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Az országgyűlés őszi törvényalkotási prog-
ramja jelentős számú új törvény megalko-
tását és elfogadását tűzte ki célul. Köztük 
találjuk az új Munka törvénykönyv és a Sze-
mélyszállításról szóló jogszabályokat. 
Ha a politika célját kívánjuk tömören megha-
tározni, akkor az nem lehet más, mint az em-
berek összességének jóléte és biztonsága.

 Amennyiben ebből az állításból indulunk ki, akkor némi ellent-
mondást érzünk , amikor kézbe vesszük az új Munka törvény-
könyv tervezetét. Maga a javaslat a munkavállalók kiszolgál-
tatottságát növeli a foglalkoztatás rugalmasabbá tétele címén. 
Kódolt keresetcsökkentést jelent ennek bevezetése, és a munka-
vállalói jogok csorbítása a cél. Jól mutatja ezt a tervezetről tör-
ténő egyeztetés eddigi története is. A nyáron egyetlen alkalommal 
meghívtak több szakszervezetet, ahol érdemi egyeztetés nem tör-
tént, majd elkezdődött a kiválasztott szakszervezetekkel a mi-
nisztériumi szintű tárgyalás. Nincs azzal semmi baj, hogy kinek 
sikerül ezt a munkavállalókra igen súlyos csapást kivédeni, amit 
az új Munka törvénykönyv jelent. Az eredmény a lényeg. A fele-
lősség viszont azokra nehezedik , akik a politika megosztó szán-
dékát figyelmen kívül hagyva saját személyüket igyekeznek előre 
tolni. Amennyiben nem tudják kivédeni a munkavállalói jogo-
kat ért támadásokat, akkor rossz kompromisszumért az utókor 
lemoshatatlanul megbélyegezi őket. Eljutottunk arra a határra, 
amikor egyeseknek a közös szakszervezeti érdeknél a statisztasze-

rep is többet ér. Láthatjuk a szövetségi rendszerek is recsegnek-ro-
pognak és a személyes ellentétekkel terhelt kapcsolatrendszer má-
ra már nem működik. A kijáró politika zsákutcának bizonyul. Az 
új Munka törvénykönyv korlátozza a szakszervezeti működést - 
amit mi büntetésként kapunk az lesz a jutalmuk a fennálló hata-
lomhoz dörgölőzőknek is. Nincs kivétel, nincs királyi út, csak idő 
kérdése s eljő majd a megvilágosodás is. De lehet, akkor már ké-
ső lesz. 
Az őszi jogalkotási csomag része a Személyszállításról szóló tör-
vény tervezete is, ami tartalmazza sztrájk esetén a még elégséges 
szolgáltatások szintjét. Az előzetes számítások szerint ez akár el-
érheti a meghirdetett menterendben közlekedő személyszállító vo-
natok 80%-os továbbítását is. Ügyes húzás? A tavaly decembe-
ri sztrájktörvény módosítása után tovább kívánják korlátozni a 
sztrájk jogot. A bíróságok ma egyetlen ügyben sem tudtak /nem 
akartak jogerősen dönteni a még elégséges szolgáltatásokról. A bí-
róság több végzés indoklásában hivatkozott az idő rövidségére és 
a szakértelem hiányára, illetve a közlekedésbiztonság felelőssé-
gére. A sztrájk jog körüli bizonytalanság fenntartása lehet, hogy 
kényelmetlenné vált a kormánynak , ezért megalkotja ezt a sza-
bályozást is. Amennyiben az országgyűlés elfogadja a még elég-
séges szolgáltatást tartalmazó személyszállítási törvényt, úgy a 
sztrájk intézménye a vasúti személyszállítás területén teljesen ki-
üresedik. Mindez az „emberek jóléte és biztonsága érdekében” tör-
ténik , hiszen ez a politika célja. Úgy érzem, valamit nem jól értel-
meznek a hatalom birtokosai. Elfelejtették az törvényszerűséget 
is, hogy a vasaló sem attól melegszik , ha a ruhához dörzsölik..�
� Kiss László

„Oszd meg és uralkodj!”
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? �Be kell vallanom, megismerkedésünk előtt magam is keveset 
tudtam a VTDSzSz-ről, mi az, amit feltétlen tudnunk kell róla-
tok? 

