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Idézet a Széll Kálmán Tervből:

„Nyugdíj Magyarországon ezentúl csak az a járandóság lehet, amelyet a nyugdíj-
korhatárt betöltő munkavállalóknak biztosítunk. Ehhez meg kell szüntetni min-
den olyan jogcímet – a nők 40 éves munkaviszonya kivételével –, amely lehetővé 
teszi, hogy a törvény által előírt korhatár előtt munkaképes emberek nyugdíjba 
menjenek. Egységessé kell továbbá tenni a nyugdíjszámítás módját is. Minden-
kinek , aki nyugdíjba megy tehát, egységes, azonos elvek szerint megállapított 
nyugdíjkorhatárral és nyugdíjszámítási móddal kell számolnia.”

A korkedvezményt  
elfújja a Szél(l)?
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A napokban jutott 
eszembe a fenti mon-
dás, amikor körbe néz-
tem szolgálati helyem 
környezetén, s újra csak 
a lerobbant járműveket 

és az elhanyagolt infrastruktúrát láttam. A lég-
kör, ami körül vett rátelepedett a gondolataim-
ra, belém ivódott az a hasonlóság, ami áthatja 
a munkakörülményeket és a jelenlegi foglalkoz-
tatási helyzetet. Az egyik hatással van a másik-
ra. A környezeti és munkakörülmények , mint a 
szürke köd telepszenek rá a foglalkoztatási sza-
bályokra, s azok szinte észrevétlenül eltűnnek a 
mindennapi gyakorlatban. Több példával talál-
kozhattunk már az utóbbi években és időkben. 
Emlékezzünk a vasúti közlekedésben történt 
eseménnyel kapcsolatban a rendőrségen tanúként 
történő meghallgatás idejének a munkáltató ál-
tal megváltoztatott értelmezésre és elszámolásá-
ra. Igaz a bíró is ezt kérdezte a munkáltatótól az 
ebben a kérdésben indított egyéni jogvitában: mi 
változott a Kollektív Szerződésben, ami szerint 
a munkáltató megváltoztatta korábbi eljárását? 
Értelmes, a józan ész elvét szem előtt tartó vá-
lasz nem született. Maradt a Münchausen bá-
rói megoldás, a hajánál fogva próbálta kihúzni 
magát a munkáltató képviselője. Ez nem mese, 
ez a valóság. Vegyük a 2009 őszén hatályba he-
lyezett foglalkoztatás-egészségügyi rendelet kö-
vetkeztében kialakult káoszt. A MÁV csoport 
többi tagja kompenzálta az időszakos orvosi 
vizsgálatok elhúzódása miatti jövedelem kiesé-
seket. Kivéve a MÁV-TR AKCIÓ-t. Hiába kér-

tük és követeltük - a cégvezetés által nyújtott 
adatok szerint maximum egy millió Ft-ot kite-
vő - elmaradt jövedelem kifizetését az érintett 
mozdonyvezetők számára, nem volt hajlandó er-
ről érdemben tárgyalni a munkáltató. Kitartóak 
vagyunk , s a sorainkban lévő bátaszéki kolléga 
nem fogadta el ezt az állapotot és egyéni jogvi-
ta keretében a jogszolgáltatás útját választotta. 
Lett is a másik oldalon nagy rácsodálkozás, ami-
kor másodfokon is a bíróság a javára döntött. A 
MÁV-TR AKCIÓ humán vezetése nyilatkozott 
ebben a kérdésben, az érintettnek kifizetik a bí-
róság által megítélt összeget, de utólag társasá-
gi szinten nem kívánják rendezni az ügyet. Nem 
marad más Tisztelt Kollégák , jelentkeztek Dr. 
Navratil Zsuzsánál és indítsatok egyéni jogvi-
tát a késedelmes időszakos orvosi vizsgáltok jö-
vedelem kiesése miatt. Bizonyára ez nem lesz 
olcsóbb a társaságnak és nem növeli a gazdál-
kodás hatékonyságát, s nagy valószínűséggel 
nem dönti romokba a cég gazdálkodási eredmé-
nyét. Nem hinném, hogy ez a munkáltatói hoz-
záállás tovább erősítené a mozdonyvezetők el-
kötelezettségét és elégedettségi érzetüket. Van 
még idő Tisztelt Munkáltató, várunk április 10-
ig, ha nem kerül rendezésre központilag a fenti 
ügy, úgy tömegesen nyújtunk be a kereseteket a 
bíróságra. Ne tessék megsértődni, ha a társaság 
számára nem kedvező döntések születnek majd. 
Ilyen volt a ki nem adott munkaközi szünetek 
(mksz) ügye is. A munkaidő-beosztást végzők ki-
jelölték az előfűtési időszakra, s más munkavég-
zéssel töltött időkre  az mksz-t, hiába a Mun-
ka Törvénykönyve és a Kollektív Szerződés erre 

vonatkozó szabályai. Egyeztetések hosszú sora 
a különböző területeken, majd a személyzetme-
nedzsment vezetővel és nem történik semmi lé-
pés az ügyben, sőt a hivatalos válaszban le is 
írták , már pedig az előfűtés időszakában kiad-
ható az mksz. Nem maradt más nekünk , mint 
a jogsértés tényének bejelentése az Országos 
Munkavédelmi Főfelügyelőségnek , akik az or-
szág több helyszínén lefolytatták az ellenőrzé-
seket. Már az ellenőrzések alkalmával folyik a 
lobbi tevékenység a humán terület munkatársai 
részéről, nem így kellett volna, még egyeztetni 
kellet volna. De álljon meg a menet, kivel és mi-
ről? Ja, lehet, hogy elmarasztalás lesz és bünte-
tés. Reméljük ebben az esetben is megtalálja a 
munkáltató a felelősöket és az esetleges bírság-
ból személy szerint is kapnak azok , akik így ren-
delkeztek. Ugyanazt a szigort várjuk el, mint a 
mozdonyvezetők esetében, ha vétenek vagy hi-
báznak. Nem büntetés a lényeg, ha nem azonos 
elbírálás, a kár akkor is kár, ha nem a mozdony-
ban esik. Tehát Kedves Vezetők , még április 10-
ig áll a lehetőség a késedelmes időszakos orvo-
si vizsgálatok miatt keletkezett jövedelem kiesés 
kompenzálására. Ellenkező esetben elindítjuk a 
jogvitákat, melynek ügyvédi és perköltségei csak 
többlet kiadást jelenthetnek. Gazdálkodjunk fe-
lelősen, legyünk érdekeltek a társaság eredmé-
nyében halljuk számtalanszor a cégvezetés ré-
széről. Rendben van, de nem mondunk le jogos 
járandóságunkról, s erre bíztatunk minden, eb-
ben az ügyben hátrányt szenvedett kollégát is, 
forduljon bátran a MOSZ jogsegélyszolgálatá-
hoz. Sándor Györgyöt idézve: „A jó vezetés ígér 
és betart”.
� Kiss László

Ésszel él az ember - mondá a kannibál
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Beszélgető partnerem Kiss László a Mozdonyvezetők Szakszervezetének elnöke, akit a jelenlegi foglalkoztatási helyzetről és a 
mozdonyvezetői hivatás jövőjét veszélyeztető kormányzati tervek hatásáról kérdeztem.

Aki hallgat, beleegyezik…

 ? �Mi foglalkoztatatja ma leginkább a mozdonyvezetői ér-
dekvédelmet, melyek azok az ügyek melyekre fel kell hív-
ni a figyelmet és cselekedni kell?

Két részre bontom a mai feladatokat, az egyik a mozdony-
vezetőket foglalkoztató vasútvállatoknál átalakulóban lévő 
foglalkoztatási helyzet lerontása elleni tevékenység, a má-
sik pedig a mozdonyvezetői életpályát befolyásoló kormány-
zati tervek.

? �Kezdjük akkor a vállalati ügyekkel, a kívülállónak úgy tűn-
het, lezárultak az év végi tárgyalások, mi lehet itt a baj?

Valóban a legnagyobb foglalkoztatóval a megállapodások 
megszületett, ami ezt az évet rendezi. A két legfontosabb 
eleme a foglalkoztatási garancia, a másik a változó mun-
kahelyű szerződések moratóriumának fenntartása az év vé-
géig. Létszámleépítés címén történő elbocsátás nem lehet 
a MÁV-TRAKCIÓ-nál, ezt úgy érzem fontos, hiszen az áru-
fuvarozási piacon történt megrendelői visszaesés következ-

tében jelen van az állásidő, főleg az ország keleti régiójá-
ban. A jelenlegi megrendelések kiszámíthatatlanságából és 
a rossz munkaszervezésből való kockázatot a munkáltató a 
mozdonyvezetőkre kívánja hárítani. Ilyen például a tolatási 
szolgálatok esete, a MÁV Zrt. lecsökkentette a Hálózati Üz-
letszabályzatban az állandó tolatási szolgáltatások helyszí-
nének számát. A tolatási igény jelen van most is, csak drá-
gábban történik a kiszolgálás, és ennek egyik költségviselője 
a MÁV-TRAKCIÓ. A vasútvállalatok közötti hatékony munka-
megosztás hiányából fakadó többlet- költségkockázatot pe-
dig a cég a mozdonyvezetőkre kívánja terhelni. Szerintem ez 
nem helyes és nem normális.

? �A munkaszervezési hibákból eredő problémák száma ho-
gyan alakult az elmúlt évben?

Sajnos egyre több a nem megfelelő munkaszervezésből adó-
dó konfliktus. Természetesen nem kívánjuk átvenni a társa-
ság vezetésétől az irányítást, mi érdekvédők vagyunk. De az 
nem járható út, hogy a nem jó munkaszervezés következté-
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ben fellépő többlet kiadásokat nem akarja kifizetni a moz-
donyvezetőknek a munkáltató. A helyzet az IVU nevezetű ve-
zénylő program bevezetése óta napról napra romlik, egyre 
több a bepróbálkozás a foglakoztatási szabályok lerontására. 
Ilyen például az előfűtési időre, a normaidőkben rögzített fel-
adatok ellátásának idejére kijelölt munkaközi szünetek ese-
te. A műszaki tevékenységek norma időit előszeretettel fi-
gyelmen kívül hagyják a fordulókat tervező szakemberek, 
ezzel szinte kódolva, hogy a vonatok nem tudnak pontosan 
elindulni.  Hiába egyeztetünk és kértük a hibák kijavítást a 
Kollektív Szerződésben foglaltak betartását, a vezetés ma-
gatartása ebben a kérdésben nem volt együttműködő. Ter-
mészetesen ez az álláspont változott, mikor bejelentésünkre 
megjelentek a munkaügyi ellenőrök és az ország több pont-
ján helyszíni ellenőrzést tartotta. Akkor persze megváltozott 
a magatartás! Miért nem beszéltünk előtte? Egyezzünk meg! 
Nem értem miért kétarcú a vállat vezetése a foglalkoztatá-
si kérdésekben, előbb bepróbálkozik, igyekszik keményked-
ni, majd ha baj van, akkor áldozatként tünteti fel önmagát. 
Számos kérdésben hasonló a helyzet, ilyen a késedelmes 
időszakos orvosi vizsgálatok ügye. A MÁV csoport többi tag-
ja kompenzálta a jövedelem kiesést a munkavállalóknak, a 
TRAKCIÓ nem. Inkább elbukta a pert. Jól példázza a maga-
tartást: kijelentette a humán vezetés, nem fizetnek, perel-
jünk. Hát nem marad más, Tisztelt Kollégák, adjuk be a ke-
reseteket a késedelmes orvosi vizsgálatok miatt elmaradt 
jövedelem ügyében. Nem kaptuk meg arra a kérdésre sem 
választ a mai napig, hogy mennyibe került az IVU vezény-
lő program. Tájékoztatásként elhangzott egy 1,1 milliárdos 
összeg, de írásban nem adta át munkáltató, mert szerin-
te nincs közünk hozzá. Úgy véljük, korábban ez a beruházás 
igazgatósági döntést igényelt, vagyis az előkészítő anyagban 
biztosan szerepelnek a megtérülési számok és időpontok. 
Kíváncsi lennénk ezekre, össze kellene vetni az eredeti el-
képzelést a mára megvalósult eredménnyel. A rendszer be-
vezetése előtt illetve után hányan végezték, illetve végzik a 
vezénylést, a jelentősen csökkent mozdonyvezetői létszám 
mellett? Lehet, hogy a nem teljesült munkaszervezési haté-
konyságot nem csak a Kollektív Szerződésben foglalt szabá-
lyok lerontásával lehet javítani? Szeretnék már tisztán látni, 
de ezt gátolja ma az információk visszatartásával a társa-
ság vezetése.

? �Mi lehet annak az alapvető oka, hogy ezek a konfliktu-
sok kialakulnak?

Egyértelműen a megváltozott munkáltatói magatartást lá-
tom a kiváltó oknak. Megfigyelhető egy fajta presztízs harc: 
csak ezért se fogadunk el semmit sem, mert a Mozdonyveze-
tők Szakszervezete javasolta. Vegyük a mozdonyvezető-gya-
kornok felvétel esetét. Szakszervezetünk ragaszkodik a ko-
rábban már jól működött egyetértési jogosultsághoz, mellyel 
megóvtuk a munkáltatót, hogy feleslegesen vegyen fel és 
képezzen mozdonyvezetőt. Számításaink szerint ma legalább 
600 fővel lennénk többen, ha engedünk a korábbi vezeté-
sek képzési igényeinek. Nem rég közel 700 fő mozdonyveze-
tő került ki a rendszerből valamilyen nyugdíjazás folytán, de 
a munkáltató képezni kíván. Egyik oldalon nyomja a csök-
kentett munkaidő bevezetésének a lehetőségét és az állás-
időt, másik oldalról szándékosan gerjeszti a feszültséget a 
létszámtöbblettel. Ezt a feladatok leosztásakor is tetten le-
het érni. Ezért is kezdeményeztünk kollektív munkaügyi vitát 
ebben az ügyben, szerintünk a jelenlegi helyzet információit 
elemezve nincsen szükség 2013-ig új mozdonyvezetők kép-
zésére. Természetesen az ebben az évben indított gyakorno-

kokkal nincs problémánk, ők is mozdonyvezetők lesznek és 
az ő érdekeiket is védjük, amikor felhívjuk a munkáltató fi-
gyelmét saját létszámtervezési hibáira. Véleményem szerint, 
ha a munkáltató ennyire biztos abban, hogy munkaerő felvé-
telére lesz szüksége, akkor nem ágálna az ellen, hogy meg-
hosszabbítsuk 2011. év utánra is a foglalkoztatási megálla-
podást. Itt valami nem kerek!

? �A Széll Kálmán Tervben megjelent kormányzati elgondo-
lások hogyan érintik a mozdonyvezetőket?

A kilátások nem kedvezők. A kormányzati elképzelések sze-
rint megszüntetésre kerül a mozdonyvezetői nyugdíj-kor-
kedvezmény. Ez rendkívül veszélyes, hiszen az aktív kollé-
gák, amikor pályafutásuk elején vállalták a hivatásunkkal 
járó egészségügyi kockázatokat, mérlegelték azt is, hogy a 
munkakör korkedvezményre jogosít. A jövőben ezt meg kí-
vánja szüntetni a jelenlegi kormányzat. Ugyanakkor a foglal-
koztatás-egészségügyi szabályokat szigorították, egyre több 
20-30 évet vezetett kolléga kerül le a vezetőállásról. Egyik 
oldalon itt van a megemelt egészségügyi elvárás, a másik ol-
dalon pedig kitolja 60 év fölé a mozdonyvezetést, mint mun-
kavégzést. A veszélyt a törvényhozók nem látják, vagy nem 
akarják látni. A szigorú foglalkoztatás-egészségügyi szabá-
lyok következtében mennyi mozdonyvezető lesz alkalmas ar-
ra, hogy 60 év felett is mozdonyt vezessen? Az egyén egzisz-
tenciáján túl, ez a kérdés közlekedésbiztonsági kérdéseket 
is feszeget. A statisztikák szerint egyre zordabbak a mun-
kakörülmények, a stressz miatt egyre több a cukorbeteg, a 
magas vérnyomással küzdő, az ízületi és csontrendszerbeli 
megbetegedésben szenvedő kolléga. Velük mi lesz, ha alkal-
matlanná válnak 50 év felett a mozdonyvezetésre? Ki segí-
ti őket abban, hogy újra kezdjék életüket? Ma erre nincs vá-
lasz, mert a kérdést sem tudjuk feltenni. Ma a hatalom nem 
hajlandó szóba állni és nyilatkozni, hogyan képzeli el a moz-
donyvezetői életpályát a jövőben. Folytatom a sort a vasuta-
sok családtagjait megillető vasúti utazási menetkedvezmény 
eltörlésének kormányzati szándékával. Még a két világhá-
ború közötti nagy gazdasági világválság idején sem nyúltak 
hozzá a vasutasok utazási kedvezményéhez! Igaz akkor nem 
is volt kétharmados bátorság ehez.

? �Mit tesz a MOSZ, hogy jobb belátásra bírja a törvényal-
kotókat?

Minden fórumon tiltakozunk a mozdonyvezetőket érintő ter-
vezett megszorítások ellen. Sajnos csak papíron létezik a 
nemzeti együttműködés, a párbeszédet sem gyakorolja a 
kormányzat, az Országos Érdekegyeztető Tanácsot sem hív-
ja össze. Egyéni képviselői beadványok alapján módosítanak 
olyan törvényeket, melyek kihatnak a munkavállalókra. Nem 
hiszem, hogy sorolnom kell a példákat, ezt mindenki meg-
tapasztalhatta. Így nehéz a véleményünket elmondani, ezért 
is tartjuk szükségesnek, hogy 2011. április 9-i demonstrá-
cióra minél nagyobb számban vegyenek a részt mozdonyve-
zetők. Személyes kiállásunkkal védjük meg a mozdonyvezető 
korkedvezményes nyugdíj-intézményét és a családot megil-
lető vasutas menetkedvezményt. A megmozdulást támogat-
ja az Európai Szakszervezeti Szövetség, melyen valamennyi 
magyar szakszervezeti konföderáció részt vesz. Nem politi-
zálunk, a mozdonyvezetők egzisztenciáját fenyegető tervek 
ellen emeljük fel a szavunkat. Önálló érdekvédelmi követe-
léseket fogalmazunk meg, és ezeknek kívánunk nyomatékot 
adni. Mondjunk együtt nemet a magyar mozdonyvezetőket 
érintő megszorításokra, mert aki hallgat, az belegyezik! 
� D. A.
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… Megy a parasztvakítás 
OÉT ajánlás ügyében
A kormány folyamatosan azt kommunikálja, hogy megvédi a munkavállaló-
kat, ki fogja kényszeríteni az OÉT bérajánlásának végrehajtását. Ha jól ért-
jük úgy, hogy a közszférában biztosítja ehhez a forrást, az állami tulajdonú 
vállalatoknál tulajdonosként utasítja a cégeket, a versenyszférában pedig 
nyomást gyakorol. a munkáltatókra. Ennek a kommunikációnak a része-
ként folyamatosan a vasutakat citálják példaként, hogy lám, itt a példa, a 
vasutaknál a kormány betartatta az OÉT ajánlást.
Ennek az állításnak a cáfolatára az együttműködő vasúti szakszervezetek 
a mellékelt nyilatkozattal válaszoltak, amit a MOSZ is aláírt (lásd keretes 
részt), és aminek számait a vasútvállalatok nem cáfolták. 
Akkor most mi van?
Nem lenne semmi baj a kormány érdekvédő ambíciójával, nem akarunk 
presztizskérdést csinálni abból, hogy ki védi jobban a munkavállalókat. Ha 
a kormány munkavállalói érdeket véd, az jó, annyival kevesebb dolguk van 
a szakszervezeteknek, amennyit a kormány elvégez ebből.
A bajom csak az, hogy azt a látszatot keltik, mintha a szakszervezetek a 
tárgyalásokon nem tettek volna meg mindent azért, hogy elérjék az ajánlás 
szerinti béremelési mértéket, és mintha a kormány tulajdonosként a kezét-
lábát törte volna, hogy a vasútvállalatok az OÉT ajánlásnak megfelelő bér-
emelést hajtsanak végre. Ebben a kommunikációs mezőben hülyén érzem 
magam érdekvédőként.
Lássuk miről beszélünk
Először idézzük ide az OÉT ajánlást szó szerint, ha már beszélünk róla. 
(Lásd keretes részt.) Ebből világosan kiderül, hogy a bruttó béremelés ál-
talános mértékére 4-6%-ot ajánlottak a felek. Az is világos, hogy a vasút-
vállalatok nem hajtottak végre legalább 4%-os béremelést.
Akkor nyilvánvalóan hazugság azt állítani, vagy azt a látszatot kelteni, hogy 
a vasútvállalatok végrehajtották az OÉT béremelésre vonatkozó ajánlását.
Tény kérdése, hogy a vasútvállalatok abban a körben hajtottak végre bér-
emelést, amely kör az adórendszer változása miatt nettó keresetvesztesé-
get szenvedett volna, és olyan összegűt, amivel ezt a veszteséget kikom-
penzálták. Ez pedig nem éri el az átlagos 4%-ot.
Mit képviselt a kormány tulajdonosként a vasutaknál?
A kormány nem vett részt az egyeztetéseken. Az álláspontját részben elő-
zetes nyilatkozatok formájában közölte, részben a menedzsment közvetí-
tette azzal, hogy folyamatosan a tulajdonosi akaratra hivatkozott.

