkább hajón utaznak. Ez nem újdonság Angliában ahol a Class 
66 is már hajón érkezett az USA-ból, így értelemszerű volt, hogy 
ugyanez történik a Class 70 mozdonyokkal is. A hiba pedig itt 
következett be amikor az egyik Class 70-es kirakodáskor lesza-
kadt a daruról és visszazuhant a hajótestbe.
A csúfság ennél a sokat kritizált gépnél új értelmet kapott. A 
mozdony nem macska és nem puha talpakra esik, és úgy tű-
nik az energiát a főkeret emésztette fel egy kis deformáció for-
májában.
A kép nem tor-
zított, a moz-
dony tényleg 
banán formájú 
lett. A hivata-
los közlemény 
az alábbiakat 
említi:
“Január 5-én Newportban az öt vadonatúj Class 70 típusú moz-
dony kirakodásakor az egyik visszaesett kiemelés közben. A 
Freightliner, a mozdony vevője megerősítette, hogy a baleset 
18:30-kor történt a kirakodás alkalmával a 70012 pályaszámú 
géppel. A művelet során használt kábelek szakadása okozta a 
balesetet, és a mozdony a hajóra esett vissza mielőtt még an-
gol területre érkezett volna. A mozdony állapotát jelenleg is vizs-
gálják, de várható, hogy leírásra kerül. A 70008-70011 pálya-
számú mozdonyok kirakodásra kerültek, a 70012 valószínűleg 
visszakerül a gyártóhoz.”

Mivel a baleset a moz-
dony átvétele előtt tör-
tént a Freightliner való-
színűleg megteheti hogy 
visszaküldi a gépet a 
GE-nek mivel az “nem a 
megrendelt állapotban” 
került kiszállításra.

Fórumokon már megindult a viccelődés, hogy ez a GE új de-
signja, illetve a Freightliner még tudja használni ezt a gépet 
tolómozdonyként a völgyes pályákon. Egyik kerti vasutas kolle-
ga megjegyezte, hogy a mozdonyt az LGB-től kellett volna vásá-
rolnia a Freightlinernek, mivel az ő által véletlenül elejtett mo-
dellnek nem lett semmi baja.
Jó kérdés véglegesen mi is fog történni ezzel a géppel, talán a 
végén felkerül eBay-re olcsóért. A képeket Martin Turner készí-
tette.

A Siemens Desiro 
UK Class 444 a leg-
megbízhatóbb vonat 
Nagy-Britanniában 
A Desiro járműcsalád tör-
ténete Nagy-Britanniában 
szorosan összekapcsolódik 
a vonatok nagyfokú megbíz-
hatóságával, amelyet már 
több ízben is kitüntettek. 
Most a Siemens Desiro UK 
Class 444  nyerte el a Mo-
dern Railways-tól „A 2010. 
év arany vontatójárműve” 
(Arany csavarhúzó) címet. A South West Trains által üzemelte-
tett járműpark, az elmúlt 12 hónapban új megbízhatósági csú-
csot állított fel: csaknem 89.000 megtett kilométerre esett egy 
hiba miatti leállás.
( Nálunk ez elég gyakran 50 kilométerre korlátozódik……)

Vectron villamos 
mozdonyok a Rail-
pool GmbH meg-
rendelésére
A világsajtó 2010. de-
cember 22-én adott hírt 

arról, hogy a Railpool GmbH aznap - 36 db Bombardier TRAXX 
villamos mozdony mellett - 6 db Vectron villamos mozdonyt ren-
delt a Siemens Mobility-től. Ez azt jelenti, hogy, mindössze né-
hány hónappal a 2010. szeptemberi világbemutató után, meg-
van a Vectron villamos mozdonyok első vevője. A szerződés 
aláírására a Siemens München-Allach-i gyárában került sor. 
Az eseményen a Railpool GmbH részéről Dr. Walter Breinl és 
Torsten Lehnert, a Siemens Mobility részéről Jörn F. Sens és 
Jens Chlebowski vettek részt. Képünk a szerződés aláírását kö-
vető perceket örökítette meg.

( Forrás: Vasútgépészet)

Újabb nyolc Stadler-AG gyártmányú NExT-et 
rendeltek a Bern-Solothurn regionális közle-
kedés számára.
(Bussnang, 2011. január 24.)
Az RBS (Regionalverkehr Bern-Solothurn) a STADLER AG-től 
még 2009-ben rendelt hat NExT fantázianevű, alacsonypadlós 
expressz motorvonatot a Solothurn és Bern közötti forgalom le-
bonyolítására.

A forgalomnö-
vekedés mi-
att szükséges-
sé vált további 
motorvonatok 
beszerzése. A 
lecseré lendő 
régi járműve-
ket még a múlt 