A VTDSZSZ hat szakszervezetből álló szövetség, jelenleg 3500 
tagja van. Zömében a kötöttpályás ágazatokat képviseljük (Met-
ró, HÉV, Villamos, Trolibusz) és vannak alkalmazotti állomány-
ban lévő tagjaink is. A tagságunk foglalkozásokat tekintve rend-
kívül heterogén. A betanított munkás, szakmunkás, járművezető 
és irodai dolgozó érdekeit egyaránt kell képviselnünk. Ezért a vál-
lalaton belüli stratégiánk kialakításakor különösen nagy figyel-
met fordítunk arra, hogy mindegyik munkavállalói csoport szá-
mára elfogadható döntések és megállapodások szülessenek. Én 
2009-től képviselem a VTDSZSZ-t, és mellette az egyik tagszer-
vezet, a Metró Kölekedési Dolgozók Szakszervezetének elnöle is 
vagyok. A helyettesek szintén egy-egy tagszervezet elnökei, Győri 
Tamás a HÉV-et, Szabó István a trolibuszt képviseli. 

? �A BKV-nál mi jellemzi a foglalkoztatást és a munkavégzési kö-
rülményeket? 

A BKV 12 ezer főt foglalkoztató vállalat, jelenleg funkcionális 
szervezeti formában működik, vagyis az egyes ágazatok (Autó-

busz, Villamos, Trolibusz, Metró, HÉV) nem önálló szervezeti egy-
ségek. A járművezetők és a különféle forgalmi munkakörökben 
dolgozók a Közlekedési Igazgatósághoz, a műszaki munkát vég-
zők a Műszaki Igazgatósághoz tartoznak függetlenül attól, hogy a 
Metrónál, vagy az autóbusznál dolgoznak. Ez a szervezeti forma 
2006-ban jött létre az akkori vállalatvezetés elképzelései alapján 
annak ellenére, hogy a BKV-nál működő valamennyi szakszerve-
zet határozottan ellenezte, szakmailag elhibázottnak tartotta az 
átalakítást. Az élet mára bebizonyította, hogy igazunk volt. A ter-
vek szerint jövőre ismét divizionális szervezeti formában fog mű-
ködni a BKV, vagyis az egyes ágazatok önálló igazgatóságok lesz-
nek.  Igaz, hogy az Antal Attila vezette menedzsment még annyi 
ideig sem maradt a vállalat élén, mint az általuk „megálmodott” 
szervezeti forma. A foglalkoztatás formája szerint szinte minden 
megtalálható a vállalatnál. A legkülönfélébb munkakörökben az 
egyműszakos mellett a két és három műszakos, 12-24-es mun-
karend szerint, vagy állandó éjszakásként, és ezek különféle vál-
tozataiban dolgoznak a munkatársak. A munkakörülmények te-
rén nagy különbségek tapasztalhatók. Magyarázni sem kell, hogy 
a jármű típusa mekkora mértékben határozza meg a munkakö-
rülményeket. Egy új Combínó villamos vezetőfülkéje sokkal kom-
fortosabb, ergonómialilag korszerűbb, mint egy Ganz villamosé. 
De a különféle telephelyeken dolgozók között is óriási különbsé-
gek vannak a munkakörülmények tekintetében. Folyamatosak a 

A Városi Tömegközlekedési Dolgozók Szakszervezeti Szövetségének (VTDSZSZ) elnöke, Gulyás At-
tila a beszélgetőtársam. Az elmúlt időszakban számos akcióban együttműködtünk és közösen ke-
ressük a további fellépési lehetőségeket a dolgozókat negatívan  érintő kormányzati tervek ellen.  
Célunk, hogy a napjainkra válságba került szövetségi rendszerek helyébe  cselekvőképes szak-
szervezeti együttműködések hálózata épüljön ki.  
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különféle korszerűsítések, amelyek ütemezéséről egy tárgyalás-
sorozat keretében havi rendszerességgel egyeztetünk a munkál-
tatóval, de a források szinte csak „tűzoltásra” elegendőek. A BKV 
anyagi helyzete a MÁV-hoz hasonló, az eladósodás már évek óta 
a napi működést veszélyezteti. A mindenkori politikai hatalom 
hasonlóan bánt (el) velünk. 