Előzetesen a 2010. júniusi 19 pontban megüzente, hogy az állami vállala-
toknál 15%-al csökkenteni kell a bértömeget. Ebből úgy jönne ki 4%-os át-
lagos béremelkedés, hogy az emberek kb. kb. 20%-át elküldik a cégek.
A tárgyalásokon a cégvezetés folyamatosan arra hivatkozott, hogy a tulaj-
donos állam olyan tervkoncepciót hagyott jóvá, amelyben nulla bértömeg 
növekedést enged meg, és a kompenzációs béremelésre sincs fedezet. 
A cégvezetés világossá tette, hogy a kompenzációs béremelést megállapo-
dás nélkül is végrehajtja, de a saját szájíze szerint, jóval kevesebb pénzből. 
(Utólag, a gyerekkedvezményt is beszámító tényleges nettó vesztést kom-
penzálja, nem béremelésként, hanem egyösszegű kifizetésként, nem eme-
li a kafeteriát, stb.) Ezt csinálják a GySEV-nél.
Nem volt megállapodási kényszer.
A szakszervezetek eldönthették, hogy megállapodnak, vagy bérsztrájkot 
hirdetnek. Végül a megállapodásokat aláírtuk, minden szakszervezet más-
más okból.
Nekünk csak arra kell válaszolni, hogy a MOSZ miért állapodott meg. Szö-
gezzük le, nem volt megállapodási kényszer. De sztrájkhangulat sem. Akkor 
pedig azt kell felmérni, meddig lehet eljutni tárgyalásokkal.
Sokat nyomott a latba, hogy új foglalkoztatási megállapodást tudtunk köt-
ni a mozdonyvezetőkre, amely elbocsátással szembeni garanciát tartal-
maz, és további egy évre moratóriumot a változó munkahelyű munkaszer-
ződésekre.
Az sem mellékes - és a sztrájkhajlandóságot ez nyilvánvalóan befolyásolta 
– a mozdonyvezetők többségét az adórendszer változása kedvezményezte, 
összességében szerény mértékű reálkereset növekedésre számíthatnak.
Mindebből nem következik, hogy a vasútvállalatok betartották az OÉT leg-
alább 4% bruttó béremelésre vonatkozó ajánlását.
Nem tartották be, nem is akarták betartani, és a kormány tulajdonosként 
ezt nem is várta el, és esze ágában sem volt ehhez biztosítani a feltétele 

NYILATKOZAT 
A vasutas szakszervezetek visszautasítják azokat az állításokat és sugallásokat, 
amelyek azt próbálják igazolni, hogy a többségi vagy kizárólagos állami tulajdo-
nú vasútvállalatoknál a társaságok teljesítették az OÉT 4-6%-os bruttó béreme-
lésre tett ajánlását.
A menedzsment - a tulajdonos akaratára és utasítására hivatkozva - valamennyi 
vasútvállalatnál az ún. kompenzációs béremelésre tett javaslatot, ami az SZJA tör-
vény változása miatti nettó keresetvesztés pótlását irányozta elő. Ettől az elvtől 
csak a VBKJ keretösszeg megállapításánál voltak hajlandók eltérni.
Ezek együttes hatásaként a MÁV Zrt-nél várhatóan bruttó 3,5-4%, a MÁV-START 
Zrt-nél 3-3,5%, a MÁV-GÉPÉSZET Zrt-nél 2,9-3,1%, a MÁV-TRAKCIÓ Zrt-nél 1,5-
2%, a GySEV Zrt-nél 2,4% keresetnövekedés következik be. 
Bár a szakszervezetek javaslata a reálkeresetek minimális emelésére irányult, a 
cégvezetések – ugyancsak a tulajdonos elvárására hivatkozva - érdemben nem 
voltak hajlandók erről tárgyalni. 
A GySEV Zrt-nél és a MÁV Zrt. tulajdonú gazdasági társaságoknál a mai napig nem 
jött létre bérmegállapodás.
A vasútvállalatoknál végrehajtott bérintézkedések következményeként a vasuta-
sok 2011-ben összességében várhatóan 3-4%-os reálkereset veszteséget fog-
nak elszenvedni. 
Budapest, 2011. február 28. 
� Mérnökök és Technikusok Szakszervezete
�   Mozdonyvezetők Szakszervezete
� Pályavasúti Dolgozók Szakszervezete
� Vasutasok Független Szakszervezeti Szövetsége
� Vasutasok Szakszervezete 
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mozdonyvezetői létszámtervezés...

A Trakció nem tud 
mozdonyvezetői létszámot tervezni
Február 28-án Szombathelyen elindították azt a 30 fős moz-
donyvezetői tanfolyamot, ami ellen a MOSZ tiltakozott. Már ta-
valy augusztusban elkezdték szervezni, de nem tudtak meggyő-
ző érveket állítani a terv mellé, ezért a MOSZ nem járult hozzá. 
Az volt a véleményünk, hogy a Trakció nem tud mozdonyvezetői 
létszámot tervezni. Nem csak területi eloszlásban, összességé-
ben sem. Aki pedig nem tud létszámot tervezni, az ne hirdessen 
gyakornok felvételt, mert úgy járhat, hogy a drágán kiképzett 
munkaerőt néhány év múlva drágán, súlyos konfliktusok kísé-
retében lesz kénytelen leépíteni. A most beiskolázott harminc 
gyakornok felvételének az a „szakmai” indoklása, hogy ekkora 
lesz a természetes fogyás 2010-2012-ben. Ez nyomós érv. Ha 
ezen az alapon képeztek volna az elmúlt 20 évben, akkor most 
is 6500 mozdonyvezető lenne, mint 20 évvel ezelőtt. Ezzel szem-
ben a meglévő 3400 is sok. Mi sem bizonyítja ezt jobban, mint 
maga a cég azzal, hogy tavaly decemberben két térségben a rö-
videbb munkaidő bevezetését kezdeményezte.

A Trakció semmit nem tanult a saját hibáiból
Csak emlékeztetőül: 2010. közepén fejeződött be az a folyamat, 
aminek eredményeként több, mint 700 mozdonyvezető vizsgás 
kollégát nyugdíjaztak alig egy év leforgása alatt!! 
A cég vezetői persze, a válságra hivatkozással találtak, és találnak 
ma is önigazolást az ilyen arányú létszámleépítés szükségességé-
re. Csakhogy a válság hatása jól számítható, és általa legfeljebb 
300 mozdonyvezető munkája veszett oda. (Az árufuvarozásban és 
a tolatásban-elegyrendezésben a létszám 20%-át foglalkoztatták, 
és ennek 35%-os visszaesése 7%-nyi létszámfelesleget gerjeszt-
hetett.) A többi leépítés a Trakció (és szervezeti elődei) létszám-
tervezési selejtje. A további 400 mozdonyvezető kiképzésének és 
leépítésének költsége kb. 3 milliárd Ft, amit a Trakciós urak kiha-
jítottak az ablakon. Nem azt vitatjuk, hogy a 700 fős nyugdíjazás 
indokolt volt. Sokat tettünk azért, hogy végbe mehessen. 
Azt állítjuk, hogy a fölösleg nagyobb része azért alakult ki, mert 
rosszul terveztek, vagyis nem tudnak létszámot tervezni. 

Ami nehéz, az nem lehetetlen, az tanulható
Ha nem tudnak, hát sürgősen meg kellene tanulni. Ez nem kön�-
nyű feladat, elismerjük, de ami nehéz, az nem lehetetlen, és nem 
jelenti azt, hogy akkor nem is kell megtanulni. Azt azonban min-
denképpen jelenti, hogy a feladat nehézsége miatt sok a kocká-
zat, ezért nagyon óvatos létszámfelvételi politikát kellene folytat-
ni. Még egyszer nem rontható el úgy, mint évtizedeken keresztül, 
mert a 2009-2010-es nyugdíjazási akció többet nem ismételhe-
tő meg, még egyszer nem lesz ilyen lehetőség. Ez az, amit a cég-
vezetés nem akar érteni és ez a konfliktus, a kollektív munkaügyi 
vita oka a MOSZ és a Trakció között.

A cégvezetés nem számol a mv-i foglalkoztatás hatékony-
ságának javulásával. 
Nem is tagadják, írásba adták, hogy 2011-2013. között nincs 
a tervben ilyen. És akkor mit mondanak a tulajdonosnak, mi-
ért költöttek eddig egymilliárdot az IVU-ra, ha nem számolnak a 
munkáltatás hatékonyságának javulásával?! Jellemző, hogy 3 hét 
alatt nem tudták átadni a hatékonyság számításának leírását.

Óriási tartalék van a túlórában. 
Számokkal: a jelenlegi rendkívüli munkavégzési óraszint és az el-
rendelhető túlóra közötti órasáv kihasználásával 210 fő kiképzése 
válna feleslegessé. Ráadásul a túlóra rugalmasan alkalmazható, 

és a jelenlegi díjazási szinten nem drágább, mint a többlet lét-
számmal előállított kötelező munkaidő. Arról is megállapodnánk, 
hogy adott feltételek bekövetkezésekor készek vagyunk 300 órá-
ig kiszélesíteni az 50%-os pótlékolású túlóra sávot, hogy ha a lét-
számhelyzet ezt indokolná.

A cégvezetés változatlan teljesítményekkel számol, pedig 
inkább csökkenés várható. 
A személyszállítást akár stabil létszámigényűnek is tekinthettük 
volna, ha nem éppen a napokban hangzanak el sejtetések és be-
jelentések a közösségi közlekedés költségvetési ráfordításainak 
csökkentéséről, a párhuzamosságok megszüntetéséről. Az áru-
fuvarozási piac bizonytalanságáról pedig aligha kell győzködnünk 
egymást, a közelmúlt és a jelen megmutatta, mennyire nem le-
het kiszámítani a tendenciákat.

A cégvezetés nem számol a nyugdíjazási szabályok megvál-
toztatásának kockázataival. 
Legalább a korkedvezmény sorsának eldöntését illett volna be-
várni a létszámfelvétel megindításával. 
A cégvezetés nem számol a kiképzett mozdonyvezetők munkaerő-
piacának kínálatával. 
A Trakciós uraknak illenék tudni, hogy a magyarországi mozdony-
vezetői munkaerő piacon lassan többlet alakult ki, ezért az után-
pótlás természetes forrásának kellene tekinteni a kiképzett moz-
donyvezetők felvételét. 
Már csak azért is kellene tudniuk, mert nem kis részben ők okoz-
ták. Tetszik, nem tetszik, a munkaerőpiacnak része a 700 nyugdí-
jazott mv is. A magánvasutak mv-i utánpótlásának biztos bázisa, 
és ha a magánvasutak tudják növelni a vontatási piaci részesedé-
süket, ezzel a Trakció foglalkoztatási helyzetét is befolyásolják. 
A túlkínálat másik okozója a GySEV, ahol 3-4 évvel ezelőtt 70%-
al(!) növelték a mozdonyvezetői létszámot, anélkül, hogy tudták 
volna, mi lesz a munkájuk.
El kell ismerni, a túlkínálat kialakulásának nem kis részben a vál-
ság és mv-i foglalkoztatás hatékonyságának növekedése is oko-
zója. A válság hatása nem volt előre tervezhető, de a hatékonyság 
növekedésével lehetett, kellett volna számolni! Álláspontunk sze-
rint a létszámtervezésnél számolni kellene ezzel a kínálattal.
Ezek azok a kérdések, amelyekben vitába állunk a cégvezetéssel.
A Trakció röghöz akarja kötni a mozdonyvezetőket
Több olyan esetről tudunk, hogy kiképzett, aktív mozdonyvezető 
jelentkezett felvételre, amit a Trakció válasz nélkül hagyott. 
A cég vezérigazgatója fennen hirdeti, hogy aki más vasútvállalat-
hoz szerződött, annak nincs visszaút. Mint egy földesúr, a költözni 
akaró jobbágyával! Csak halkan kérdezzük, vezérigazgató úr, ha a 
felső cégvezetőket is így választották volna, akkor Önök hol lenné-
nek ma? (Bocsánat, rossz kérdés volt, az urak többsége nem tud-
ja, milyen a munkaerőpiacon eladni magát, nem pályázattal ke-
rültek a helyükre.) A cégvezetés nem vesz fel a munkaerőpiacról 
kiképzett mozdonyvezetőt, inkább kiképez, vagyis összességében 
növeli a munkaerőpiaci kínálatot a szakmában. Ezzel mestersé-
gesen, a saját gazdasági érdeke kárára növeli a mozdonyveze-
tői munkanélküliség kockázatát. Egészen eszement gondolkodás, 
azzal a nyilvánvaló céllal, hogy megfélemlítse a munkahelyváltá-
son gondolkodókat, a munkaerőpiacon magukat kipróbálni akaró-
kat. Mindezt piacgazdasági viszonyok között, ahol kívánatos gon-
dolkodás és magatartás lenne a mobilitás, a vállalkozó kedv, a 
kihívások elfogadása! 

A Trakció létszámpolitikája közvetlenül fenyegeti a moz-
donyvezetőket
A Trakció erődemonstrációra használja a létszámfelvételt
A mostani létszámfelvétel presztízsokokkal és erődemonstrációs 
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. szándékkal történik. Idézetek a vezérigazgató válaszleveléből: „A 
képzés hosszú távú szüneteltetése …. kedvezőtlen hatással van 
a későbbi  oktatások színvonalára is. … Bízom benne, hogy … 
megérti, mekkora gazdasági, szakmai és nem utolsó sorban er-
kölcsi kár érné a MÁV-TRAKCIÓ Zrt-t, ha alapos …. okok nélkül el-
állna a munkaszerződések megkötésétől …” Csupa szakmai érv.

A mozdonyvezetőknek közük van hozzá
Azt is mondhatná valaki, mi köze a létszámfelvételhez a szakszer-
vezetnek, ez a munkáltató költsége, felelőssége, és kompetenci-
ája. Ezt a Trakció vezetői is előszeretettel hangoztatják.
Mi pedig azt gondoljuk, hogy a mozdonyvezetőknek köze van hoz-
zá, mert az ő bőrükre megy a játék. Azt gondoljuk, hogy a szak-
szervezetnek is köze van hozzá, mert a MOSZ legfontosabb ér-
dekvédelmi célja a foglalkoztatási biztonság megőrzése. Ennek 
biztosítéka pedig az, hogy ne legyen túlképzés. A rossz létszám-
tervezés nem egyszerűen hibás gazdasági kalkuláció, hanem fe-
lelőtlen játszadozás az emberi sorsokkal, ezért közünk van hoz-
zá.
A mozdonyvezetők az évek folyamán a magasabb túlóra pótlékot 
áldozták azért, hogy a túlóráztatás jobban megérje a munkálta-
tónak, mint a létszámfelvétel, ezért a mozdonyvezetőknek közük 
van hozzá.
Olyannyira közünk van hozzá, hogy ezt akár sztrájkkal is kifeje-
zik, ha kell.
Lehet, hogy a mozdonyvezetők egy része is úgy gondolja, ez a vi-
ta őket nem érinti közelről. Pedig a többlet létszám először ke-
vesebb túlórát – ezzel kevesebb keresetet – jelent, majd mínusz 
órákat, rövidebb munkaidőt, végül elbocsátási kockázatot okoz. 

Munkáltatói adatkezelés
A 2010. év augusztusában lépett hatályba a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. 
munkavállalóinak munkába járással kapcsolatos utazási költsége-
inek megtérítéséről szóló 15/2010. VIG sz. vezérigazgatói utasí-
tás, majd 2010. szeptember 15-én került kiadásra az ezt mó-
dosító 21/2010. VIG sz. vezérigazgatói utasítás (továbbiakban: 
Utasítás). 
A munkába járással kapcsolatos utazási költségtérítéssel össze-
függésben a munkáltató több olyan szabályt alkotott az Utasítás-
ban, amely a Mozdonyvezetők Szakszervezetének megítélése sze-
rint a személyes adatokat érintő jogszerű adatkezelés kérdését 
vetette fel. 
Ennek eredményeként a Mozdonyvezetők Szakszervezetének 
egyik területi ügyvivője beadvánnyal fordult dr. Jóri András úrhoz, 
adatvédelmi biztoshoz.
Területi ügyvivő kollégánk a következő kérdésekben kérte az adat-
védelmi biztos állásfoglalását. 
Egyrészt személyes adatnak minősül-e, hogy a munkavállaló ren-
delkezik saját gépkocsival, illetve erre a gépkocsira kötelező fele-
lősségbiztosítással, és annak mi a kötvényszáma. 
Másrészt, a munkáltató az utazási költségtérítési kérelem elbírá-
lásakor kérheti-e ezeket az adatokat. 
Harmadrészt, megtagadhatja-e a munkavállaló a személyes ada-
tainak nyilvánosságra hozatalát. 
Végezetül pedig, amennyiben nem adja át a munkavállaló ezen 
adatokat, a munkáltató megtagadhatja-e az utazási költségtérí-
tés elszámolását.
Az adatvédelmi biztos a hatáskörébe tartozó kérdésekre - többek 
között - az alábbi válaszokat adta. 
Álláspontja szerint a személyes adatok védelméről és a közérdekű 
adatok nyilvánosságáról szóló 1992. évi LXIII. törvény (továbbiak-
ban: Avtv.) rendelkezései alapján a beadványban ismertetett ada-

tok a munkavállalók személyes adatainak tekintendők, így ezek 
kezelésére az Avtv. hatálya kiterjed. 
Hivatkozott arra is az adatvédelmi biztos, hogy a munkába járással 
összefüggésben felmerült utazási költségek elszámolása a mun-
kába járással kapcsolatos utazási költségtérítésről szóló 39/2010. 
(II. 26.) Korm. rendelet tárgyi hatálya alá tartozik, amely viszont 
egyáltalán nem rendelkezik a beadványban előadott adatkezelé-
sekről. Az Avtv-ben a célhoz kötött adatkezelés elvét rögzítette a 
jogalkotó, vagyis ennek értelmében személyes adatot kezelni csak 
meghatározott célból, jog gyakorlása és kötelezettség teljesítése 
érdekében lehet. Ezek szerint a munkáltató adatkezelése kizárólag 
akkor tekinthető jogszerűnek, ha az megfelel a célhoz kötött adat-
kezelés elvének, vagyis „…a konkrét ügyet tekintve, a gépjármű 
adatainak kezelése olyan konkrét célhoz köthető, amelynek az ér-
vényesítése nem jár együtt aránytalan jogkorlátozással.”.
Véleményében kifejtette azt is az adatvédelmi biztos, miszerint az 
adatkezelés előtt az adatkezelőnek tájékoztatnia kell arról az érin-
tettet, hogy az adatkezelést jogszabály rendeli-e el, vagy az érin-
tett hozzájárulása a jogalap. Tehát, „Ez utóbbi esetben az Avtv. 6.§ 
(2) bekezdése alapján az érintettet - egyértelműen és részletesen 
- tájékoztatni kell az adatai kezelésével kapcsolatos minden tény-
ről, így különösen az adatkezelés céljáról és jogalapjáról, az adat-
kezelésre és az adatfeldolgozásra jogosult személyéről, az adat-
kezelés időtartamáról, illetve arról, hogy kik ismerhetik meg az 
adatokat.”. Mindezek alapján megállapításra került, hogy a tiszt-
ségviselőnk beadványában előadottak, valamint az Avtv. idevonat-
kozó rendelkezései alapján a munkáltató nem jogosult a fenti ada-
tok kezelésére.
Mindemellett csak remélhetem, hogy az Uta-
sítás szóbanforgó pontjai előbb vagy utóbb az 
adatvédelmi biztos állásfoglalásának megfele-
lően azért módosításra kerülnek.
� dr. Király György 

s.k.