Összeállította: 
Bartha Géza



Félre ne értsetek
Új dudáim vannak. 
Nem plasztikai műtéten voltam, és nem is operáltattam át magam, csak a bicik-
limre kaptam karácsonyra ajándékba új hangjelző eszközt. Nem szilikonból van, vi-
szont rozsdamentes, és háromcsövű.
Sajnos csak a dudám háromcsövű.� NL
Komfortos bicikli
Karácsonyra a biciklihez nem csak dudát, de új visszapillantót, esőköpenyt, bicik-
lis táskát is kaptam. 
Még néhány karácsony, és olyan komfortos lesz, hogy oda is költözhetek a bicik-
limre.� NL
Nyelvi nehézség
A legkisebb lányunokám letapadt nyelvvel született, ezért kisebb korrekciós mű-
tétet kell végrehajtani rajta.
Mint a családi való világ villa állandó lakója tanúsíthatom, nem ö lesz a családban 
az egyetlen nőszemély, akinek felvágták a nyelvét.� NL
Valami bűzlik Dániában
Nekem jó orrom van. Én messziről megérzem a változó munkavégzési helyű mun-
kaszerződéssel rendelkezőt.
A szagáról. 
(Ez a szilánk természetesen nem az érintett személyek megbélyegzése, hanem 
annak a munkáltatói törekvésnek a cikizése, hogy a higiéniai feltételek biztosítá-
sa nélkül akarja kiterjeszteni a munkába jelentkezési határokat.)� NL
Létszámtöbblet
A munkáltatói rendes felmondás és a közös megegyezéssel történő munkavi-
szony megszüntetés teljes körű kizárására tett javaslatot a VDSZSZ a MÁV 
VÉT-en. Csak jelzem, hogy ha ez mindig így lett volna, súlyos helyzetet idézett vol-
na elő mára. Már legalább 30 vezérigazgató lenne munkaviszonyban a cégnél.

Óvatlan szóhasználat
Ez egy végleges megoldás lenne – hangzott el egy lazán odavetett mondat a VÉT 
egyik résztvevőjétől.
A végleges megoldás más volt. Endlösung-nak hívták és hatmillió ember életé-
be került. 
És ez nem vicc.� NL
Anyám emlékére
A múlt év végétől azt vagyok kénytelen beírni az önéletrajzomba, hogy 58 éves 
koromtól árvagyerekként nevelkedtem.
Nyugodjon békében.� NL
Halban nagy
A karácsonyi ünnepi vacsorán füstölt lazac is volt. Norvég füstölt lazac, amelyik 
a csomagolása szerint Csehországban készült. Elgondolkodtam: a lazac tengeri 
hal, az elkészítési mód norvég, mi benne a cseh hozzáadott érték?
Hát nyilván a világhírű cseh füst!� NL
Vonatrablás!
A minap, a debreceni HÉT ülésen új fogalommal ismerkedhettek meg a jelenlévők. 
Nevezetesen: VONATRABLÁS! 
Miután az irányítás hiányosságait vázoltuk a Központvezető Úrnak, azt találta 
mondani, hogy a mozdonyvezetők elrabolják egymás elől a vonatokat. 
Fussunk neki még egyszer! 
Azt nehezményeztem, hogy egyik esetben, egy debreceni mozdonyvezető, és egy 
Budapestről (úton töltött idővel) érkező mozdonyvezető is ugyan ahhoz a teher-
vonathoz voltak tervezve. Ilyenek azért vannak, mert a mozdonyvezetők lopkodják 
egymás elől a vonatokat – mondta a Központvezető Úr.
Tisztelt Kollégák, én kérek elnézést! Ha hazamentek szolgálatból, nézzétek át 
zsebeiteket, és ha vonatot találtok benne, szolgáltassátok vissza a tulajdonosá-
nak! A becsületes megtalálót jutalom illeti!
� Sz. Z.
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Szilánkok és Bölcsességek

Sok volt belőle valaha a síneken,
Ezért szót emelek róla e rímeken.

Szóljon e pár sor a szergejről,
A mindenes Dízel-nagytestvérről.

Dübörgő hangja tiszteletet parancsol,
Rányitáskor kormot, s felhőket pamacsol.

Maradandót alkottak valaha Vorosilovgrádban,
Húz ő hóban-fagyban, télben s nyárban.

Hengere termetes, dugattyúja akár egy dorong,
Súlya alatt recseg, s ropog a fordító korong.

Tizenkét henger kéri az éltető betevőt,
Nem látni már sehol, ilyen gázolaj temetőt.

A moszkvics kormányt rettenetesbe téve,
A mágnesek töltést, fordulatot hoznak létre

Felpörög a motor mind, s egyre jobban,
Mint mikor két szerelmes szív egyszerrre dobban

Motorunk hajtja a legfőbb alkatrészt,
Mely megkapja az éltető gerjesztést.

Száll a füst, a korom, felfutnak az áramok,
Pattanásig feszülnek a TC-k, s a 

nyomatéktámok.

Visít a turbó mint a vásári malac,
Gyere velem vonat, helyben te nem maradsz.

Kinyílnak a zsaluk, forognak a lapátok,
Gázolaj, ácsorgás, halál most reátok.

Hiába ormótlan, durva s igénytelen,
Hozzáértőt eddíg sosem hagyta cserben.

Szergejjel menni régen maga volt a kiváltság,
Ma őket látni, szinte már ritkaság.

Régen alkották őt, tervezték tartósra,
De rajta is kifogott, az idő vasfoga.
Némely példánya új lelket kapott,

S testben tovább  él mint egy élő halott.

Számunk lecsö ent, lassan feledésbe merül,
Beosztott személyzet rájuk már nem kerül.

A régi vezérek róluk sokat mesélnek,
Így állítva nekik maradandót, s történelmet.

             Bajna Tamás

IvánÜzemi Tanács 
választások 2011.

Szavazz a MOSZ jelöltjeire!

Mutassuk meg
 ismét erőinket!

Közös a felelősség,
Közös az eredmény,
Közös a sorsunk!