? �Milyen eredményeket tudtatok elérni az elmúlt években? 

A VTDSZSZ egyik nagy akciója volt, hogy 2008-ban sikerült meg-
akadályozni a HÉV ágazat eladását. Az akkori tervek szerint ép-
pen a MÁV vásárolta volna meg a HÉV-et, aminek lehetséges 
következményeitől tartottak az érintettek, különösen a HÉV 
járműműszerelés, és infrastrukrtúra területen dolgozók. Sztrájk 
nélkül, a kommunikáció eszközével sikerült meghiúsítani az el-
adási terveket. A széles nyilvánosság előtt, szakmai érvekkel, 
szövetségesek keresésével éltünk. Szakmai konzultációra hívtuk 
az érintett budapesti kerületek és környékbeli települések pol-
gármestereit, civil szervezeteket, tájékoztattuk a médiát. A BKV 
folyamatosan rossz anyagi helyzete ellenére a többi BKV-s szak-
szervezettel közös munkával sikerült teljeskörűen megtartani 
a Kollektív Szerződés biztosította különféle juttatásokat, és a 
béremeléseknél is sikerült elérni az országos átlag feletti ered-
ményeket. Nem annyira látványos eredmény, de szerintem rend-
kívül fontos, hogy be tudjuk tartatni a Munkáltatóval a foglal-
koztatásra vonatkozó törvényeket és rendeleteket. Persze ezt 
természetesnek veszik a tagok, sokan nem is gondonak bele, 
hogy nem pusztán saját jószántából törvénytisztelő a munkál-
tató. 

? �A jelenlegi kormányzati megszorító intézkedések hogyan érin-
tik a BKV-nál dolgozó kollégákat? 

Kivétel nélkül minden dolgozót negatívan érinte-
nek. A korkedvezmény megszüntetése minden jár-
művezetőt, a korengedmény lehetőségének el-
törlése minden munkavállalót érint. Ez ügyben a 
Mozdonyvezetők Szakszervezetével összehangoltan 
cselekedtünk. Részt vettünk az ügyben szervezett 
MOSZ demonstráción, és megkíséreltünk közös idő-
pontra meghirdetett sztrájkokat. A Munka Törvény-
könyve jelen formájában megismert változtatásának 
drámai következményei lesznek minden munkavál-
lalóra néve. A munkavállalók jövedelme drasztikus, 
elviselhetetlen mértékben csökkenne elsősorban a 
többműszakos munkarendben foglalkoztatottak-
nál. Nőne a kiszolgáltatottság, csökkenne a jogbiz-
tonság. De én legalább ennyire súlyosnak tartom a 
szakszervezetekkel kapcsolatos terveket, amelyek 
szinte minden jelenlegi jokörünket megvonnának. Ha elvonják a 
szakszervezetek jogköreit, akkor szinte mindegy, hogy mi van le-
írva a Munka Törvénykönyvében, azt úgy sem fogják betartani 
a munkáltatók. A gyakorlatban szinte azt tehetnek, amit akar-
nak, hiszen egyéni pereskedéssel nem sok esélye lesz a dolgo-
zónak megvédenie önmagát az őt ért jogsértésekkel szemben. 

? �Közösen hirdettünk sztrájkot a korkedvezmény intézmények 
védelmében, s nem tudtunk cselekedni, bár a bírósági utat ti 
is végi jártátok. Hogyan értékeled ebben a kérdésben kiala-
kult helyzetet?

Sajnos nem ért meglepetés, mert erre számítottam. Ugyanak-
kor mégis azt mondom, hogy helyesen cselekedtünk. Egyrészt 
sosem derült volna ki, hogy a gyakorlatban mit jelent a módosí-

tott sztrájktörvény, másrészt még nem érkeztünk az út végére. 
A másodfokú bírósági határozat kézhezvétele után a Legfelsőbb 
Bírósághoz fordultunk. A Legfelsőbb Bíróságnak olyan szempon-
tokat, törvényi összefüggéseket is mérlegelnie kell, ami másod-
fokon nem volt feladat. És ha itt sem születik számunkra elfo-
gadható döntés, akkor nemzetközi bírósághoz fordulunk. Nem 
fogjuk feladni, ez a dolgunk. Az a stratégia is jó volt, hogy ös�-
szehangoltuk a cselekedeteinket, hiszen együtt erősebbek va-
gyunk. Még jobb lett volna, ha mások is elszánják magukat er-
re a lépésre.