Ha ezek tényleg nem érintik közelről a mozdonyvezetői érdeke-
ket, akkor nincs okunk aggódni. Aki mégis úgy gondolja, hogy 
igen, az gondolkozzon el, milyen ellenlépést hajlandó támogat-
ni, ha majd a sztrájk aláírásgyűjtő ív a kezébe kerül. Nem babra 
megy a játék, a sztrájk sem lenne aránytalan ezzel a létszámpo-
litikával szemben.

A kocka el van vetve
Nem a 30 személyről van szó, akit a Trakció fel akar venni. Ők ter-
mészetesen vétlenek, és nem is ellenük irányul a fellépés. Azzal, 
hogy munkaszerződést kötöttek velük, a mozdonyvezetői kar ré-
szévé váltak, és a mozdonyvezetőkkel azonos szintű érdekvéde-
lem illeti meg őket. 
Szerintem ők is értik – attól kezdve, hogy felvették őket – nekik is 
az az érdekük, hogy felelőtlenül és indokolatlanul ne történjen to-
vábbi létszámfelvétel, mert elsősorban ők lennének veszélyeztet-
ve, őket lehet a legolcsóbban elbocsátani.
A kollektív munkaügyi vitát megindítottuk. 
A követelés egyrészt a tervezett tanfolyam elhalasztására, más-
részt az elkövetkező öt év gyakornok felvételéről szóló megállapo-
dás megkötésére irányul. 
A tanfolyamot elindították, és az egyeztetések eddig semmilyen 
eredményt nem hoztak. 
Vezérigazgató úr úgy gondolja, részükről lezárul-
tak a tárgyalások.
A kérdés az, a mozdonyvezetők többsége is így 
gondolja-e?
� Németh László
� ügyvezető alelnök
�
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Idén márciusban ünnepli megújulásának első évfordulóját a magyar vasúti árufuvarozási piacvezető vállalata, a Rail Cargo Hungaria Zrt. A 
társaság, amely tulajdonosával, a Rail Cargo Austriaval együtt Európa meghatározó vasút-logisztikai szereplője, egy évvel ezelőtt lépett fej-
lődésének új korszakába.  A társaság az elmúlt évben határozott lépéseket tett szolgáltatási színvonalának fejlesztéséért és versenyképes-
ségének megőrzéséért. Ezek között kiemelt jelentőséget képviselt az önálló vontatási képesség kialakítása, amelynek támogatása a társa-
ság 2011-es célkitűzései között is fontos szerepet tölt be. 
Az évforduló kapcsán a Rail Cargo Hungaria Zrt. vontatásmenedzsment vezetőjét, Tatár Árpád Róbertet (képünkön) a szakterület elmúlt idő-
szakáról és a következő hónapok főbb feladatairól kérdeztük.

Rail Cargo Hungaria Zrt. vontatásmenedzsment: tovább 2011- ben is
Interjú Tatár Árpáddal

 �A Nemzeti Közlekedési Hatóság február végén hosszabbította meg a 
Rail Cargo Hungaria Zrt. vasútbiztonsági tanúsítványának érvényes-
ségét. A hivatalos igazolás sikeres megszerzésében fontos szerepe 
volt a vontatásmenedzsmentnek is.
Igen valóban, hiszen a vizsgálat először terjedt ki a vállalat vontatási 
tevékenységére is. Az éves felügyeleti hatósági ellenőrzés nem tárt 
fel alapvető, illetve rendszerbeli hiányosságokat. Az üzemvitelre vo-
natkozó megállapításoknak, előírásoknak természetesen határidőre 
eleget teszünk, elkötelezettek vagyunk az élet, a köz- és vagyonbiz-
tonság folyamatos megóvásában.

�A társaság vontatási képes-
ségének kialakítása, erősí-
tése egybeforrt a Rail Cargo 
Hungaria név felvételével, 
illetve a vállalat megújulá-
sával. Hogyan tekint vis�-
sza az elmúlt időszak ese-
ményeire?
A legfontosabb eredmény-
nek az tartom, hogy sike-
rült egy jól működő, haté-
kony szervezeti egységet 
kialakítani és a vállala-
ti struktúrába integrálni. A 
vontatásmenedzsment az 
elmúlt évben a Rail Cargo 
Hungaria Zrt. szerves ré-
szévé, fontos fogaskereké-
vé vált. A mozdonyaink és 
közel másfélszáz mozdony-
vezetőnk felelősségteljesen 
és eredményesen látták el 
feladatunkat, amit az ügyfelek és a menedzsment visszajelzései is 
bizonyítanak.  A számok is önmagukért beszélnek. Már a szerveze-
ti egység kialakításának első évében, az előzetes célkitűzéseknek 
megfelelően elértük, hogy megrendeléseink több, mint 30 százalé-
kát saját vontatási erőforrásból biztosítsuk. Vezetőként azt mondha-
tom, az embereim felkészültek, jól végzik a dolgukat. Eddigi mun-
kájukkal, hozzáállásukkal meg vagyok elégedve. Mozdonyvezetőink 
teljes mértékben elköteleztettek a szakmájuk iránt. Kis túlzással azt 
mondom, hogy még a térképről is lemennének, ha a vállalat érde-
ke úgy kívánná. 

�A Rail Cargo Hungaria Zrt. példaértékű kezdeményezése volt 2010-
ben a mozdonyvezetők számára tartott krízisintervenciós program. 
Mi adta ennek fontosságát, jelentőségét?
Az első alkalommal szervezett program keretében huszonhárom kol-
légánkat készítették fel szakpszichológusok arra, hogyan kell kezelni, 
feldolgozni egy váratlanul bekövetkezett vonatbalesetet. Tanulmánya-
ik során foglalkoztak önismereti, kommunikációs, stressz-kezelési 
kérdésekkel is. Őszintén remélem, hogy a kollegáinknak nem lesz 
alkalmuk a gyakorlatban is hasznosítani a tanultakat. Azonban ha 
az élet úgy hozza, hogy bekövetkezik egy váratlan esemény, akkor 
ők lesznek azok a munkatársak, akik segíteni fognak, és a nehéz 

pillanatokban a mozdony-
vezetőnk mellé állnak. A 
programnak nemzetközi vi-
szonylatban már kialakult 
gyakorlata van, Magyaror-
szágon azonban vállalatunk 
ilyen irányú kezdeményezé-
se egyedülállónak bizonyult.  
Örömmel vettem részt a zá-
ró ünnepségen, ahol a kép-
zés elvégzését igazoló ta-
núsítvány került átadásra 
mozdonyvezető munkatár-
saimnak is.

Melyek a terület 2011-es 
célkitűzései?
Gyakorlatilag a megkezdett 
utat folytatjuk ebben az át-
meneti esztendőben is. 
Idén több különféle képzés-
sel segítjük elő munkatár-

saink részvételét a Rail Cargo Hungaria Zrt. korszerűbb működésé-
ben. De természetesen megkezdjük a továbbfejlődést megalapozó 
tervezési munkát a következő évre vonatkozóan is.  Egy vasúti áru-
fuvarozó vállalat működésének meghatározó ereje a saját vontatási 
tevékenység. Szervezetünk büszke rá, hogy munkájával hozzájárul-
hat a vállalat üzleti eredményeihez, így a teljesítmény fokozása szá-
munkra is kiemelt szempont.   
RCH marketing és kommunikáció 

RCH Kommunikáció
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k… Szombathely
Február a „bálok hava”, idén túl jól sikerült a szervezés, egy szó-
val külön-külön hétvégére akartuk, de aztán egy napra szervez-
tük a területen a tagcsoportok áltat tartott bálokat. Így egy na-
pon, Celldömölkön kb 80 fő részvételével, Szombathelyen kb 
130 fő részvételével tartottuk meg. Mindkét helyen jól sikerült 
az est, és ismételten új arcokat pillantottunk meg a résztvevők 
közt, a fiatalabb generáció is képviseltette magát. Ezenkívül még 
Tapolcán e napon volt a „Bor főző” verseny kb 150 fő részvéte-
lével, s e hétvégén (02.25) lesz a Tapolcai tagcsoport által szer-
vezett „Bor kóstoló”. Azért írtam hónapot, napot,  nehogy valaki 
meginduljon most márciusban – napra készség 
Komolyabbra fordítva a szót, a február hónap elején összeült a 
HÉT, visszatérő problémaként, a munkaközi szünet kijelölése, ki-
adása, s helye volt napirenden, néhány kérdés megoldódott több 
hónapos késéssel, vitával. Ezt jó lenne lerövidíteni, hisz az idő 
pénz. Mindenkori állandó kérdés a munkáltatás, ami egy darabig 
most megoldódni látszik, indul a villanymozdony átképzős tanfo-
lyam. Ezzel kapcsolatosan tájékoztatót kaptunk, 10 főnek kínál 
munkalehetőséget a munkáltatónk, mint írtam a múltkori újság 
cikkben is. Ezzel a lehetőséggel kapcsolatosan remélem élnek a 
kollégák. S ha felvállalják, akkor a munkáltatójuk nem gördít aka-
dályt a foglalkoztatás ilyen formája ellen. A létszámkérdésben jó 
lenne már egy fix szám, de ha nem is fix, jó közel eltalálva az al-
kalmazandó munkavállalói létszámhoz. Jó lenne, ezt hosszú táv-
ra is megmondani, mert ha tervezünk, valami ilyen kellene. Sze-
rintem senkinek nem elfogadható, a „most nem tudom”, „majd 
meglátjuk”. Erre előbb, vagy utóbb pontot kell tenni. 
A szabadság kiadásával kapcsolatosan felmerült problémáról 
is beszéltünk, alapelv „a szabadság a munkavállaló pihenésére 
szolgál”. Ebben a kérdésben március havi vezénylést tanulmá-
nyozzuk, s ha úgy látjuk kérdéseink vannak, visszatérünk rá. A 
betegszabadság kiadásával kapcsolatosan is kérdések merültek 
fel, ez azért érdekes, mert eddig itt problémát nem láttunk. Va-
lami megváltozott az elszámolás körül, de erről a munkáltató 
nem szólt semmit. Nem hallottunk róla. Most itt várjuk a választ 
s ahhoz képest lépünk tovább. 
A egészségügyileg bérkiegészítésesek, a februári fizetés napon 
keresték  a kiegészítésüket a bér mellett. Ezt egy kicsit később 
megkapták apró reklamáció után. 
Az utazási költségtérítés mindig visszaköszön és érdekes kér-
déseket vet fel, megteheti e a munkáltató, hogy nem fizeti ki a  
9 Ft/km azzal az érvvel, hogy az egész nem jár, ezért törvényi-
leg előírtat sem fizeti ki. Valamint, hacsak a gépkocsis közleke-
déssel van meg az otthoni „ksz által lakáson előírt 12 óra napi 
pihenő”, akkor alapból el kell fogadnia az utazá-
si költségtérítést? Vagy széttárhatja kezét, így 
jártál? És miközben bonyolódik a helyzet, egy-
re több időt töltünk ilyen kérdésekkel, s mint az 
előbb már írtam, az idő pénz mindannyiunknak. 

 Horváth György

Területünkön az elmúlt időszak legfontosabb kérdése, milyen 
módon tudjuk elkerülni a csökkentett munkaidő bevezetésének 
fenyegető rémét. Az elmúlt év harmadik negyedévének kiemel-
kedő eredményei után szembesültünk a menetrendváltás kap-
csán csökkent személyvonati megrendelésekkel ill. az év elejé-
től drasztikusan csökkenő teherforgalommal. Január, február 
hónapban folyamatosan nőtt a tervezett mínusz órák száma. A 
január 19.-én megkötött foglalkoztatási megállapodás lehetősé-
get biztosít a munkáltatónak a csökkentett munkaidő egyolda-

lú bevezetésére, az előző havi tény- és tárgyhavi terv adatok kö-
zötti különbség eléri a 3%-ot. A megállapodás azonban előtérbe 
helyezi a feladat átcsoportosítást, belföldi kiküldetést, képzést, 
munkaszerződéstől eltérő foglalkoztatást határozott időre. A 
megoldást a kollégák megkeresése kapcsán részben ez utóbbi 
lehetőség adta. A dombóvári telephelyről 3 fő Budapestre, 2 fő 
Pécsre, 1 fő Zalaegerszegre, és 1 fő Somogyszobról Gyékényes 
jelentkezési helyen fogja végezni munkáját dec. 31. ill. aug. 31-ig. 
A telephelyek között még fennálló feladathiányt belső vonat át-
csoportosításokkal és új típusismereti szolgálatokkal sikerült ki-
egyenlíteni. Február 25-én a munkáltató kezdeményezte a He-
lyi függelék módosítását a vezénylő tiszti beosztás létrehozását 
és munkarendjük meghatározását „általánostól eltérő nyújtott 
állandó nappalos”-ként. A tervezést és az operatív vezénylést 
készítő kollégák közül többen mozdonyfelvigyázói besorolásban 
végzik munkájukat. Az új beosztásban kevesebb a műszakpót-
lék, ill. hiányzik a kiszámítható életpálya modell a szeniorítás. Egy 
másik szakszervezet kollektív munkaügyi vitát kezdeményezett 
ebben a kérdésben, melynek lefolytatását figyelemmel követ-
jük, eredményét kíváncsian várjuk. A márciusi munkaidő beosz-
tás kézhez vétele (21-én). 22-én megérkeztek a szolgálatleírá-
sok (Ksz 27) is. A tagcsoport vezetők csak ekkor fedezték fel, 
hogy a feljelentkezési norma időket 20’-el csökkentették. Ha ezt 
az előfűtési idő indoka  miatt tették (E1ut. 2 mell.4.2, 4.3) akkor 
kérem mutassák be nekünk azt a MÁV-Trakció Zrt által alkalma-
zott meteorológust, aki szerint március hónapban minden reg-
gel 6 óráig plusz 6 fok felett lesz a hőmérséklet, mivel ilyen nem 
megalapozott tényekre bármit is elrendelni igen nagy bátorság-
ra vall. A Ksz által biztosított kifogással éltünk…
Február 18.-án tartotta hagyományos farsangi bálját a dombó-
vári tagcsoport a gunarasi Camping étteremben. A nagyszabá-
sú rendezvényen részt vett a terület többi tagcsoportja is. A ki-
tűnő hangulatot a Philips zenekar biztosította. A finom vacsora 
elfogyasztása, majd az éjféli tombolasorsolás után a vendégek 
reggelig felhőtlenül szórakoztak.         

Ugyan az utóbbi években szeretett munkáltatónk mindent elkö-
vetett annak érdekében, hogy már ne lepődjünk meg semmin, a 
pécsi területen márciusban esedékes „interaktív oktatás” bemu-
tató anyagát látva azért kissé furcsán néztünk. 2012 tavaszá-
ig még sok víz folyik le a Dunán, bizonyára alkalmunk lesz élvezni 
számos remek ötletet, egy-két „sasszét”, néhány 180 fokos for-
dulatot, de ha ebből az anyagból kívánják összeállítani az idősza-
kos vizsga kérdéseit – hát, Isten óvjon bennünket, meg persze 
elsősorban a vezénylő-tiszteket.
A februári oktatáson „kedvcsinálóként” ismertetett rész a „SO-
ROMPÓ FEJEZET” címet viselte – ez már magában jelezte, hogy 
ismét színvonalas, szakmailag megkérdőjelezhetetlen anyagról 
van szó. Izgalmas is, érdekes is, merőben eltér az eddig meg-
szokott tesztektől. Egyes kérdéseknél három, másoknál négy, 
de akad, ahol hat lehetséges válasz közül lehet (kell) választa-
ni és most jön a dolog igazán nagyszerű része: előfordul, hogy 
csak egy válasz helyes, de van, ahol kettő és megeshet, hogy va-
lamennyi lehetőség jó. És itt be is kell jelölni valamennyit, mert 
a válasz csak így megfelelő. Nagyon mutatósak a képes felada-

Területi hírek
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tok, bár kicsit könnyű félreérteni: a hat kis képen hat kis átjáró 
előtt álló hat kis mozdony láttán többen szentül hitték, az ide-
tartozó kérdés nem lehet más, mint: „Ön az adott helyzetben az 
áramszedővel jelzett járművet vezeti, hányadikként haladhat át 
az átjárón?”   
Persze apróbb, említésre alig méltó szépséghibák akadnak: né-
hány helyen ismét a rossz válasz a jó válasz, belekerültek olyan 
kérdések, amik nem részei a mozdonyvezetői tudásanyagnak. 
És talán bosszankodhatnánk azon, hogy az évtizedek óta emle-
getett „oktató jellegű” vizsga továbbra is csak álom, hogy ért-
hetetlen módon ugyan, de szilárdan tartja magát a munkálta-
tó oldalán a hit, hogy a bukott vizsga kizárólag a mozdonyvezető 
számára rossz, hogy a vizsgák kapcsán láthatóan rendre mun-
kaversenyt írnak ki „Ki tud jobban kibabrálni a mozdonyvezetők-
kel” címmel – pedig inkább örülnünk kellene.
Örülnünk kellene, hiszen látható, a MÁV-Trakciónál a világon 
nincs semmi probléma, nincs tennivaló, minden olajozottan mű-
ködik, így fontos kérdéseket lehet tökélyre fejleszteni. És örül-
nünk kellene, hiszen láthatóan anyagi problémák sincsenek, a 
gazdasági helyzet stabil. Mi másnak volna betudható, hogy a leg-
elsőnek kiadott – igaz, nyomdahibáktól bőven hemzsegő – teszt-
könyvet követte egy mutatós gyűrűsmappa (a műszaki utasítá-
sok kék színében, gerincén logóval) amelybe sajnos csak néhány 
betét-füzetet sikerült kiadni, mert jött egy újabb, ezúttal fehér 
tesztkönyv. Majd a számítógépes tesztek vagy három különbö-
ző verzióban.
Van hát bőven szabad szellemi kapacitás, van 
anyagi forrás dögivel, így joggal remélhetjük, 
hogy előbb, vagy utóbb olyan huszadrangú, csipp-
csupp dolgokkal is foglalkoznak, mint a vontató-
járművek.� Wéber József