? �Nyilvánosságra került az új Munka Törvénykönyv tervezete, ami 
nem kis vitát váltott ki, a kormányzat jelentősen csökkenti kí-
vánja a kereseteket és a munkavállalók jogait. Szerinted az 
emberek nem érzik a veszélyt vagy a ilyen mértékben uralko-
dott el a félelem? 

Mindegyik esetre van példa. Van, aki úgy van vele, hogy egy-
szerűen nem hiszi el. Úgy gondolkodik róla, mint ahogy sokan 
például egy súlyos betegségről, vagy balesetről gondolkodunk. 
Tudjuk, látjuk, hogy vannak ilyenek, de nem hisszük, hogy ez ve-
lünk éppúgy megeshet. Ráadásul a munkavállalók többsége so-
ha nem olvasta el teljes egészében még a régi Munka Törvény-
könyvét sem, és természetesen a tervezet sem olvasták. Vannak 
olyanok, akik elhiszik, hogy mennyire súlyos a helyzet, de meg-
szokták, hogy a szakszervezet intézi a dolgokat, nekik nem kell 
tenni semmit. Csakhogy ez most nem megy, új helyzet van. A 
szakszervezetek nem tudnak tárgyalni, mert nem állnak velük 
szóba. A Kormány „erőből akarja lenyomni a torkunkon” a válto-
zásokat. Még a látszatra sem nagyon ügyel, hogy legalább úgy 
csináljon, mintha egyeztetne. A hatalmon lévők valószínűleg fel-

ismerték azt a társadalmi passzivitást, 
aminek a kialakulásában szintén benne 
van a kezük. Többször eszembe jut egy 
falra festett mondat, amit a Soroksári 
úton, a HÉV végállomásnál egy ház fa-
lára mázoltak a rendszerváltás idéjén: 
„Birka nép!” Az épületet azóta már le-
bontották. Remélem, hogy tévedett a 
falfirkáló. 

? �A jelenlegi hatalom a kétharmados 
többség birtokában a jogalkotás te-
rületén szinte mindent megtehet, így 
tudatosan változtatja meg a koráb-
bi viszonyokat. Véleményed szerint 
a szakszervezeti szövetségi rendsze-
rek alkalmasak az új helyzet kezelé-
sére? 

A tények alapján kimondható, hogy a nagy országos szakszerve-
zeti konföderációk nem igazán tudnak hatékony válaszokat ad-
ni a mostani kihívásokra. Hogy miért nem, azt hosszasan lehet-
ne elemezni, amit biztosan meg is fognak tenni szakemberek. 
A mostani hatalom olyan eszközöket alkalmaz, amire a szak-
szervezetek részéről nem elég a megszokott eszköztár. Mozgó-
sító erő, kreativitás szükséges, és lássuk be, ebből nem állunk 
olyan jól. Ugyanakkor a helyzet sokmindent kikényszerít. Szokták 
mondani, hogy teher alatt nő a pálma! Ha sikerül olyan mértékű 
meghátrálásra kényszeríteni a Kormányt a Munka Törvénykönyv 
tervezetével kapcsolatban, hogy a szakszervezetek a jövőben 
működni tudjanak, akkor mindenképpen változások fognak be-
következni a szakszervezeti szövetségi rendszerekben.    
� Dr. Dancsa Attila
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A KÉPVISELŐKHÖZ
NE TOVÁBB!