RCH Cargo
Tájékoztatlak benneteket a február havi érdekvédelmi tevékeny-
ség munkájáról, melynek két meghatározó eseménye közül az 
egyik a Vállalati Érdekegyeztető Tanács 2011. február 15-i ülé-
se volt, a másik pedig a tulajdonos RCA képviseletében Arnold 
Schiefer úr meghívása, melyen a mozdonyvezetőket képviselő 
szakszervezetek vezetői vettek részt.
 CARGO-nál jelenleg is a létszám racionalizálás a legfontosabb 
téma, mely bennünket, mozdonyvezetőket nem érint. Ennek ha-
tására a cégnél a Vállalati Érdekegyeztető Tanács folyamato-
san ülésezik, melynek keretében tájékoztatnak bennünket a cég 
vezetői az aktuális helyzetről. Hangsúlyozzák, hogy megpróbál-
nak minden munkavállalót megfelelően elhelyezni, illetve nyugdíj-
ba  bocsátani. A cégnél ezekre a feladatokra többfajta projek-
tet dolgoztak ki. A kikerülő dolgozók az MT és KSZ-nél kedvezőbb 
feltételekkel távozhatnak a cégtől. A vállalati érdekegyeztető ta-
nácson jelen volt Arnold Schiefer úr is, a tulajdonos képvisele-
tében. Elmondta, hogy a cél a cég veszteségének felszámolása, 
működésének optimalizálása, belátható időn belül az RC HUN 
nyereségessé tétele. Schiefer úr elmondta, hogy a távozó kolle-
gákat emberségesen szeretnék elbocsátani, ugyanakkor a ma-
radóknak is szeretnének biztos megélhetést adni.
2011. február 19-én lehetőséget kaptunk kétoldalú találkozó-
ra Arnold Schiefer úrral, melyen elmondhattuk a mozdonyveze-
tőket érintő ügyes-bajos dolgainkat, illetve információt szerez-
hettünk a cég terveiről. Schiefer úr elmondta, hogy munkánkra 
szükség van a cégnél, tudomása szerint jól végezzük a mun-
kánkat, melyet a Vontatásmenedzsment vezetője, Tatár Árpád 
úr is megerősített. Masa Beáta HR Igazgató úrhölgy elmond-
ta Schiefer úrnak, hogy a mozdonyvezetők jól beilleszkedtek 
a cég struktúrájába. A találkozó jó hangulatban telt, melynek 
végén meghívtam Schiefer urat egy Laminátkás szolgálatom-

ba, melyet Ő elfogadott. E meghívással érzékeltetni szeretném 
Schiefer úrral, hogy a mozdonyparkunk ezen része nem nagyon 
felel meg a cég arculatának és a XXI. század követelményeinek. 
Jelenleg ezek a mozdonyok kedvetlenítik el a kollegákat munka-
végzésük során. Bízunk benne, hogy a cégnek sikerül bérelni egy 
jobb kvalitásokkal rendelkező mozdonyparkot. A találkozón meg-
említettük még, hogy munkánk nagy részét éjszaka végezzük, 
szükségét látnánk a műszakpótlékunk megemelésének. Beszél-
gettünk még a Vontatásmenedzsment fejlesztésének üteméről. 
Schiefer úr távozása után Tatár Árpád Vontatásmenedzsment 
vezető irodájában folytattuk a beszélgetést a pihenőhelyekről, 
a ruházatról. Kértem, hogy a pihenőhelyiségek kialakításánál 
gondoljanak a későn végző és hazautazni nem tudó, illetve ko-
rán kezdő és közlekedési eszköz híján hamarabb 
jelentkező kollegák pihenésének biztosítására, 
ezek biztosítására látott lehetőséget a Vonta-
tásmenedzsment vezetője.
Bízunk benne, hogy továbbra is ilyen jó kapcsolat 
lesz a vontatásmenedzsment vezetése illetve a 
mozdonyvezető kollegák között.� Bezdán Mihály

Bp. Centrum
A MOSZ Budapest Centrum terület februári történései közül 
kettő, a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. egész működési területére hatással 
lesz, illetve lehet. Az egyik közérdeklődésre számot tartó ügy ab-
ból keletkezett, hogy mozdonyvezető kollégánk személyt gázolt. 
Ez sajnos nem különös a vasúthálózaton, évente 4-500 olyan 
eset van, amikor a mozdonyszemélyzet gázolás, súlyos csonko-
lásos baleset, útátjáróban gépkocsival ütközés vétlen szereplő-
je. Mozdonyvezető kollégánk az eset után tette a dolgát, ese-
ménylapon jelentette a tényt, majd lejelentkezett szolgálatából, 
s tudomásul vette következő szolgálatát. 3 nap elteltével a VSZK 
Budapest munkáltatója soron kívüli orvosi vizsgálatra kötelezte, 
annak ellenére, hogy a gázolást követően nem ment keresőkép-
telen állományba, nem kérte, hogy munkabaleset miatt táppén-
zes állományba vegyék.
A munkáltató eljárása értetlenséget váltott ki a mozdonyveze-
tők körében, hisz sem a 203/2009. kormányrendeletből, sem a 
MÁV-TRAKCIÓ Zrt. eddigi gyakorlatából ez nem következik. Szá-
mos elütéses rendkívüli esemény történt eddig is, amelyet csak 
akkor követett soron kívüli orvosi vizsgálat, ha a gázolásban ré-
szes mozdonyvezető munkabaleset miatt keresőképtelen lett.
Az eset miatt, a soron kívüli orvosi vizsgálatot megkérő mun-
kaügyi vezetőhöz fordultam, aki váltig állította, hogy jogszerűen 
járt el, amikor a rendkívüli orvosi vizsgálatról intézkedett. Mivel 
úgy ítéltem meg, hogy az intézkedése nem indokolható, Szűcs 
Lajos úrhoz, a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. humán igazgatójához fordul-
tam, tájékoztatást és állásfoglalást kérve a konkrét ügyről és 
ezen keresztül a vállalat ebben a kérdésben elfoglalt álláspont-
járól, gyakorlatáról.
A levélben a következőkről érdeklődtem az igazgató úrnál:
Azzal a kéréssel fordulok Önhöz, hogy egy konkrét ügy kapcsán, a 
MÁV-TRAKCIÓ Zrt. eljárási rendjéről tájékoztatást kérjek.
Mozdonyvezető kollégánk, 2011. 02. 14-én személyt gázolt. A gá-
zolást követően a mozdonyvezető nem kért leváltót, és nem je-
lentkezett orvosnál, hogy vegyék táppénzes állományba. 
2011. 02. 17-én értesítést kapott, hogy a munkáltató soron kívü-
li egészségi alkalmassági vizsgálatra kötelezi, és 2011. 02. 21-én 
jelenjen meg az üzemorvosnál.
A 203/2009. sz. Kormányrendelet 13.§ pontosan szabályozza, 
hogy a munkavállaló mikor kötelezett soron kívüli orvosi vizsgá-
latra. 
    13. § (1) A munkavállaló soron kívüli vizsgálatra kötelezett, ha 
az egészségi alkalmasságát kizáró vagy korlátozó körülmény fenn-
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k… állása alapos okkal feltételezhető, különösen ha:
a) az egészségi állapotában vagy magatartásában olyan érzékel-
hető változás következett be, amely feltehetően alkalmatlanná te-
szi az adott munkakör biztonságos ellátására,
b) a forgalom biztonságát, veszélyeztető helyzetet idéz elő, balese-
tet okoz, illetve munkaköre vagy feladatköre ellátásával összefüg-
gésben munkabalesetet szenved,
c) heveny foglalkozási betegség gyanúja, fokozott káros expozíci-
ója, eszméletvesztése, vagy betegsége, rosszulléte következett 
be,
d) egészségkárosodás mértékének megállapítása céljából orvos-
szakértői vizsgálaton vett részt.
(2) A munkavállaló bármely, harminc naptári napot meghaladó ke-
resőképtelensége után soron kívüli vizsgálatra köteles. A vizsgálat 
ebben az esetben korlátozódhat a munkavállaló által kötelezően 
bemutatandó, a keresőképtelenségre vonatkozó orvosi dokumen-
táció foglalkozás-egészségügyi orvos által történő megvizsgálá-
sára, amennyiben e vizsgálat elégséges annak megállapítására, 
hogy a munkavállaló munkaalkalmassága nem változott.
Ha megvizsgáljuk a hivatkozott esetet, akkor véleményem szerint 
a rendelet 13. § egyik pontja szerint sem kötelezhető soron kívü-
li orvosi vizsgálatra, az a gázolásban részt vevő mozdonyvezető, 
aki a gázolást követően nem kerül keresőképtelen állapotba, nem 
megy munkabaleset miatt táppénzes állományba.
A GY44-45/2011 iktatószám alatti kérelem a soron kívüli orvosi 
vizsgálatról, mégis üzemi baleset (gázolás) miatti okot jelöl meg.

Tisztelt Igazgató Úr!
Kérem, tájékoztasson, hogy a rendelet melyik pontjára, melyik be-
kezdésére hivatkozással rendelte el a munkáltató a mozdonyveze-
tő soron kívüli orvosi vizsgálatát?
A hivatkozott kormányrendelet 2010. 01. 01-i hatályba lépése 
óta számos gázolás történt a VSZK Budapest állományába tar-
tozó mozdonyvezetők esetében, és soron kívüli orvosi vizsgálatra 
csak akkor került sor, ha a gázolásban részt vevő kolléga munka-
baleset miatt keresőképtelen állományba került.
 Kérdezem, hogy mikor járt el a kormányrendeletnek megfelelően 
a munkáltató. Akkor, ha eddig nem kötelezte soron kívüli orvosi 
vizsgálatra a mozdonyvezetőt, vagy most, amikor ugyanolyan ese-
tet másként értelmez, más eljárási rend szerint kezel?
Van-e a MÁV TRAKCIÓ Zrt.-nek olyan belső utasítása, amely erre 
vonatkozóan a 203/2009 sz. kormányrendelettől eltérően szabá-
lyozza az orvosi vizsgálatokat. A 16/2010 VIG utasításban sincs 
említés eltérő előírásra.
Kérdezem, hogy munkabalesetet szenved-e a mozdonyvezető, ha 
utána nem kerül keresőképtelen állapotba?
Kérdezem, hogy mikortól érvényes az a szabály, az a rendelet, 
amely gázolást követően soron kívüli orvosi vizsgálatra kötelezi a 
mozdonyvezetőket? 
Kérdezem, hogy ha a vezetőálláson más engedéllyel rendelkező is 
tartózkodik (vonalismeretes, típusismeretes, ellenőrzést végző), 
Ők is kötelezettek soron kívüli vizsgálatra?
Kérdezem, ha a gázolás, egy szerelvényt betoló, vagy rossz látási 
viszonyok között bekövetkezett balesetben következik be, tehát a 
mozdonyvezető nem is látja, nem is tapasztalja, nem is észleli az 
eseményt, akkor is számíthat rendkívüli orvosi vizsgálatra?
Kérdezem, hogy amikor a munkáltató elrendeli a soron kívüli or-
vosi vizsgálatot, van-e mérlegelési lehetősége?
Egységes-e a munkáltató gyakorlata az egyes VSZK területeken 
ebben a kérdésben?
Mostantól kezdve, valamennyi gázolásban résztvevő mozdonyve-
zetőt soron kívüli orvosi vizsgálatra kötelez-e MÁV-TRAKCIÓ Zrt?
Szűcs Lajos igazgató úr a kérdés gyors megoldását ígérte, és ez 
teljesült is. Egy hét elteltével levelében a következőket írta:

A gázolásban részes munkavállalók soron kívüli orvosi vizsgálatá-
val kapcsolatban a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. az Ön által is ismert általá-
nos rendelkezéseken (2003/2009. Korm. Rend., 16/2010 VIG 
út.) túl nem adott ki szabályozást a munkáltatói jogkörgyakorlók 
felé. A konkrét eset kapcsán folytatott vizsgálat megállapította, 
hogy ebben a kérdésben alkalmazott munkáltatói gyakorlat nem 
egységes.
Az egységes eljárásrend kialakítása és alkalmazása érdekében 
Vezérigazgató Úr a mellékelt rendelkezést adta ki a munkáltatói 
jogkörgyakorlók felé.
Az Ön levelében felvetett kérdések, körülmények vizsgálata csak 
a 203/2009. Korm. Rend. szabályainak keretén belül tekinthető 
relevánsnak, viszont ezen vizsgálatot minden egyes esetben egye-
dileg kell elvégezni. Ennek következtében felvetett kérdéseire álta-
lánosító válaszok nem adhatók.
Márkus Imre Vezérigazgató Úr Gy. 1-17/2011 szám alatt ki-
adott rendelkezése a következőket tartalmazza a gázolást köve-
tő soron kívüli orvosi vizsgálatokkal kapcsolatban.
A MÁV-TRAKCIÓ Zrt. munkavállalóit érintő munkabalesetek bekö-
vetkezte után elrendelt soron kívüli egészségi alkalmassági vizs-
gálatok elrendelése hálózati szinten nem azonos feltételrendszer 
szerint kerül foganatosításra. Az egységes - hatályos, jogi köve-
telményeknek megfelelő - gyakorlat érdekében az alábbiakat ren-
delem el…
…A vonatkozó rendelkezések alapján tehát, gázolásos baleset 
(mozgó vasúti jármű okozta elütés, szintbeli kereszteződésben 
történt esemény), öngyilkos gázolása után – amennyiben a moz-
donyvezető utasításellenes felróható magatartása nem vélelmez-
hető vagy nem állapítható meg -  a munkavállaló soron kívüli vizs-
gálatát a Korm. Rendelet 13. § (1) bekezdésének b) pontja alapján 
kizárólag abban az esetben kell kezdeményezni, ha az esemény 
munkabalesetként nyilvántartásba vételre került, arról munkabal-
eseti jegyzőkönyv készült, vagyis az eseménnyel okozati összefüg-
gésben a munkavállaló keresőképtelenné vált. Ha a munkavállaló 
munkáját tovább folytatja, feltételezhető, hogy a baleset következ-
tében a munkavállalót sem testi, sem lelki egészségkárosodás 
nem érte, vagyis személye tekintetében munkabaleset nem kö-
vetkezett be.
Amennyiben a munkáltató táppénzes állományba nem került mun-
kavállalót kíván soron kívüli vizsgálatra küldeni, mert úgy ítéli meg, 
hogy – független a munkavállaló munkavégzésre történő további 
rendelkezésre állásától – egészségi állapotában vagy magatartá-
sában a bekövetkezett esemény következtében olyan érzékelhe-
tő változás következett be, amely feltehetően alkalmatlanná te-
szi munkaköre biztonságos ellátására, a munkavállaló soron kívüli 
egészségi alkalmassági vizsgálatát a Korm. Rendelet 13. § (1) be-
kezdésének a) pontja alapján kell kezdeményezni.

Ezt tartalmazza a kiadott rendelkezés, amely számomra meg-
nyugtatóan és a 203/2009. Korm. Rendeletnek megfelelően 
rendezi a kérdést, és kimondja, hogy nincs automatizmus a gá-
zolást követő soron kívüli egészségi alkalmassági vizsgálatok 
elrendelésével kapcsolatban akkor, ha a mozdonyvezető nem 
megy munkabaleset miatt táppénzes állományba.
A Mozdonyvezetők Lapján keresztül is köszönöm Vezérigazgató 
Úr, és Igazgató Úr gyors és kimerítő válaszát, intézkedését.
A másik kérdés, amelynek hatása lehet a munkáltató további 
gyakorlatára a következő:
Itt az újság hasábjain, a HÉT üléseken is sok alkalommal felhív-
tuk a munkáltató figyelmét arra, hogy az IVU vezénylési-terve-
zési rendszer bevezetése óta a mozdonyvezetők egyszerű vas-
úti törzsszámok lettek, akik kipihent, munkaképes állapota nem 
mindig biztosított. Német Zoltán Központvezető Úr először a 
bevezetett rendszer gyermekbetegségeivel, a vezénylők gyakor-
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latlanságával, majd azzal magyarázta a kialakult helyzetet, hogy 
nem központszinten, hanem a „nemzeti tizenegy” szintjén dőlnek 
el a dolgok, ahonnan már kész vezénylési sablonokat kapnak a 
vezénylők, ahová csak a neveket kell beírni. Ezeket az IVU, vagy 
nem IVU, okozta bajokat már sokkal korábban is látni lehetett, 
nem véletlen, hogy 2009-ben és 2010-ben is adott be a MOSZ 
Budapest Centrum terület olyan KSZ módosító, értelmező ja-
vaslatokat, amely a KSZ 27. § (2) pontjára, jelesül a munkaidő 
beosztás, a személyzetforduló elkészítésének véleményezésére 
utal. Akkor is, most is az a szilárd meggyőződésünk, hogy a sze-
mélyzetforduló, az adott, megjelölt, jó szolgálatok, egymást kö-
vető rendjét, kiszámíthatóságát jelenti. A MÁV-TRAKCIÓ Zrt. ak-
kor is, most is vitatja ezt, és úgy tesz, mintha ilyenről még soha 
nem is hallott volna.
Ez vezet oda, hogy főleg az elővárosi közlekedést lebonyolító szol-
gálati helyek mozdonyvezetőinél megjelent a sok rövid, rendszer-
telen szolgálat, amely hosszú távon fáradtsághoz, kimerülés-
hez, figyelmetlenséghez vezet, és vasútbiztonsági kockázatokat 
rejt magában. A dekoncentrált, kialvatlan mozdonyszemélyzet, 
amelynek még a munkakörülmények romlásával is számolnia 
kell, pl. a BDV vonatok, M41 sor. mozdonyok esetében, figyelme 
nem az utasítás szerinti munkavégzésre, hanem az ébrenléti ál-
lapot fenntartására korlátozódik. 
Februárban egy Északi VSZT létszámába tartozó mozdonyveze-
tő kollégánk, amikor 9 nap alatt a 7. szolgálatába jelentkezett, 
közölte, hogy nem kipihent, így a szolgálatot nem tudja vállalni. 
Az esetről jegyzőkönyv készült, kíváncsian várjuk a dolog kifutá-
sát. Eközben az Északis és Esztergomi mozdonyvezetők körében 
aláírásgyűjtés történt, kérve a munkáltatótól a mozdonyveze-
tők szolgálatbeosztásának újra gondolását és a sok, rövid, szol-
gálat, hajnali és késő esti jelentkezés megváltoztatását. A majd 
150 aláírás talán meggyőzi a munkáltatót, hogy a tárgyalóasz-
talnál beszélni és dönteni kell ezekről a dolgokról, amíg a moz-
donyvezetők egészségi állapotában és a vasútbiztonságban nem 
történik súlyos kár.

A VSZK Budapest Helyi Érdekegyeztető Ülését 2011. 02. 14-
én tartotta.
A helyi érdekegyeztető tanács napirendjén szerepelt a KSZ Helyi 
Függelék 2011. évi 1. számú módosítása, a VSZK Budapest gaz-
dasági helyzetének áttekintése, decemberi, januári adatok, feb-
ruári helyzet és márciusi kilátások, valamint egyebek.
Az első napirendi pontban Német Zoltán beszélt a HF 1. számú 
módosításáról, mely a következőket tartalmazza:
A KSZ HF 5. §-a a következők szerint változik: az általánostól elté-
rő munkarend, állandó nappalos nyújtott munkarend 3 szolgála-
ti hellyel egészül ki: ennek értelmében a VSZK Budapest vezény-
lő tisztjei egységesen állandó nappalos nyújtott munkarendben 
végzik munkájukat. (Bp. Fc. VSzT.; Szfvár. VSzT.; Szolnok VSzT.; Bp. 
Északi KSzH.; Győr KSzH.; Hatvan KSzH.)
Ez tulajdonképp a 12/36 munkarendnek felel meg, és 10% mű-
szakpótlékkal jár.
A HÉT megszavazta a munkáltató javaslatát.
A következőkben a gazdasági helyzetről volt szó. Német Zoltán 
annyiban pontosította a januári ülésen elhangzott 2010. decem-
berről szóló beszámolót, hogy a tolatásban a HÜSZ ( 24 órára 
megrendelt ) tartalékoknál a visszaesés ténylegesen 8000 km 
volt, de a MÁV-START Zrt. és a RCHUN megrendelt tartaléko-
kat, amelyek kicsit megszépítik az adatokat.
A terület hatékonysága decemberben 46,9 % lett. 2010-ben 
minden hónapban terven felül teljesült a hatékonysági terv, éves 
átlagban 3%-kal volt magasabb az elvártnál.
2011. évre a controlling 46,6 - 46,9 % elvárást fogalmazott 
meg, a központtal szemben, ez 2%-kal több mint a 2010 évi. 

A 2011. januári adatok alapján a hatékonyság 47,49 lett. A köz-
pont a teherszállításban tavaly átlagban 310.000 km árutonna 
kilométert teljesített. Ehhez képest 2011 januárban 325.000 
km ez az adat, ami a központvezető úr szerint jó kezdés. A to-
latási óra 14.600 januárban, ebben nincsenek benne az egyéb, 
MÁV-START Zrt. és RCHUN megrendelések. Erről pontos adatot 
nem tudott mondani a munkáltató.
Februárban már érződött a létszámmozgás, legjobban, Győrben 
mutatkozott ez meg, ott kiadásra került az elmaradt szabadság, 
és a rendkívüli munkavégzés is visszaesett. 
Márciusban magas lesz a havi kötelező óra, lesz alkalom a típus-
ismeretei képzésre.
Indul a 480 sor. típus ismereti oktatás, március 1-én, 1 nap el-
méleti képzés: 20 keletis és ferencvárosi és 10 győri kolléga 
TRAXX képzést kap. Keletiben 350 sor., Győrben Talent, és ter-
veznek Taurus oktatást is.  

Február 23-án a Bp. Keleti tagcsoport beszámolt tagjai részére 
a 2010-ben végzett munkáról, a tagcsoport gazdasági helyzeté-
ről és a 2011-es év terveiről. Fontos az ÜT választásokon való 
jó szereplés, a hatékony érdekvédelem, és a gyors reagáló ké-
pesség, mondta ki a tagcsoport vezetősége. Ennek érdekében 
az információk gyors és pontos, torzításmentes átadása kiemelt 
feladat. A Bp. Keleti saját honlap létrehozásáról, ill. a meglévő 
„átöltöztetéséről” döntött, valamint a GDL Hannoveri mozdony-
vezetők nyári látogatásának programjáról egyeztetett.

Március 5-én báloztak a budapesti mozdonyvezetők és meghí-
vott vendégeik a patinás Baross Étteremben, a Bp. Keleti pálya-
udvar területén. A szombat esti mulatságon 165 vendég kivá-
ló hangulatban, a helynek és alkalomnak megfelelően, a hölgyek 
csinosan, az urak gálánsan, vett részt. A Budapesti Bált a MOSZ 

Budapest Centrum te-
rület vezetője nyitot-
ta meg, majd a bál 
védnökei Szűcs Lajos 
MÁV-TR. Humán igaz-
gató és Kiss László a 
MOSZ elnöke köszön-
tötte a mulatság kö-
zönségét. Megtisztelte 
jelenlétével az ese-
ményt Tatár Árpád az 

RCHUN vontatásmanagament vezetője, Dányi Attila az RCHUN 
vontatásmanagament munkatársa, Dr. Záhonyi Zsolt a MÁV-
START Zrt. vontatásmanagament vezetője, Nagy Tamás a MÁV-
TRAKCIÓ Zrt. VSZT Bp. Ferencváros vezetője, a MOSZ GYSEV 
Soproni terület és a MOSZ 
Hegyeshalmi tagcsoport 
mozdonyvezetői, mint a 
bál díszvendégei, valamint 
a győri és budapesti moz-
donyvezetők és családtag-
ok, barátok.
A rendezvény keretein be-
lül megtartott karaoke ver-
senyt egy jól megválasztott dallal az érctorkú győriek nyerték, 
akik a MOSZ Sopron által felajánlott első díjat is 
hazavitték (vagy elfogyasztották?).
Köszönjük a bálnak helyet biztosító és a vendé-
gek kiszolgálását végző Baross Étterem munká-
ját, a Cascade Music Jam zenekar kitartását, 
és a báli közönség kultúrált viselkedését, ferge-
teges hangulatát. � Barsi Balázs
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Szegeden március 4-én vettünk részt a szokásos Helyi Érdekegyez-
tető tanács ülésen. Napirendi pontként tárgyaltuk a Helyi Függelék 
módosítását, mivel a munkáltató részéről felmerült annak az igé-
nye, hogy egyes jelentkezési helyekhez további lehetőségként plusz 
lakóhelyek szerinti munkavállalók legyenek jelentkeztethetők. Mi-
vel a munkáltató e szándékát már második alkalommal tárgyaltuk 
és egymás érveit el tudtuk fogadni, ezért a megállapodás megszü-
letett és ennek megfelelően módosítottuk Szeged Helyi Függelé-
két. A továbbiakban a szakszervezetek által felvetett problémákról 
tárgyaltunk. Mivel februárban arról lehetett hallani, hogy a terü-
letünkről jelentős mennyiségű teljesítményt kívánnak átcsoporto-
sítani más VSZK területére, ezért megkérdeztük a munkáltatót, 
hogy valóban vannak, vagy voltak-e teljesítmény átcsoportosítási 
tervek. A munkáltató válaszában tájékoztatott, hogy valóban vol-
tak ilyen tervek, de tudomása szerint április hónapban is ugyan-
azokat a vonatokat fogjuk továbbítani, amit eddig. Ennek ellenére 
tudomásul kell vennünk, hogy a fordulókat folyamatosan felülvizs-
gálják, mert a munkáltatónak minél hatékonyabb és gazdaságo-
sabb kiszolgálás a célja.  Ezzel a céllal szemben nekünk sem le-
het kifogásunk, mindazonáltal biztosak vagyunk abban, hogy nem 
érheti meg a munkáltatónak az, hogy az egyik VSZK területén to-
vább növelje az amúgy sem kevés túlórát úgy, hogy mellette ná-
lunk tovább emelkedik az állásidő. Ennyire azért biztosan nem ros�-
szabb a kihasználtságunk, vagy ha igen akkor nagyon gyorsan felül 
kell vizsgálni a fordakészítők munkáját.Következő témánk, hogy a 
vésztői műhely bezárásával kapcsolatban hogyan készül a VSZK 
a bezárás utáni változásokra. Sajnos területünkön már átéltük a 
mezőhegyesi, a kecskeméti és félig a kiskunhalasi műhelyek bezá-
rását. Igaz, hogy ezeket a műhelyeket a gépészet zárja be, de ben-
nünket is változások elé állít, amire előre fel kellene készülnünk. 
Eddigi tapasztalatok szerint nagyon sok probléma merült fel a be-
zárt helyeken, és ezek a problémák megoldhatatlanak tűnnek, hi-
ába vetjük fel azokat hónapról hónapra, vagy csak az események 
után hónapokkal tisztázódnak. Gépparkunk állapotát tekintve nem 
is értjük miért kell ezeket a helyeket bezárni. Megszüntették a be-
osztott gépeket, egymás után zárják be a műhelyeket, közben a 
gépek öregednek és egyre rosszabb állapotba kerülnek. Az új és 
korszerű mozdonyokat és motorvonatokat pedig jellemzően nem 
ebben a térségben üzemeltetik. Úgy látszik, errefelé az emberek 
nem érdemlik meg ugyanazt a szolgáltatást, mint az ország más 
részein. Egyes gépek olyan kritikán aluli állapotban vannak, hogy 
erősen megkérdőjelezhető, hogy azokon hogyan lehet kivenni a 
munkaközi szünetet és hogyan lehet rajtuk étkezni. Ezért fontos 
lenne megőrizni azokat a műhelyeket, ahol aránylag rendben tar-
tották a hozzájuk tartozó gépeket. 
Felmerült még, hogy március elején változtak a fordulók, és nem 
egy szolgálat később kezdődik valószínűsítettük, hogy az előfűtési 
normaidők csökkentek, csak azt nem értettük, miért. A munkálta-

tó tájékoztatása szerint az előfűtési normaidőket központi rendel-
kezés szerint tervezik, ami szerint hagyományos kocsik és V43-as 
esetén 40 perc előfűtést terveznek. Amennyiben az időjárás azt 
tartósan indokolja a Starttal történt egyeztetés alapján az előfű-
tési normaidőt növelni fogják. A március eleji idő bizony indokolttá 
tette volna, legalábbis szerintünk és az utasok szerint, a Trakció és 
a Start valószínűleg nem ezen a véleményen volt.  Mivel az előfű-
tési időket az E1-es utasítás tartalmazza és azt a mozdonyvezető-
nek ismerniük kell és be is kellene tartaniuk, nem tudjuk, hogy fog-
ják megtenni, ha a Trakció olyan rendelkezéseket ad ki, amivel nem 
tartják be ezeket a hatósági utasításokat. Ezért kértük a munkál-
tatót, hogy hozza tudomásunkra, álláspontja és rendelkezései sze-
rint, melyek azok az utasítás pontok, vagy utasítások, amelyeket 
a mozdonyvezetőknek nem kell betartaniuk. Ilyen pontokat viszont 
nem sorolt fel számunkra. Felvetődött viszont, hogy a Trakció bel-

ső internetrendszerén 
elektronikusan el lehet ér-
ni a Trakció összes eddig 
kiadott utasítását, rendel-
kezéseit, de ezekhez civil 
interneten keresztül nem 
lehet hozzáférni. Kértük a 
munkáltatót, hogy lehető-
ség szerint biztosítsa an-

nak lehetőségét, hogy ezeket 
az utasításokat, rendelkezése-
ket mi is el tudjuk érni, mert 
munkánk során szükségünk 
lenne rá. 
2011. február 24-én Szente-
sen rendeztük meg a soros 
területi Tekeversenyt. A küz-
delemben 5 csapat (Kecskemét, Kiskunhalas, Mezőhegyes, Sze-
ged, Szentes) vett részt.  A 4 fős csapatok egyenként 80 gurítás-
sal (pályánként 20 teli, 20 tarolás) alakították ki a végeredményt:
Szentes csapata	 1158 fa
Kecskemét csapata	 1028 fa
Mezőhegyes csapata	 945 fa
Szeged csapata	 804 fa
Kiskunhalas csapata	 744 fa
 A „legtöbb fa” díjáért igen szoros verseny alakult ki, de végül Nagy 
Péter (325 fa) kecskeméti versenyző diadalmasko-
dott. A „vízhordó” díját Erdélyi Zoltán szegedi ver-
senyző kapta. Az eredményhirdetés után ebéd 
következett, ami nagyon jól esett a fáradt csapat-
tagoknak, majd búcsúzás után mindenki hazafe-
lé vette az irányt, hogy kipihenjék a fáradalmakat.
� Szóth Tibor

Báloztunk
Február 12-én tartotta a szombathelyi tagcsoport a hagyományos Gépész bálját. A változás az elmúlt évekhez képest annyi volt hogy be-
társultak az Igazgatósági dolgozók is, így Gépész-Vasutas bált tartottunk 133 fő részvételével. Az esemény Fővédnöki tisztét Danka Lajos 
Területi Igazgató Úr vállalta magára. A hangulatot a táncosok fergeteges műsora emelte. Az Igazgató Úr megnyitója és a vacsora után kez-
detét vette a tánc, amit az éjfélkor megtartott tombola-
sorsolás szakított meg. A támogatók nagy száma és a 
tombolatárgyak értéke valóságos jegyfelvásárlást indított 
meg, az 1500 db tombolajegy pillanatok alatt elfogyott. 
A nyertesek örömükben, akik nem nyertek azok meg az 
elfogyasztott „üdítő” hatására féktelen táncba kezdtek. A 
hangulatot jól jelezte hogy hajnali négy órakor a záráskor 
még rengetegen ropták a parketten. Általános vélemény 
szerint az idén is jól sikerült a bálunk.� Horváth János    
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megkérdeztük...

Barsi Balázs 
rovata

Bizonyára mindenki hallott arról, hogy a munkáltató február1-től egész évre szó-
ló megszorítást akar bevezetni az ország keleti részén. Szerencsére ez márciu-
sig még nem történt meg! Hogy ez köszönhető-e a megállapodásnak, vagy csak 
blöff volt, vagy így akarta az egyéni szerződéseket kicsikarni, azt nem tudni! Én 
azért is vártam kíváncsian, hogy milyen megállapodás születik.
A foglalkoztatási megállapodásban szerintem lényeges elem, hogy a munkálta-
tó létszám-leépítést ebben az évben nem hajt végre. A feladat-átcsoportosítást 
vállalja ugyan, de ezt mi itt Debrecenben nem nagyon érezzük. Pedig lenne rá 
lehetőség, de kérdésünkre az a válasz, hogy már nem lehet. Kiküldetésre töb-
ben is jelentkeztek, de itt is volt kifogás, hogy miért nem mehetnek annyian ahá-
nyan akartak. A korengedményes nyugdíjra is „megérett” egy pár kolléga, de az 
ők elengedéséről is csend van.
Az, hogy nem köt újabb egyéni szerződést, az szerintem jó eredmény, mert így 
nem csökken tovább a munkaidő-alap. Igaz nálunk is voltak egy páran, akik a 
megállapodás előtt hirtelen tettek egy „nyilatkozatot” a változó munkahelyről. 
Szerintük ez jó, és ez lesz a jövő. Lehet, hogy nekik pillanatnyilag jó, de a több-
ségnek szerintem nem, a jövő pedig majd elválik, főleg annak tükrében, hogy 
megkezdődött az új gyakornokok képzése. Ezzel kapcsolódnék is a kollektív szer-
ződés módosításához. Szerintem, valahogy ki kellene harcolni, hogy a létszám-
ról a munkáltató a szakszervezettel egyeztessen, az elmúlt hónap teljesítmény 
adatairól – kötelező óra, állásidő, túlóra – területi szintekre lebontva tájékozta-
tást adjon.
A munkaidővel kapcsolatban a tehervonatos 9 óra és a tartalék 7,6 óra még el-
fogadható, főleg az ajánlott 4 óra helyett. Én szívesen láttam volna benne azt, 
hogy ha a munkavállaló elkezdte a munkát, minimum 6 órát el kell számolni, és 
csak utána küldhető el állásidőre. 
A csökkentett napi munkaidő elrendelésének feltételeivel kapcsolatban van-
nak kételyeim az érintett TVSZK létszámába tartozó mozdonyvezetői létszám 3 
%-nak vagy 15 főnek a munkaidő-kerete az előző hónapban nem volt biztosítva, 
és az adott tárgyhónapban nem lesz tervezhető, akkor a csökkentett munkaidő 
elrendelhető, érdekesnek tűnik. Ugyanis én úgy vettem észre, hogy a munkál-
tató minden eszközt, trükköt bevet, hogy ez teljesüljön. Lehet, hogy még sem 
tett le a megszorításról? Én egyébként olyan dolgot, ami kedvezőbb lenne a szá-
munkra, a KSZ módosításban nem találtam.
Az, hogy a bérintézkedés során a mozdonyfelvigyázók és a külsős mozdonyfelvi-
gyázók bére rendezésre került, pozitív eredmény, már esedékes volt.
A fizetésem kis mértékben emelkedett az új adótörvény miatt, bár semmilyen 
kedvezményt igénybe venni nem tudtam. Aki családi kedvezményt tudott érvé-
nyesíteni, annak a fizetése jobban emelkedett.
A VBKJ kerete összegének emelésével, a szorzók szintén kedvező változásával, 
kedvező szorzójú elemek választásával a felhasználható keretet is előnyösebben 
lehetett igénybe venni, mint tavaly.
A bérsávokkal kapcsolatban lenne egy javaslatom a következő tárgyalási idő-
szakra. Mivel a nyugdíjba vonulás lehetőségei igen nagy változás előtt állnak – 
nyugdíj korhatár emelése, korengedményezés nyugdíjazás csökkentése -, létre 
kellene hozni újabb sávokat: 30-34 év és 34 év fölött.
A megállapodásra általában azt mondjuk, hogy lehetett volna jobb is, ez most 
is igaz, de az adott körülményekhez képest talán elfogadható, a következő csak 
jobb legyen.
� Szendrei László 
�D ebrecen
 
Az a tény, hogy ilyen megállapodásra szükségünk van, már eleve szomorú és 
egyben dühítő. Szomorú, hogy ilyen célból (munka hiány) miatt kell megálla-
podni. Dühítő, mert a vezetőink, menedzsmentünk, a kormány által teremtett 
helyzetet a munkavállalóknak kell megint lenyelni. Ha tudjuk! Ugyanis a munka-
vállalók nem mondhatják a közüzemi számlák csekkek befizetésekor, hogy 80%-
kal csökkentették a szolgálati óráinkat, ezáltal a fizetésemet így mi is kevesebb 
pénzt tudunk feladni.
Másod sorban megint szabad kezet adtunk a munkáltatónak, hogy törvényes 
keretek között gazdálkodjon (garázdálkodjon) a munkaidőnkkel. Így is sok prob-
lémát okoz a 978 is (állásidő). Mikor, hogy alkalmazzák. Szombathely területen 
megint egyre többször alkalmazzák úgy, hogy a fordavonataink is leközlekednek, 
valaki más által. Ezeket mi sajnos ellenőrizni nem tudjuk, ki vagyunk szolgáltatva 
irányítóinknak.A magánvasutakról meg csak annyit, hogy nem hiszem el, hogy 
minden törvényt, előírást betartva, ennyi vonatot, ekkora létszámmal továbbíta-
ni tudnak. Ez meg az NKH kicsinyessége, hogy csak a MÁV-nak tudnak előíráso-
kat gyártani, melyeket fokozottan ellenőriznek is.
Továbbra sem látom megnyugtató dolognak, hogy azokat a mozdonyvezetőket, 
akik egészségügyileg lekerülnek a mozdonyokról, hol fogják tudni majd alkal-
mazni. Erről is kellene már egy megnyugtató megállapodás, mert most még 
nincs, rá vagyunk utalva a vezetőség „jóindulatára”. A Trakción belül egyre keve-
sebb a betölthető ilyen állás.