Az elmúlt egy évben Önök olyan döntéseket hoztak, amelyek leron-
tották a magyar munkavállalók és családjaik helyzetét.
Ilyen volt a 16 %-os személyi jövedelemadó bevezetése, mely net-
tó keresetcsökkenést hozott a munkavállalók nagy többségének. A 
szakszervezetek a döntéshozatal előtt hívták fel a figyelmet a követ-
kezményekre, hogy az egykulcsos SZJA igazságtalanságot, arány-
talanságot teremt, negatív módon hat a gazdasági folyamatokra és 
megszünteti a társadalmi szolidaritást. Ezt követően a kormány az 
Önök segítségével felszámolta az Országos Érdekegyeztető Taná-
csot. 
Most, minden eddigit meghaladó lépésre készülnek az új Munka 
Törvénykönyvével, amely a dolgozókat megalázó, alávetett helyzet-
be hozza. 
Ha Önök megszavazzák a tervezetet, a törvényjavaslatot, akkor: 
– csökkentik az emberek fizetését,
– növelik az emberek munkaidejét,
– védelem nélkül hagyják a munkavállalókat,
– megszűntetik az emberek kollektív szerződéses védelmét,
– �teljesen kiszolgáltatják a munkavállalókat a munkáltatók kénye-

kedvének, 
– �kényszerű munkaszerződések születhetnek a munkáltatói erőha-

talom következtében.

TISZTELT KÉPVISELŐK!
Ez az út nem járható. Ha a kormányt nem tudják rászorítani, a tör-
vényalkotás jogszerű előkészítésére, annak súlyos következményei 
lehetnek.
Az új Munka Törvénykönyve tervezete jól felismerhető hatásaiban 
átlépi a munka világának határait és társadalmi feszültségekhez ve-
zethet. Mindezt még súlyosbítják a nyugdíjrendszer átalakításával és 
a közteherviseléssel kapcsolatos tervek.

 Mi ezt nem akarjuk! Tárgyalni viszont igen!
MÉG MOST SEM KÉSŐ!

Önök a felelősek a végrehajtó hatalom munkájáért.
FELELŐS KORMÁNYZÁST AKARUNK!

TISZTELT KÉPVISELŐK!
Át nem ruházható felelősség terheli Önöket, mert tudniuk kell, hogy 
amikor megszavazzák a Munka Törvénykönyvét, gombnyomásukkal 
családok százezreinek jövőjét határozzák meg!

Budapest, 2011. szeptember 12.

Autonóm Szakszervezetek Szövetsége
Értelmiségi Szakszervezeti Tömörülés

Magyar Szakszervezetek Országos Szövetsége
Szakszervezetek Együttműködési Fóruma

Petíció a parlamenti képviselőknek
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Válaszlevél
Szakszervezetünk még 2011. májusában fordult a Ma-
gyar köztársaság miniszterelnökéhet a korkedvezményes 
és a korengedményes nyugdíjakkal kapcsolatos jogsza-
bályi változtatások okán. 
Miniszterelnök úr válaszában arról tájékoztatott, hogy a 
szociális konzultáció után kíván e kérdésekről egyeztet-
ni.
Ezeket a leveleket májusi számunkban már közzétettük. 
Azóta Miniszterelnök úr részéről újabb levelet nem kap-
tunk, DE a Helyettes Államtitkártól válasz érkezett máju-
si levelünkre, szeptember vége felé. Sok vád éri a vas-
utat napjainkban. 
Például, hogy lassú. Jogos a kritika, de mit lehet várni 
egy olyan országban többet a vasúttól, ahol a Miniszter-
elnöktől eljuttatott levél négy hónap múlva érkezik meg 
saját Államtitkár Helyetteséhez?
A Helyettes Államtitkár úr által írt levélben szereplő dá-
tumokra azért szeretném felhívni a Kedves olvasó fi-
gyelmét, mert más fórumokon nem szerepeltek azok 
a határidők, melyekről szakszervezetünket tájékoztatta 
Nyitrai Imre.