Megkérdeztük… 
2011. január 19-én a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. és az érdekképviseletek aláírták a 2011 évre vonatkozó megállapodásokat, ame-
lyek a foglalkoztatásról, a Kollektív Szerződés 1. sz. módosításáról és a bérintézkedésekről szólnak.
Milyennek ítéled a MOSZ által aláírt dokumentumok tartalmát, van-e reálbér növekedés  
a fizetésedet vizsgálva? Kopics Barnabás Pápa

A gyakornokképzésről, meg csak annyi a hozzáfűzni valóm, 
hogy nonszensz. Akkor, amikor a munkához képest munkaerő többlettel küz-
dünk, amely a megállapodásból is kitűnik. Vagy vezetőink így akarnak bérkölt-
séget megtakarítani és a változó munkahelyre munkaszerződéseket megkötni. 
Gondolom ez áll a háttérben. Vagy nem?
A  Munkaidő csökkentésre okot adó gazdasági indokokat nem területre, hanem 
az egész hálózatra kellene vizsgálni, mert lehet, hogy az egyik területen létszám 
többlet van, míg a másikon többletmunka. Sajnos a megállapodás ellenére még 
ebben a rendszerben sem mérnek egyenlően. A kollektív szerződést is máshogy 
értelmezik máshol, mint a mi területünkön, pedig ugyanannak a vállalatnak va-
gyunk munkavállalói. 
Lehet, hogy pesszimistára sikeredett ez a hozzászólás, de erről nem én tehetek. 
Ilyen az élet. „Ember küzdj, és bízva-bízzál.”� Kopics Barnabás 
�P ápa
A 2011-re vonatkozó foglalkoztatási megállapodásra, mindennél nagyobb szük-
ség volt. A MOSZ megalakulása óta a legfontosabb cél az volt, hogy senkinek 
ne kerüljön veszélybe a munkahelye, minden mozdonyvezetőnk biztos legyen a 
megélhetése és létszámleépítésre hivatkozva, senki ne kerüljön utcára. Ez a 20 
év alatt mindig sikerült, hol könnyebben, hol nehezebben. Most az utóbbiról volt 
szó szerintem, de egy évre megint biztos a munkahely, és ez a legfontosabb. 
Hogy ezért mit kellett adni, majdnem mindegy. Én úgy gondolom, mindenkire vo-
natkozó foglalkoztatási garancia nélkül, a munkáltatónak kiszolgáltatva, könnyen 
oda lehetett volna a mozdonyvezető közösség, az együvé tartozás. Így is vannak 
repedések, de ebben a helyzetben, amikor már-már kenyérharc folyik, biztosabb 
a kollektív védettség. Hogy mi lesz egy év múlva, én is kíváncsian várom.
A KSZ módosításai közül érdekes, a szóban is elrendelhető rendkívüli munka-
végzés ügye. Hiányolom a pontosabb megfogalmazást, mert így lehet, hogy an-
nál a mozdonyvezetőnél alkalmazzák inkább, aki úgymond több gondot okoz a 
cégnek. Szóval, visszaélésekre is lehetőséget ad, az elrendelők részéről. A 7, 
6 órára csökkentett tartalék szolgálati idő van ahol a realitás, ez elfogadha-
tó kompromisszum. A csökkentett munkaidőre vonatkozó rész bevezetésére vi-
szont remélem nem lesz szükség, de én ezt is a foglalkoztatási garancia ve-
lejárójának érzem. Ha ez nem lenne a KSZ-ben, lehet, hogy nem lenne 3500 
mozdonyvezetőnek biztos a munkahelye. 
Nekem reálbér növekedésem lett 2010-hez képest, de nem a bérintézkedések, 
hanem a 2 gyermek után járó családi adókedvezmény következtében. A MÁV-
TRAKCIÓ Zrt. bérintézkedése elég soványnak tűnik, a mozdonyvezetői két alsó 
bérsávban, kétlem, hogy lesz reálértéken több fizetés, mint a legutóbbi évben 
volt.� Magyar Dezső 
�B átaszék
Az előző évekhez képest az idei megállapodás, őszintén mondva kicsit vegyes 
érzésekkel tölt el. Az egy éves foglalkoztatási megállapodás nem mondom nagy 
eredmény, de ha ez esetleg három vagy öt év lenne, akkor az ember sokkal át-
láthatóbban tudná tervezni a jövőjét. A jövővel kapcsolatban a munkáltató ál-
tal erőltetett változó telephelyes   munkaszerződés sem kecsegtet semmi jóval. 
Mondjuk itt Balassagyarmaton ez még minket nem érint, de előbb vagy utóbb 
érinteni fog. Egyszerűen nem tudom elképzelni, hogy hogyan gondolják egyes 
emberek, hogy a XXI. században- amikor a vonatokat műholdak segítségével 
számítógépeken nézzük, mikor mindent digitalizálunk és majdnem mindent szá-
mítógépek irányítanak, hogy akkor ilyen alapvető emberi normákat, hogy tisz-
tálkodás, rendes pihenőhelységek, megfelelő munkakörülmények biztosítása 
nélkül ez a változó telephelyes dolog hogyan kivitelezhető. Ugyanezek a hiányos-
ságok  vannak a munkaközi szünetnél  is. Megjegyezném, hogy persze nagy dol-
gok ezek, hogy MFB., IVU vezénylési rendszer, de közben a vontatójárművek és a 
pálya széthullik, és ha ez így lesz, szükség lesz -e ezekre a technikákra.
Itt van még ez a munkába járási költségtérítés. Ez már lassan annyira szorítva 
van, hogy az ember érzése az, mintha azt akarnák elérni, hogy mindenki oldja 
meg magának, ahogy tudja. Tisztába vagyok vele, hogy vannak „zsiványok” akik 
a költségtérítéssel manipulálnak de ezt nem úgy kéne megoldani, hogy azoktól 
is megvonják akiknek igazán jár és valóban munkába járásra költenék az amúgy 
is kevés összeget.
A bérekkel kapcsolatban, (bár nekem két gyermekem van, így a családi adózás-
ban érintett vagyok) kismértékben fizetésnövekedést tapasztalok.
Összegezve az egészet szerintem sokkal több negatív dolog történik velünk, mint 
pozitív és nem biztos, hogy a jövőre nézve ez változni fog. Gondolok itt a holding-
ba tömörülésbe, az arcképes igazolványok körüli huzavonára, a korkedvezmé-
nyes nyugdíj megszüntetésére stb. Nem akarok vészharangokat kongatni csak 
azt mondom nagyobb elszántságra, kommunikációra és összefogásra van szük-
ség mint valaha, hisz a problémák csak így orvosolhatóak.
Isten áldjon mindenkit!� Lehoczki Gábor 
�B alassagyarmat
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Ismertek a számok, amelyeket másfél évvel ezelőtt a RCHun cégveze-
tése a jövőbeni saját mozdonyvezetői létszámtervekről publikált: 2012-
re 350, 2014-re 650 fős mozdonyvezetői létszámmal számoltak. 
Jelenleg 137 mozdonyvezető van munkaviszonyban a cégnél. A lét-
számfelvétel leállt, a vállalat tervei és lehetőségei módosultak a saját 
vontatóképesség kiépítése tekintetében. 
Az is ismert, hogy 2010. júniusában létrejött a MOSZ RCHun Tagcso-
portja, majd 2010. novemberébenben nyilvántartásba vették a Cargo-s 
Mozdonyvezetők Független Szakszervezetét (CMFSZ).
Mára a taglétszám megoszlás nagyjából úgy néz ki, hogy a MOSZ 51 
fő, a CMFSZ kb. 65 fő taggal rendelkezik, néhány Gépészek Szakszer-
vezete tag van,2 fő VDSZSZ tag és mintegy 20-25 kolléga nem szerve-
zett dolgozó.Létezik kettős tag is!
Mi a jelentősége a szakszervezeti reprezentativitásnak?
A jelenlegi Cargo-s helyzetben szinte semmi. A Cargo-nál megkötött 
kollektív szerződés van, amelyet csak azok a szakszervezetek módo-
síthatnak, akik megkötötték. Mivel sem a MOSZ, sem a CMFSZ nem 
megkötője a Cargo KSZ-nek, a módosításhoz egyikük egyetértése sem 
szükséges, akár reprezentatív, akár nem. Ha valaki felmondaná a KSZ-t, 
és újat kötnének, akkor is az a lenne az alaphelyzet, hogy valamennyi, a 
cégnél képviselettel rendelkező szakszervezetet megilletne a KSZ kötés 
joga, ebből egyik sem zárható ki. A nem reprezentatív szakszervezet is 
ugyanúgy jogosult kifogást benyújtani, mint a reprezentatív. Egyet nem 

tehet a nem reprezentatív szakszervezet, ha a reprezentatívok készek 
KSZ-t kötni, ezt a nem reprezentatívok nem tudják megakadályozni. 
Egyébként a szakmai reprezentativitási küszöb 93 fő, így pillanatnyilag 
mindkét szervezet távol áll attól, hogy ezt elérje. Üzemi tanács választás 
2010-ben volt, egyik szervezet sem indult, így a választási támogatott-
ságon alapuló reprezentativitás egyelőre egyiknél sem értelmezhető. 
Versenyt a tagnak nyújtott szolgáltatásban
Sokkal nagyobb a jelentősége a konkrét érdekvédelmi céloknak, amit 
egyik, vagy másik szervezet képvisel, illetve a tagnak nyújtott szolgálta-
tásoknak, mint a reprezentativitásnak. Ha a két mozdonyvezető szak-
szervezet ezekben versenyez egymással, azon valószínűleg nyerhetnek 
a Cargo-s kollégák. Különösen, ha úgy versenyeznek, hogy nem egy-
mást gyengítik a munkáltatóval szemben. Ellenkezőleg, a mozdonyve-
zetői érdekvédelmi alapkérdésekben képesek egymással egyeztetni, 
együttműködni, és ha kell, közösen fellépni.
Együttműködni azok tudnak, akik nem tekintik egymást ellenségnek, 
elismerik egymás jogait, megadják a szervezetet kép-
viselő embernek kijáró tiszteletet, legyen az tag, vagy 
tisztségviselő. Akik képesek a bizalom minimális szint-
jének kialakítására.
A MOSZ RCHun Tagcsoport ilyen együttműködést kí-
nál a CMFSZ-nek. A tagoknak és a vezetőknek is
.� Bezdán Mihály

A MÁV-TRAKCIÓ Zrt. Központi Üzemi Tanács (KÜT) hírei
A KÜT soros ülésére 2011. február 15-én került sor. A munkáltató érkezéséig a Mozdonyvezetők Szakszervezete által kezdeményezett együttműkö-
dési megállapodás tervezet tárgyalásával foglalkozott a testület, melyet Bihari Lajos gazdasági vezérigazgató helyettes érkezése szakított meg. Biha-
ri úr a napirendi pontnak megfelelően röviden elmondta, a Társaság új iPad készülékek beszerzését tervezi, melyeket az okos telefonok helyett kíván 
felhasználni, de az eszköz bevezetését későbbre halasztják, mert szeretnének egy fejlettebb verziót vásárolni. Az elektronikus menetigazolványok be-
vezetése kapcsán kifejtette, a teljes ráállásra lassabban kerül sor a tervezetnél, a rendszerek összekapcsolása miatt. Vezérigazgató-helyettes úr egy 
szakmai prezentáción keresztül tájékoztatta a tanácsot a 2010. év gazdasági eredményeiről, kiemelve hogy a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. gazdasági egyenle-
ge pozitív, majd igyekezett választ adni az elhangzott kérdésekre. Nyárádi Lászlóné emberi erőforrás biztosítási vezető a mozdonyvezetők képzéséről, 
illetve továbbképzéséről tájékoztatott, felsorolva a 2011-es terveket, legfontosabbként a 2011. február 28-án induló mozdonyvezető tanfolyamot, 
és válaszolt a feltett kérdésekre. Kovács Péter biztonsági vezető a 2010-ben megvalósult munkavédelmi intézkedéseket ismertette, felsorolta az in-
gatlanokon valamint a vontatójárműveken végrehajtott felújításokat, utána röviden válaszolt a feltett kérdésekre. Pinczés Ilona HR szakértő írásos 
anyagot adott át a KÜT tagjainak a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. munkavállalói által igényelt szolgálati lakás kérelmekről, valamint ezek elbírá-
lásának és kiutalásának időbeni folyamatáról. A testület döntött egy szombathelyi TVSZK létszámába tartozó – daganatos betegség-
ben szenvedő – mozdonyvezető kolléga KÜT keretből történő segélyezéséről. A tanácskozás végén a testület lefolytatta az ülés ele-
jén félbeszakadt megállapodás tervezet megtárgyalását, - minden tag véleménye szerint szükség van a testületek közötti folyamatos 
párbeszédre -, de a megállapodás megkötését a választások előtt nem javasolta.� Bordás Imre
� KÜT elnök 

A ZZM, a Lengyel Mozdonyvezetők Szak-
szervezete (Zwiazek Zawodowy Maszynistow 
Kolejowych w Polsce Biuro Rady Krajowej) a 
Barcelonai Kongresszus óta zajló tevékenysé-
gében legfőképp a PKP Intercity és a PKP Re-
gionális közlekedési vállalatoknál folyó bér és 
kollektív szerződés tárgyalásokra koncentrált.
A PKP Intercity vállalatnál egy sok kedvező 
elemet tartalmazó Kollektív szerződés meg-
kötését sikerült elérni a mozdonyvezetők és 
munkavállalók számára, mely habár még nem 
lépett hatályba, mivel két kisebb, de repre-
zentatív szakszervezet annak aláírásától vo-
nakodott. A lengyel jogi szabályozás a ha-
tálybalépéshez megköveteli ugyanis, hogy az 
összes, a kollektív szerződés és bértárgyalá-
sokon résztvevő reprezentatív szakszervezet-
nek a kollektív szerződést alá kell írnia

A Regionális közlekedési vállalatoknál tarta-
nak még a tárgyalások, de a munkáltató szá-
mos, a mozdonyvezetők számára kedvezőbb 
szabályozást kíván bevezetni.
A PKP Cargo és a PKP Intercity vállalatoknál a 
ZZM tárgyalásokat folytat az átszervezésekről, 
többek között a munkahelyek átszervezéséről, 
ami pozíciók megszűnését vonja maga után.
Különösen arra törekszik a Lengyel Mozdony-
vezetők Szakszervezete, hogy a munkaválla-
lók esetleges elbocsátása az „önkéntes elbo-
csátás” program keretében valósuljon meg, 
mely azt jelenti, hogy az a munkavállaló, aki 
önszántából úgy nyilatkozik, hogy felmond, az 
ellenszolgáltatásként kártérítést kap.
Az elbocsátás ezen formáját azon mozdony-
vezetők veszik igénybe, akik jogosultak egy 
úgynevezett „hídnyugdíjra”, mely azokat illet 

meg, akik egészségügyi okokból foglalkozá-
suk végzésére nem alkalmasak.
A ZZM a béremelések miatt kollektív munka-
ügyi vitában áll valamennyi vasúti vállalattal, 
melynél tagjai alkalmazásban állnak.
Lehetséges, hogy a kollektív munkaügyi vita 
eredménytelensége esetén sztrájkot hirdet-
nek.
2010. szeptember 28-án Varsóban egy de-
monstrációt tartottak, melyen ezer vasúti dol-
gozó és többek között a ZZM is részt vett. Ez a 
tömegdemonstráció a PKP Csoport privatizá-
ciójának megakadályozására irányul. A privati-
záció célja az anyavállalat, a PKP S.A.  adósá-
gainak kifizetése. A demonstráció másik célja 
a PKP-ról szóló törvény módosítása, mely le-
hetővé teszi, hogy vasúti vállalatok is csődöt 
jelentsenek.� K.L./K.L.

Együttműködést ajánlunk a Cargo-s mozdonyvezetők érdekében

A Lengyel Mozdonyvezetők Szakszervezetének beszámolója
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MOSZ-mobil…

Első és legfontosabb módosítás, hogy minden MOSZ tagnak önálló 
elő- és számlafizetővé kell válni. Az üzleti csoportba behozott köz-
vetlen családtagok és hozzátartozók társkártya rendszer szerint kap-
csolódnak a mozdonyvezetői előfizetéshez. Ezt a szerződés módo-
sítást minden mozdonyvezető tagnak személyesen, a lakóhelye 
szerinti T-Mobile kirendeltségen kell megtennie, de csak abban az 
esetben van erre lehetősége, ha a saját és a hozzátartozói telefon-
számláján nincs tartozás. A MOSZ tag intézheti a saját és a 4 fő 
hozzátartozó csomagmódosítását a Partner 3 díjcsomag tagi konst-
rukciójára. Az új rendszerben a MOSZ kedvezményes üzleti díjcso-
magját 1 fő MOSZ tag és annak az a 4 fő hozzátartozója jogosult 
használni, akiket a MOSZ tag megjelöl. Ez a plusz 4 fő elsősorban a 
jelenlegi MOSZ rendszert használók közül kerülhet ki, akinek nincs 
jelenleg 4 hozzátartozója, az igényelhet társkártyát új embereknek. 
A 2.000 Ft „kiegészítő” tagdíj fizetésétől – új előfizetés és díjcsomag 
módosítás esetében – 2011. április 01 és 2011. szeptember 30. 
közötti időszakban történt ügyintézéseknél eltekintünk. 

 Az ügyintézéshez szükséges „Tagsági igazolást” – kérésre – a MOSZ 
központ állítja ki a MOSZ tag részére. Ezzel az igazolással a lakóhely 
szerinti T-Mobile kirendeltségen, személyigazolvány és plusz egy 
személyazonosságot igazoló okmány (pl.: jogosítvány, TAJ kártya, 
adó kártya) bemutatásával elvégezheti az ügyintézést.

Az elő- és számlafizető módosításért senkinek nem kell fizetni, ha 
2011. szeptember 30-ig megteszi.  
Amennyiben a szerződést aláírja, attól a naptól kezdve az alábbi 
kedvezményeket veheti igénybe. A percdíjak az ÁFÁ-t nem tartal-
mazzák.

Havi alapdíj, mely 100 %-ban lebeszélhető� 1.500 Ft
A csoporton belüli korlátlan ingyenes beszélgetés díja �400 Ft 
Hálózaton belüli hívás esetén
	 minden időben� 8 Ft
Belföldi, vezetékes hálózatba történő hívás esetén
	 minden időben� 8 Ft
Belföldi, más mobil hálózatba történő hívás esetén
	 minden időben� 17 Ft
Hangpostás felhívása esetén
	 munkanapon 7.00-16.00 között� 8 Ft
	 egyéb időben� díjmentes
SMS küldés T-Mobile hálózatba� 20 Ft/db
SMS küldés belföldi Telenor és vezetékes hálózatba� 20 Ft/db
SMS küldés belföldi Vodafone hálózatba� 21 Ft/db
Üzleti SMS csomag 30 
(T-Mobile magyarországi hálózatába 30 db/SIM)� 330 Ft/hó
Üzleti SMS csomag 50 
(T-Mobile magyarországi hálózatába 50 db/SIM)� 500 Ft/hó
T-Mobile hálózaton belül küldött SMS 30 db/hó/SIM� ingyenes

A fentiekben részletezett kedvezmény esetén a szolgáltató az aláb-
bi kiegészítő szolgáltatásokat havi alapdíjmentesen biztosítja: hang-
posta, hívástatás-, átirányítás-, várakoztatás, hívószámkijelzés, 
WAP, videotelefon, Elektronikus hívásforgalmi tájékoztató (EFT), fax-

Tájékoztató a 2011-től a változtatásokról
Tisztelt Mozdonyvezetők és hozzátartozóik!

Ezúton is tájékoztatjuk a MOSZ üzleti díjcsoportban lévő mobiltelefon használóinkat,  
hogy 2011. április 01-től VÁLTOZÁS következik a telefon használatának rendszerében. 

postás, konferenciabeszélgetés, hívásletiltás, hívószám nélküli data- 
és fax szolgáltatás.  
Kedvezményes plusz SMS küldésre van lehetőség, külön megren-
delés alapján. 
Üzleti SMS csomag 30		 330 Ft/SIM/hó� 30 db SMS/SIM/hó
Üzleti SMS csomag 50		 500 Ft/SIM/hó� 50 db SMS/SIM/hó
A mobiltelefonhoz kapcsolódó internet szolgáltatásban annyi a vál-
tozás, hogy a jelenleg aktivált Corporate „A”, „B”, „C”, „D” szolgál-
tatások maradhatnak mindaddig, míg a dolgozó annak megszünte-
tését kéri, de újonnan ez a szolgáltatás nem aktiválható. Helyette 
a publikus díjcsomagokra vonatkozó internetes szolgáltatásokat le-
het kérni.
A határidő lejárta után (2011. október 1-jétől), illetve a hűségnyilat-
kozat lejártával a tag és a hozzátartozó is automatikusan átkerül az 
ECO elnevezésű díjcsomagba, a korábbinál lényegesen kedvezőtle-
nebb percdíjakkal. 
Az Eco csomag díjai: 
Havidíj alapdíj, mely lebeszélhető� 1.850 Ft
Hálózaton belüli hívás díja� 29 Ft
Hálózaton kívüli hívás díja� 39 Ft
Belföldi SMSM díja� 29 Ft
Hangposta hívás munkanapon 07-16. óra között� 29 Ft
Ha a MOSZ tag eddig 4-nél több hozzátartozót vitt be a MOSZ üzleti 
díjcsomagjába, azoknak ebből a díjcsomagból, az általuk választott 
bármelyik publikus díjcsomagba át kell lépni 2011. szeptember 30-
ig, ezen időtartam után automatikusan átteszi a számot a szolgálta-
tó az ECO díjcsomagba.

Az ügyintézéssel egyidejűleg célszerű mindenkinek egy saját, 
5 jegyű számból álló jelszót berögzíttetni, mellyel a további-
akban az ügyintézés lehetővé válik. 

Nyugdíjas tag üzleti díjcsomag használata:
A MOSZ tagjaként nyugdíjba vonuló kolléga és maximum 4 fő köz-
vetlen hozzátartozója is jogosult a Partner3 tagi konstrukció haszná-
latára, amennyiben a „Tagsági igazolás”-t kikéri a MOSZ központtól 
és T-Mobile Kirendeltségen aláírja az elő- és számlafizető módosí-
tásra vonatkozó szerződést. A Tagsági igazolás kérelemben fel kell 
tüntetni, melyek azok a hozzátartozói telefonszámok, melyek részé-
re az átírást megteszi. Hűségnyilatkozat lejárta után további készü-
lék vásárlásához minden esetben a nyugdíjas kollégának a „Tagsági 
igazolás”-t ki kell kérni a MOSZ központtól.
  
Ügyintézés módja a továbbiakban, az alábbi esetekben:
1. Elő- és számlafizető módosítás a MOSZ tagok által hasz-
nált Partner3 tagi konstrukcióba.
Tagsági igazolást kell kérni a MOSZ tagnak a MOSZ központból. Ezt 
a kérést célszerű írásban megtenni, levélben, e-mailben, faxon, tar-
talmazza a MOSZ tag nevét, tagcsoportját, mobil telefonszámát, 
lakcímét, törzsszámát, adószámát, valamint a hozzátartozói nevét 
és mobil telefonszámát, akiknek a csomagmódosítását intézi. Előre 
beszélje meg a hozzátartozókkal, hogy ne legyen a számon tartozás 
az szerződés módosítás aláírásának időpontjában. Az üzletben saját 
jelszó megjelölése szükséges a későbbi ügyintézéshez.



2011. március16

MO
SZ

-m
ob

il..
. 2. Díjcsomag módosítás, mobilszám kivitele más díjcsomagba 

(4 fő hozzátartozón túli szám esetén, illetve egyéni kérésre.)
Szintén írásban történjen a kérés, kérni kell a meghatalmazást a te-
lefonszám kivitelére más díjcsomagba. 
3. Új előfizetés vásárlása.
A MOSZ tagnak Tagsági igazolást kell kérni saját részére. Csak ab-
ban az esetben kérheti, ha még nincs neki saját, a jelenlegi üzleti 
díjcsomagban használt telefonszáma, illetve nincs meg a 4 hozzá-
tartozója. Az üzletben saját jelszó megjelölése szükséges a későb-
bi ügyintézéshez.
4. Csak SIM kártya vásárlása. 
A MOSZ tagnak Tagsági igazolást kell kérni saját részére. Csak ab-
ban az esetben kérheti, ha még nincs neki saját, a jelenlegi üzleti 
díjcsomagban használt telefonszáma, illetve nincs meg a 4 hozzá-
tartozója. Az üzletben saját jelszó megjelölése szükséges a későb-
bi ügyintézéshez.
5. Új mobilszám behozása a Partner3 tagi konstrukcióba. 
A MOSZ tagnak Tagsági igazolást kell kérni saját részére. Csak ab-
ban az esetben kérheti, ha még nincs neki saját, a jelenlegi üzleti 
díjcsomagban használt telefonszáma, illetve nincs meg a 4 hozzá-
tartozója. A társkártyákat elsősorban a már meglévő MOSZ-os szá-
mok közül kell csatolni. Nem lehet a jelenlegi rendszerben hagyni a 
MOSZ-os számok között hozzátartozót és helyette másnak igényel-
ni társkártyát. Az üzletben saját jelszó megjelölése szükséges a ké-
sőbbi ügyintézéshez.
6. Új mobilszám behozása a Partner3 díjcsomagba és új ké-
szülék vásárlása,

A MOSZ tagnak Tagsági igazolást kell kérni saját részére. Csak ab-
ban az esetben kérheti, ha még nincs neki saját, a jelenlegi üzleti 
díjcsomagban használt telefonszáma, illetve nincs meg a 4 hozzá-
tartozója. Az üzletben saját jelszó megjelölése szükséges a későb-
bi ügyintézéshez.
7. A meglévő telefonszám hűségnyilatkozatának lejártával 
csak készülék vásárlása,
A MOSZ tagnak Tagsági igazolást kell kérni saját részére. Ezzel intéz-
heti a saját és a 4 db társkártya készülékvásárlását is.
8. Telefonszám megszüntetése.
A MOSZ tagnak Tagsági igazolást kell kérni saját részére. Ezzel intéz-
heti a saját és a 4 db társkártya bármilyen ügyintézését, a hűségnyi-
latkozat lejártával annak megszüntetését is. 

Amennyiben a mozgatni kívánt telefonszámon kintlévőség 
van, annak rendezéséig nem lehet az elő- és számlafizető mó-
dosítási szerződést aláírni.

Kérek minden MOSZ tagot, hogy mielőbb, de a hat hónapon belül min-
denképpen kössék meg az elő-és számlafizető módosítására irányuló 
szerződést, annál is inkább, mert a szerződés aláírásának napján élet-
belévő percdíjak a jelenleginél is sokkal kedvezőbbek.  
Remélem sikerült minden részletre kiterjedő tájékoz-
tatást adom a Tisztelt kollégáknak, de amennyiben 
nem és bármilyen kérdés felmerülne, kérem, hívja-
nak bizalommal.� Rojtos Pálné 
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Budapest, 2011. február 18. - Az Európai Unió, a politikai és gazdasági in-
tegráción túlmenően, a gazdaság egyik ütőerének számító vasút uniós szin-
tű fejlesztésére is nagy hangsúlyt fektet. A tagállamok közlekedési miniszte-
reinek február elején, Gödöllőn tartott találkozóján megfogalmazódott, hogy 
szükség van a TEN-T európai közlekedés fejlesztési program megújítására és 
a vasúti fejlesztések felgyorsítására. Az Európai Unió 6 vasúti korridort jelölt 
meg kiemelt fontosságú folyosóként, melyek közül 2 hazánkat is érinti. Eze-
ken a vasútvonalakon prioritást élvez, 2012-től pedig várhatóan kötelező lesz 
az ERTMS (Egységes Európai Vasúti Közlekedésirányítási Rendszer) kiépíté-
se, amelynek célja az interoperabilitás, azaz a tagállamok vasúti hálózatai 
közötti átjárhatóság megteremtése, az egymással nem kompatibilis nemzeti 
vasúti vonatbefolyásoló rendszerek egységesítése, ami egyben nagyobb biz-
tonságot, hatékonyabb működést és csökkentett menetidőt is jelent majd az 
üzemeltetők számára. A MÁV-nál most induló fedélzeti ERTMS rendszer te-
lepítésére kiírt közbeszerzési pályázaton részt vesz az Alstom Transport Köz-
lekedési Információs Megoldások (TIS) üzletága is, amely Európában ab-
szolút piacvezető a kereskedelmi forgalomban üzemelő ERTMS rendszerek 
terén. Az Európai Unióban már fedélzeti ERTMS rendszerrel üzemelő moz-
donyok és vonatok 84%-án, azaz 1.114 járművön ugyanis az Alstom 2-es 
szintű ERTMS rendszere üzemel, és a vállalat a közelmúltban kezdte meg az 
osztrák vasúttársaság, az ÖBB 449 mozdonyának ERTMS rendszerrel való 
felszerelését is.
Miért van szükség egységes vasúti közlekedésirányításra?
A vasút jelentős versenyhátrányban van a közúti közlekedéssel szemben. 
Míg egy kamion Európán belül az összes országba szabadon eljuthat, ad-
dig vasúton az országok eltérő nemzeti vonatbefolyásoló rendszerei miatt, 
a határokon az áru átrakására, a mozdony cseréjére, illetve ezek elkerülése 
érdekében az egyes vasúti járművek több vonatbefolyásoló rendszerrel va-
ló felszerelésére van szükség. Az anomáliát jól érzékelteti, hogy például a 
Párizst, Brüsszelt, Kölnt és Amsterdamot összekötő vasútvonalon, a Thalys 
szuperexpressekre 7 (!) különböző fedélzeti vonatbefolyásoló rendszert kel-
lett telepíteni ahhoz, hogy a különböző jelzéseket a vonat fedélzeti számító-

gépe értelmezni tudja. Ez nem csak költség- és időigényes megoldás, de a 
vonatok személyzetét is jelentős kihívás elé állító feladat.
Az Egységes Európai Vasúti Közlekedésirányítási rendszer működése
Az ERTMS (Egységes Európai Vasúti Közlekedésirányítási Rendszer) kifejlesz-
tésének célja a vonatbefolyásoló és sebességszabályozó rendszerek szabvá-
nyosítása, amelynek hiánya eddig a nemzetközi vasúti forgalom fejlődésének 
fő akadályát képezte. Az ERTMS a fedélzeti vonatbefolyásoló rendszer (ETCS 
– Európai Vonatbefolyásoló Rendszer) és a pályaoldali eszközök összefog-
laló neve, amely rendszernek feladata a vonatok közlekedésének felügye-
lete (közlekedésirányítás), a vasúti forgalom biztonságának legkülönbözőbb 
üzemi helyzetekben történő garantálása (közlekedésbiztonság), valamint a 
vasúti hálózatok átjárhatóságának megteremtése és a határon átnyúló üze-
meltetés megkönnyítése (kommunikáció). A rendszernek jelenleg két szintje 
érhető el. Az ERTMS 1-es szintű rendszer esetében a vonat az információt a 
sínpár közé telepített un. eurobalízokon keresztül kapja, míg az ERTMS 2-es 
szintű rendszer alkalmazásával a pályamenti jelzők elhagyhatók - a balízok is 
csak a vonat pozicionálását segítik - az információ a külön a vasút számára 
kiépített GSM-R rendszeren keresztül jut el a vonathoz.
Várható ERTMS fejlesztések Magyarországon
A hazánk a MÁV Trakció Zrt. által 2010. szeptember 3-án 2-es szintű fe-
délzeti ERTMS rendszer telepítésére kiírt közbeszerzési pályázattal kapcso-
lódhat hamarosan az egységesülő európai vasúti vérkeringésbe. A 2 millió 
euro értékű, uniós támogatással megvalósított fejlesztés keretében 25 Traxx 
(Bombardier) és 10 Taurus (Siemens) mozdonyra telepítenek majd ERTMS 
rendszert. Az ERTMS rendszerrel felszerelt mozdonyok elsősorban Ausztriá-
ba, Németországba, és Romániába járnak majd.
„Az Alstom Csoport 24 sikeres európai ERTMS projekt, a Magyarországon 
is jelen lévő Alstom TIS Budapest üzletág, valamint az osztrák vasúttársaság 
számára végzett ERTMS projekt szakmai tapasztalataira építve vesz részt 
a MÁV Trakció Zrt. ERTMS pályázatán” – mondta Balázs Gáspár, az Alstom 
Transport üzletfejlesztési és értékesítési vezetője.
Az Alstom TIS üzletág sikeres pályázatát több szakmai érv is támogatja.

A vonat nem vár: európa vasúti vérkeringésébe kapcsolódik Magyarország
Európában a 2-es szintű ERTMS-sel üzemelő vonatok 86%-ára az Alstom telepítette a forgalomirányító rendszert
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Ruhapróba 4.0
Március 3-án hosszadalmas vajúdás után ismét összeült a MÁV-
Trakció Zrt. Munkaruha bizottsága. 
A szervezés most sem sikerült túl jól, hiszen eredetileg 10:30-ra 
kellett volna menni, de ezt módosították az utolsó előtti napon 
10:00-re, majd el is kezdtük az érdemi munkát 10:30-kor.
Most Márkus Imre vezérigazgató úr is jelen volt a gyártó képvi-
selőivel az ülésen. 
Megosztottuk tapasztalatainkat a téli holmikkal kapcsolatban.
 A legfőbb kifogás az volt, hogy a téli kabát hajlamos a statikus 
feltöltődésre. 
Ezt a gyártó az anyagban található műszállal magyarázta, ugyan-
akkor a műszál miatt víztaszító a kabát. Ígéretet kaptunk arra, 
hogy megpróbálnak változtatni némileg az anyagösszetételen, 
úgy, hogy az ne menjen a minőség rovására. A kiadott egy da-
rab farmernadrág mennyisége nem elegendő, ezért abból maj-
dan kettőt fogunk kapni. Nyárra könnyű anyagból készült, lecsa-
tolható szárú nadrágot terveznek.
Szóba került az átmeneti cipő talpának vékonysága, ezt némileg 
megvastagítják. Nyári lábbeli gyanánt –a régihez hasonló- lyuka-
csos félcipő lenne a tervek szerint.
Sokan kérdeztétek, hogy milyen lesz az új színvilág? A kiosztott 
darabok némelyike többeket egy magán-vasúttársaságra em-
lékeztetett, ezért arra a megállapodásra jutottunk, hogy a na-
rancssárga színt a kéknek egy se nem túl világos, se nem túl sö-
tét árnyalatával kicserélik.
Mozdonyvezető táska ügyben egyelőre annyi látszik, hogy a mos-
tanit mindenképpen cserélni kell, hiszen az, az útvonalkönyvek 
megjelenésével kevés lesz.
Sajnos úgy néz ki, nemhogy fogyna a táskánk tartalma, hanem 
gyarapodni fog…
Az új ruhadarabok bevezetéséről sajnos semmi konkrétum nincs. 
A cégvezetés szeretné elérni, hogy a tavalyi járandóságunkat az 
ideivel együtt már az új ruhákból kapjuk meg egy sikeres tender 
után. Az elmaradt 2009 –es évi járandóságokat hamarosan kez-
dik kiosztani, MÁV anyu rendelkezése szerint…� BZ

Fájó szívvel 
tudatjuk , hogy 

Németh József
(Oszkói Józsi bácsi)

A Mozdonyvezetők Szakszervezete 
alapító tagja, a szombathelyi 

nyugdíjas tagcsoport aktív résztvevője 
életének 70.évében elhunyt.

Emlékét megőrizzük

MOSZ szombathelyi tagcsoport

Európában az Alstom neve egyet jelent az ERTMS-sel
Európában az Alstom abszolút piacvezető a kereskedelmi forgalomban üze-
melő ERTMS rendszerek terén, a vállalat fedélzeti ERTMS megoldása (az 
ATLAS termékcsalád) jelenleg 10 tagállamban üzemel sikeresen.
Az Európai Unió tagállamaiban, kereskedelmi forgalomban összesen 1.309 
vonat közlekedik 2-es szintű ERTMS rendszerrel, amely járművek 84%-án, 
azaz 1.114 járművön az Alstom 2-es szintű ERTMS rendszere üzemel, meg-
rendelése pedig további 1.300 jármű ERTMS rendszerrel való telepítésére 
van, jelentősen megelőzve ezzel a versenytárs AnsaldoBreda-t, Bombardier-t 
és Siemens-et.
A vasúti járművek fedélzeti ERTMS rendszerrel való ellátottságát a gyártók 
oldaláról szemlélve az mondható el, hogy jelenleg a Siemens gyártmányú vo-
natok 44%-án, a Bombardier gyártmányú vonatok 22%-án, az Ansaldo vo-
natainak 2%-án, a saját gyártmányú, Alstom vonatoknak pedig 29%-án üze-
mel Alstom gyártmányú ERTMS rendszer. Az Alstom ERTMS megoldásának 
rendelkezésre állási mutatója rendkívül magas, a gyártó rendszerével üze-
melő svájci vonatok ETCS rendszerre visszavezethető átlagos késése keve-
sebb, mint 20 másodperc / vonat / hét.
ATLAS kompatibilitás: a szoftver továbbfejlesztése a hardverbe építve
Az Alstom fedélzeti ERTMS rendszere az ATLAS termékcsalád, amelynek te-
kintélyes referencialistáján túlmenően legnagyobb előnye az, hogy hardveré-
nek tervezői több szoftver verzióval előre terveznek, vagyis az eddig már 24 
sikeres ERTMS projekt során kiérlelt, robosztus rendszer egyik fő fejleszté-
si szempontja, hogy kompatibilis legyen a jövőben meghatározásra kerülő, 
új szoftververziókkal, valamint a rendszer „retrokompatibilis” a meglévő ver-
ziókkal. ERTMS megoldásait az Alstom az európai ERTMS rendszer fejlesz-
tésének irányát és standardjait meghatározó az UNISIG-gel (Union Industry 
of Signalling), a Vasúti Jelzőrendszer Ipari Unióval szoros együttműködés-
ben fejleszti.
ÖBB: referencia a szomszédban
Az osztrák Vasúttársaság 2010 elején rendelt meg 449 vonata számá-
ra ERTMS rendszert az Alstom-tól mintegy 90 millió Euró értékben. Az 
Alstom az ÖBB vonataira telepített ATLAS rendszert egy ún. STM (Specific 
Transmission Module) modullal egészíti ki, amely lehetővé teszi az Ausztri-
ával szomszédos országok egyedi vonatbefolyásoló rendszerei jeleinek ér-
telmezését a fedélzeti számítógép számára. Az Alstom az ÖBB 332 Tau-
rus mozdonyára, 50 motorvonatára és 67 railjet vezérlőkocsijára telepíti az 
ATLAS rendszert, így a vasúttársaság a 2-es szintű ERTMS-sel egyik legjob-
ban felszerelt flottával rendelkezik majd. Az ÖBB vonatai 9 különböző ország 
vasútvonalain, köztük magyar síneken is közlekednek majd, ahol már jelen-
leg is a legtöbbet futó külföldi vonatoknak számítanak, ezért irányítási rend-
szerükkel való maradéktalan kompatibilitás jelentős költségelőnyt biztosíthat 
a MÁV számára is.
Magyar szakemberek, nemzetközi vasúti informatikai tapasztalat
A francia Alstom Transport budapesti Közlekedési Információs Megoldások 
(TIS) üzletága 13 éve van jelen Magyarországon, így hatékonyan tudja irá-
nyítani a szakmai információcserét a gyártó és a megrendelő között magyar 
ERTMS rendszer tervezése és kiépítése során.
Az Alstom TIS Budapest fő tevékenysége az egyedi, főleg biztonságkritikus 
vasúti szoftverek fejlesztése, verifikálása és validálása, amelyet mintegy 40, 
átlagosan 8 év nemzetközi szakmai tapasztalattal rendelkező, fiatal és dina-
mikus szakértői csapattal (mérnökök, informatikusok, programozók) és je-
lentős beszállítói körrel együttműködve végez. Számos jelentős nemzetközi 
projekt mellett, az Alstom TIS Budapest üzletág jelentős helyi közlekedési re-
ferenciával is büszkélkedhetett, korábban ugyanis jelentős szerepet játszott 
a BKV AVM (Automatikus Vonali Megfigyelő) rendszerének fejlesztésében, 
telepítésében és a felújított Millenniumi Földalatti vasúti forgalomirányító és 
utastájékoztató rendszereinek (állomások, diszpécserközpont) fejlesztésé-
ben, telepítésében és karbantartásában is.
Érdekesség, de jól érzékelteti az Alstom ERTMS rendszerek tervezésében és 
gyártásában betöltött szerepét, hogy az Alstom által gyártott 1-es és 2-es 
szintű ATLAS rendszerrel felszerelt vonatok akkora távolságot tesznek meg 
havonta, mint amekkora a Föld és a Hold távolsága oda-vissza.
� Premier Kommunikációs Iroda
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Mind a ma szolgálatot teljesítő, mind pedig a már jól megérdemelt pihe-
nő idejüket töltő nyugdíjas Kollégák, akik gőzmozdonyon töltötték szol-
gálati idejüket, legtöbben a 424 sorozatú mozdonyt ismerik, kedveleik. 
Nem ok nélkül. A következőkben erről a sorozatról, mindenekelőtt a moz-
donyok születéséről, építési körülményeiről és történetéről kerül néhány 
gondolat bemutatásra. A mozdonyokat építő MÁVAG, a Magyar Királyi Ál-
lamvasutak Gépgyára 1917. decemberében mutatta be az új tehervonati 
mozdonyának főbb dokumentációját, jellemzőit. A I. világháború idején a 
megnövekedett forgalom egy új nagyteljesítményű tehervonati mozdonyt 
igényelt. A feladat megoldására született elképzelések szerint ekkor egy 
1’D-tengelyelrendezésű túlhevített gőzű ikergépezetű mozdonyt rendeltek. 
E mozdony főbb méretei a következők voltak: a mozdony legmagasabb 
magassága 4650 mm, a mozdony hossza 11134 mm, a kazánközép ma-
gassága 3100 mm, a futókerék átmérője 950 mm, a hajtó és kapcsolt 
kerekeké: 1440 mm, a brotánrendszerű kazán rostélyfelülete 3,78 m2, a 
tűzcsövek száma 138 db, a burokcsövek száma 27 db, az összes vízzel 
érintett fűtőfelület 183,8 m2, a túlhevítő gőzvezető csövek gőzzel érintett 
fűtőfelülete 51,4 m2, az összes hatásos fűtőfelület (akkori elnevezéssel, 
hatályos fűtőfelület) 235,2 m2. A legnagyobb vonóerő a tapadási súlyból 
számítva 9220 kg, a legnagyobb vonóerő a gépezetből számítva pedig 
11700 kg, a mozdony súlya üres állapotban 63,57 tonna, míg a szolgálat-
képes állapotban a tervezett mozdony súlya 70,9 tonna volt.
A háborús időszak számos hátráltató körülménye miatt a mozdony végül 
csak 1924-ben született meg, módosított külsővel, ami a szerkezeti egy-
ségek módosulásából adódott. Felmerülhet a kérdés, hogy miért kellett a 
szerkezeti egységeket módosítani? A válasz tömören a következő lehet: a 
legnagyobb kényszer a szénproblémából adódott, nevezetesen, amikor a 
mozdonysorozatot elkezdték tervezni, józan és tisztességes emberek nem 
gondoltak arra, hogy alig egy fél évtized múlva a szén olyan gondokat fog 
jelenteni, amely az egész addigi konstrukciót módosítja. Miről is volt szó? 
Amikor a gőzmozdonyt elkezdték tervezni, a feladat úgy került megfogal-
mazásra, hogy tervezendő egy olyan tehervonati mozdony, amely A és B 
pont között egy m tömegű vonatot t idő alatt továbbítson. Nyilván az A és B 
pont közötti távolság megadta a tervezésnél figyelembe veendő pályaellen-
állásokat, a t idő és az A-B közötti távolság megadta, hogy milyen sebes-
séggel kell továbbítani a vonatot, és ezen adatokból, valamint a mérték-
adó és legnagyobb emelkedésekből a továbbítandó tömeg ismeretében a 
mozdony teljesítménye meghatározható. Ahhoz, hogy e teljesítményt ki-
fejtse a mozdony, megfelelő gőzmennyiségre van szükség. A gőzmen�-
nyiség pedig a kazán geometriai méretén túl, többek között függ az eltü-
zelendő szén mennyiségétől. Amikor a mozdonyt tervezték a zsil-völgyi és 
petrozsényi szenek rendelkezésre álltak. E szenek tulajdonságait figyelem-
be véve tervezték meg a mozdonyt, és adódott az 1’D-tengelyelrendezés.
A trianoni békeszerződés „átszerkesztette” a mozdonyt. Az 1’D-ből 
2’D-tengelyelrendezésű szerkocsis, túlhevítős ikermozdony lett. A béke-
szerződés miatti új határokon belül már nem voltak olyan tulajdonsággal 
bíró szenek, mint pl. a Zsil-völgyében. Ennek következtében a MÁV csak 
a korábbiaknál gyengébb minőségű hazai szenekkel tudta üzemeltetni a 
gőzmozdonyait. Az egységi gőzmennyiség előállításához így több szenet 
kellett eltüzelni, illetve módosítani kellett a kazán méreteit. Az újonnan 
megszületett síktűzszekrényes mozdony főbb méretei a következők voltak: 
rostélyfelület 4,44 m2, a mozdony legnagyobb magassága 4650 mm2, a 
mozdony hossza 12921 mm, a kazánközép magassága 3300 mm, a fu-
tókerék átmérője 1340 mm, a hajtó- és kapcsolt kerekek átmérője 1606 
mm, a tűzcsövek száma 157 db, a burokcsövek száma 33 db, a túlhevítő 
gőzvezető csövek gőzzel érintett fűtőfelülete     m2, az összes vízzel érintett 
fűtőfelület   m2, az összes hatásos fűtőfelület   m2. A legnagyobb vonóerő 
a tapadási súlyból számítva 9500 kg, a legnagyobb vonóerő a gépezetből 
számítva 12427 kg, míg a szolgálatképes állapotban a mozdony súlya 86 

t, az üres súly 78 t, a kiszerelés 8 t. Ezzel a paramétersorozattal a moz-
dony már nem csak tehervonatok, hanem először 85, majd 90 km/h se-
bességű személyszállító vonatok továbbítására volt alkalmas.
A mozdony gyártásról, szállításokról
A mozdonysorozatot 1924 és 1958 között építették. A MÁVAG nagy szá-
mossággal megépített mozdonytípusai közé tartozik. Összesen 514 épült 
ezekből a 122 jellegű, szerkezetszámot viselő mozdonyokból. Ebben az 
514  424-esekben található a MÁAG 5000. és 7000. mozdonyai is. A 
mozdonyok a MÁV megrendelésére számos módosítással épültek a több 
mint három évtizedes gyártási idejük alatt. Üzemviteli szempontból az 
egyik legjelentősebb módosítás a túlhevítők módosítása, amelyek több 
változatban kerültek beépítésre. Ugyancsak több változatúak voltak a víz-
tisztítók, de a mozdonyok megjelenése szempontjából is megkülönbözte-
tő megjelenést adtak a füstterelő kialakítások is. A mozdonyok G- és J-jel-
legű szerkocsikkal üzemeltek.
A MÁV tulajdonú mozdonyok a II. világháború eseményei következtében 
a környező országokban is üzemeltek. Közülük jó néhány a magyar hatá-
rokon kívül fejezte be pályafutását. Így pl. a Csehszlovák Vasutaknál 36 
mozdony, a Jugoszláv Vasutaknál 13 mozdony. Új szállítású mozdonyként 
1944-ben 15 mozdony került Szlovákiába, majd a háború befejezése után 
részben jóvátételi, részben kereskedelmi szállításokkal mozdonyok épültek 
Szovjetunió, Jugoszlávia vasútjai részére. A Szovjetunió kereskedelmi szál-
lításokkal került 8 mozdony, jóvátételben 54, Jugoszláviába 11, még jó-
vátételi szállításokkal ide 39, míg Csehszlovákiába 10. 1953-tól 1955-ig 
összesen 20 mozdony épült a Koreai Demokratikus Köztársaság számára. 
1963 tavaszától 12 424-est vásárolt a MÁV a Szovjetunióból. Ezek a moz-
donyok a MÁV-nál a 424 1001-től az 1012-ig tartó pályaszám-csoportba 
tartoztak. Köztük volt 3 olyan mozdony (424,218; 424,092 és 424,161), 
melyek korábban a MÁV-nál teljesítettek szolgálatot, így két MÁV-os pá-
lyaszámuk is volt életük során. (A 2. MÁV-os pályaszámok sorrendben: 
424,1008; 1011 és 1012)
A mozdonyokból többet, 20-at – hasonlóan más mozdonysorozatokhoz – 
pakuratüzelésűvé átalakítottak. 
A 60-as évektől a mozdonyok jelentős szerepet töltöttek be a Budapest 
környéki elővárosi forgalomban is. Összesen 45 mozdonyt tettek alkal-
massá ingavonati forgalomra. Később a villamosítás, illetve a dízelesítés 
előrehaladtával a mozdonyok a főváros nagy fűtőházaiból „kiszorultak”, és 
vidéki, először fővonali, majd mellékvonali szolgálatot láttak el. Érdekes-
ségképpen megemlítendő, hogy 424-essel 1984. június 2-án továbbítot-
tak utoljára menetrendszerinti személyszállító vonatot rendszeres forga-
lomban. Ez Vámosgyörk és Gyöngyös között történt, az ezen a napon csak 
ingavonatokat továbbító mozdony pályaszáma 424,353 volt, mozdonyve-
zetője pedig Kiss Sándor.
A nosztalgia forgalmú járművek állagában ma három  424-es van, a 
424,009-es, a 424,247 és 424, 287-es pályaszámúak. Bár ma csak a 
424,247-es üzemképes, de reménykednünk kell benne, hogy mindhárom 
424-es üzemképes állapotban vonatok élén hosszú ideg emlékeztet ben-
nünket a gőzös korszak embert próbáló, de ugyanakkor több szempontból 
is nagyszerű napjaira, illetve a magyar járműgyártó ipar külföldön is mél-
tán elismert teljesítményeire.
Bp. 2011. 2. 15.
� Dr. Csiba József
� A Vasúti Mérnöki és Mérésügyi Szolgáltató Központ igazgatója

Amikor Mozdonyvezetők Szakszervezetéről és mozdonyról van szó, beugrik a kép 
a 424 sorozatú gőzmozdonyról. E nagyszerű jármű történelmének egyik jeles is-
merője Dr. Csiba József úr, akit felkértünk írjon pár gondolatot a „Bivalyról”.

Néhány mondat a 424-esről
Fotó: Korom Imre
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sínek világa…

nak tulajdonítja, hogy befejezték a Rotterdam 
kikötő legnyugatibb részéig, Maasvlake-ig a vo-
nal villamosítását, ami szükségtelenné teszi 
Kijhoeke állomáson a mozdonycserét.

Megkezdődött 
a visszaszámlalás
az Allegro elindulásáig

Az új Allegro vonat Szentpétervár és Helsinki között – lényege-
sen lecsökkenti a két város közötti utazás menetidejét – decem-
berben kezdi meg közforgalmú üzemét, jelentette be az Orosz 
Vasutak elnökhelyettese, szeptember 8-án. Jelenleg a 443 ki-
lométer megtétele vonaton 6 óra 18 percet vesz igénybe. Az Al-
legro, az Alstom Pendolino ívbe bebillenő vonatának – melynek 
maximális sebessége 220 km/h – üzembe állításával, az utazá-
si idő 3 óra 30 percre csökken. Az oroszországi szakaszon az el-
jutási idő 1 óra 30 percre csökken, a jelenlegi 3 óra 11 percről. 
A vonat, amely Oroszországban 200, míg Finnországban 220 
km/h sebességgel fog haladni. Az első időkben két pár vonatot 
indítunk, de 2011. év nyarán a tervek szerint a vonatpárok szá-
ma négyre fog emelkedni, jelentette be az elnökhelyettes. Az új 
Allegro üzembeállásával megszűnik a finn Sibelius és az orosz 
Repin vonatok üzeme. Az RZD Tolsztoj hálókocsis vonata to-
vábbra is várja az utasokat, Moszkva és Helsinki között.

A DB részleteket közölt  
a London–Németország üzemről
A Német Vasutak közvetlen járatokat indít útjára, London–Köln, 
Frankfurt és Amszterdam között 2013. évben, jelentette ki ok-
tóber végén Rüdriger Grube a vasút elnöke, miután megláto-
gatta az ICE 3 nagysebességű vonatot St. Pancras nemzetközi 
vasútállomáson, Londonban. A DB lesz az első személyvona-
ti üzemeltető, aki a Csatorna Alagúton keresztül üzemeltethet 
az alagút 1994. évi megnyitása óta, mivel eddig ez az Eurostar 
monopóliuma volt. Grube kijelentette, kb. ötven repülőjárat köz-
lekedik naponta London és Frankfurt között.
A London–Amszterdam szintén Európa egyik legnagyobb for-
galmú útvonala. Ez egy óriási személyszállítási piac, amit ed-
dig egyetlen vasút sem használt ki. Mi ki akarjuk használni ezt 
a lehetőséget.
A DB az új üzemben a 407 sorozatú ICE 3 vonatokat alkalmaz-
za, melyből 15 db vonatra rendelését feladta a Siemensnek 
kb. 500 millió euró értékben. A szállításukat 2011-ben kezdik 
meg és a következő évben fejezik be. A DB három, két motor-
vonat egység összekapcsolásával kialakított vonatot indít na-
ponta Londonból.

Gyorsvasút-paradicsom lesz az USA
Az Obama-kormány a következő hat évben 53 milliárd dollárt kí-
ván költeni egy országos, nagysebességű vasúti hálózat fejlesz-
tésére - jelentette be Joe Biden alelnök.
Az Egyesült Államok 10,5 milliárd dollárt fordított gyorsvasút-
ra Obama hivatalba lépése óta, ebből 8 milliárdot a 2009-es 
ösztönző csomag keretében. Robert Gibbs, a Fehér Ház szóvi-
vője rámutatott, hogy a finanszírozás forrásait az a költségve-
tés-tervezet fogja tartalmazni, amit az elnök a következő héten 
terjeszt majd be.
Obama az USA helyzetéről szóló, január 25-én elmondott éves 
értékelésében célul tűzte ki, hogy 25 éven belül az amerikaiak 
nyolcvan százaléka gyorsvasúton tudjon utazni. Ezt már több ci-
vil szervezet is szorgalmazta, mert a kis- és közepes távolságú 
repülőjáratok a biztonsági intézkedések miatt túl nagy kényel-
metlenséget jelentenek az utasoknak, ráadásul pont e járatok 
miatt zsúfoltak a repterek és a légtér.
A hálózat fejlesztésének keretében - amelyre a következő költ-
ségvetési évben a tervek szerint 8 milliárd dollárt fordítanak - a 
szövetségi államok, a városok és a magánvállalkozók szövetsé-
gi támogatásokat és hiteleket pályázhatnak meg. Biden alel-
nök, aki 36 évi szenátorsága alatt vasúton ingázott Washington 
és Delaware állam között, a vasúti közlekedés fejlesztésének 
következetes híve. A fejlesztési terv viszont hűvös fogadtatás-
ra számíthat a republikánusok részéről, akik az állami kiadások 
csökkentésének követelésével szerezték meg a képviselőházi 
többséget a novemberi félidős kongresszusi választásokon.

A Telenor adja a mobilnetet  
a GYSEV vonatain
Balogh Csaba - 2011. február 22. 13:00
Két nagy szolgáltató, a T-Mobile és a Telenor indult a Győr-
Sopron-Ebenfurti Vasút (GYSEV) Zrt. személyszállító vonatain 
biztosítadó korlátlan mobilnet szolgáltatására kiírt pályázaton. 
Magyarország második legnagyobb szolgáltatójaként a Telenor 
nettó 6 millió 354 ezer 600 forintért vállalta a két évre szó-
ló megbízást az eredetileg becsült 8 millió forint érték helyett. 
A Magyar Telekom mobilos üzletága 35 millió 530 ezer forin-
tot ajánlott, de ezért az összegért bővebb szolgáltatást vállal-
tak (volna).
A márciusi indulással várható szolgáltatást az utasok elsősor-
ban a GYSEV InterCity közlekedésben érintett Sopron-Győr és 
Győr-Budapest vonalon érhetik majd el. A vezeték nélküli mobil-
szolgáltatást 17 vasúti járműben, az utasok számára szabadon 
elérhető, korlátlan adatforgalmú, közcélú GSM vezeték nélküli 
hálózaton kell nyújtani, az ott elérhető legmagasabb adatátvite-
li sebességgel, kizárólag Magyarország területén. 

Hömpölyög a forgalom,  
a Betuwe vasutvonalon
A Keyrail, a Holland Betuwe Vasútvonalon, amit kizárólag áru-
szállításra jelöltek ki, az első félévben óriási forgalomnöveke-
dést realizáltak. A vonalon 8200 vonat közlekedett az első félév-
ben, szemben a tavalyi azonos időszakban mért 4500 vonattal 
szemben, és ezzel a Rotterdam kikötő és Németország közötti 
forgalom 52 százaléka ezen a vonalon bonyolódik le. A Keyrail 
a növekedést a gazdaságélénkülésnek, az ETCS berendezések-
kel felszerelt mozdonyok rendelkezésre állásának, valamint an-

Összeállította: 
Bartha Géza
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Szilánkok és Bölcsességek
Tudat alatti
Az ember többek között abban különbözik a többi élőlénytől, hogy van tudata. Az 
ember tudata nem képes elfogadni a halál gondolatát.  
Ez így nem igazságos! Aki tudatot adott az nem adott halhatatlanságot!
Hé emberek, lógnak nekünk egy halhatatlansággal!� NL
Megint a naptárral van baj
A naptár szeszélye alaposan befolyásolja a mozdonyvezetők havi foglalkoztatá-
sát. Nem mindegy, hány hétvégés a hónap, és hogy a fizetett ünnepek hét végé-
re, vagy munkanapra esnek-e. Ez utóbbi szempontból 2010. pocsék év volt, szinte 
minden fizetett ünnepi nap szombatra, vagy vasárnapra esett.
Az igazi szívás az lenne, ha egyszer a pünkösdhétfő, vagy a húsvét hétfő is szom-
batra esne.� NL
Nőnap
Elkéstem a MOSZ központ kolléganőinek nőnapi felköszöntésével. Azzal a dumával 
mentegettem magam, hogy itt az a népszokás, hogy a férfiak a nőnap másnapján 
köszöntik fel a nőket.
Mivel a küldöttközgyűlés is másnap volt, és a csajok kaptak egy szekérderék virá-

got, egész hihetőnek tűnt.
A baj az volt, hogy az elnök, a jogtanácsos és az alelnök társam is a nőnapon kö-
szöntött.
Nem ismerik a népszokásokat.
Bosszantó…
Mármint, ahogy jártam. Olvasom a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. hírlevelét: ötletmenedzs-
ment rendszer bevezetését tervezik és várják a kollégák jobbító szándékú ötlete-
it! A beérkezett ötleteket egy bizottság bírálja el, és akár pénzjutaimmal is hono-
rálhatják a sikeres ötleteket… 
Elzárkóztam a külvilágtól és el kezdtem agyalni – nem a pénz motivált! Addig 
gondolkoztam, míg azt találtam ki, hogy az Üzemi Tanács Választási Bizottságág 
tagjainak, a bizottságban végzett munkáját, évi rendes szabadsággal számolja el 
a munkáltató – ennyi igazán elvárható egy öntudatos munkavállalótól! 
Mikor már kész a tervem, hív az egyik bizottsági tag, hogy az éves szabadságá-
nak terhére kell bizottsági munkát végeznie. Így kapta a vezénylését… 
A mindenségit, ellopták az ötletem, oda a pénzjutalom is, és most törhetem a fe-
jem újabb ötleteken…� Sz. Z.

Mondj nemet a magyar mozdonyvezetőket érintő 
megszorító tervekre!

A 2011. április 9-i demonstráció menete
A felvonulást támogatja az Európai Szakszervezetek Szövetsége (ETUC)  

és képviselteti magát a hat magyar szakszervezeti konföderáció.
10.00 és 12.00 között gyülekezés, helyszín: MOSZ Székház (1145 Bp., Bácskai u. 11.) 

Zászlók, transzparensek, pólók és sapkák felvétele
12.00-13.00 között szervezett csoportos átvonulás a Hősök terére
13.30 a felvonulás kezdete 

A felvonulás útvonala: Hősök tere – Andrássy út – Oktogon torkolat  
A felvonulás útvonal hossza: 1,5 km  
Színpad: az Oktogon torkolatban az Andrássy úton keresztben lesz  
felállítva, így az Oktogon keresztirányú forgalmát nem akadályozzuk  
(koncert színpad, teljes térhangosítás, LED falas kivetítők két ponton) 
A rendezvény a színpadon egy koncerttel indul, ezt követik a beszédek,  
melynek tartama 35 perc  
A felvonulók első sora kb. 20 perc alatt, a vége kb. 50 perc alatt ér el az Oktogonig  
A rendezvényt egy koncert zárja: Mystery Gang várható befejezése: 16.00 óra

15.00 és 16.00 között a felvonuló mozdonyvezetők visszatérnek  
a MOSZ Székházhoz, ahol egy tál meleg étel és egy pohár üdítő  
mellett megtörténik a demonstráció kiértékelése 20.00 óráig

Egyedül nem megy!  Helyettünk senki sem áll ki  az érdekeinkért.