Emlékeztetőül Orbán úrnak írt levelünk:



2011. szeptember6

no
rm

ázá
s? KSZ 4. sz. melléklet

Augusztus végén a munkáltató kezdeményezte a a Kollektív Szerződés 4. 
sz. mellékletének módosítását
Mint tudjuk, e melléklet szabályozza az utazószemélyzet technológiai 
normaidejeit, melyek adott tevékenységek elvézéséhez szükségesek. A 
KSZ úgy rendelkezik: „A normázást, normaidő módosítást bármelyik Kol-
lektív Szerződést kötő fél kezdeményezheti. A kezdeményezés nem uta-
sítható el, ha azt a normaidőre kiható körülmény (technológia, hely, köz-
lekedési lehetőség, stb.) megváltozása miatt tették”. 
Szakszervezetünk elfogadva a kezdeményezést indokoltnak látta az új jár-
művek (Traaxx, Talent, FLIRT) normaidejeinek vizsgálatát, de mivel a ré-
gebbi járműveken nem történt technológiai változás, azok esetében in-
dokolatlan tekintette az új méréseket. Az MFB normázása egy régebbi 
időben már megtörtént, de azok szükséges kezelésének beépítését a 
munkáltató azért utasította el anno, mert azok a jelenlegi normaidők-
be beleférnek.
Az általunk javasolt járművek normázására szakszervezetünk által dele-
gált Kollégák ezideig nem kerültek meghívásra, de információink szerint 
a gépészek szakszervezetének vezetői, tagjai – kiszolgálva a munkáltató 
vágyait – lebonyolították az összes jármű újranormázását. A GSZ, aki ál-
lítólag azért reprezentatív, mert a mozdonyíránító kollégák több mint két-
harmadát képviseli, vette a bátorságot arra, hogy néhány mozdonyveze-
tő tagja okán részt vegyen és méréseket folytasson olyan kérdésekben, 
amely az egész mozdonyvezetői karra kiterjednek.
Ezek eredménye ma még számunkra ismeretelen, de hogy tudjuk mik a 
munkáltatói elképzelések, ezért ezt most megosztjuk a Tisztelt Kollégák-
kal:
 

no
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normázás?

A jogharmonizáció szükségessége a magyar jogrendben, Miért 
volt szükség a rendelet kiadására? 
A csatlakozást megelőző évtizedben a magyar jogalkotást egy-
re jelentősebb mértékben áthatotta a jogharmonizációs tevé-
kenység. Az Európai Unióhoz való csatlakozás egyik alapvető 
feltétele ugyanis az, hogy az új tagállam a csatlakozás pilla-
natától kész legyen az uniós jog alkalmazására. A hazai jog-
harmonizációs tevékenység ezért az Európai Közösségekkel és 
azok tagállamaival létesített társulásból eredő kötelezettségek 
teljesítésére és ezen túlmenően az Európai Unióhoz való csat-
lakozás jogi előkészítésére irányult. Kezdetben a távlati cél az 
volt, hogy a csatlakozás idejére – az átmeneti időszakra enge-
délyezett kivételekkel – a magyar jog a közösségi joggal ös�-
szeegyeztethetővé váljon. A csatlakozásig terjedő időszakban 
ugyanakkor fontos szempont volt az egyes jogközelítési lépések 
időzítését a hazai érdekekhez és viszonyokhoz, az azokat tükrö-
ző integrációs stratégiákhoz és gazdaságpolitikához igazítani.
Magyarországnak – mint leendő uniós tagállamnak – a csatla-
kozás előtt a „koppenhágai kritériumok” elnevezés alatt ismert-
té vált feltételeket is figyelembe kellett vennie. Ezek értelmében 
a tagjelölt államoknak a politikai és gazdasági követelmények-
nek, valamint az acquis communautaire (közösségi vívmányok) 
átvételre vonatkozó feltételeknek szükséges megfelelniük.
Magyarország e feltételrendszernek való megfelelés érdekében 

egyrészről általában vé-
ve olyan jogi környeze-
tet alakított ki, amely-
ben az Európai Unió 
által meghatározott po-
litikai és gazdasági feltételek teljesülhettek, valamint a joghar-
monizációs tevékenység keretében a közösségi, illetőleg az uni-
ós acquis tételes szabályait is átültette a magyar jogrendbe.
A jogharmonizáció – amit szokás jogközelítésnek is nevezni – 
lényegében az a módszer, illetve politika, amellyel legalább két, 
tipikusan azonban több állam jogrendszerének tartalmi közelí-
tésére törekszenek, azonos tartalmú, de nem feltétlenül azo-
nos szövegű normák elfogadásával. A jogharmonizáció célja ál-
talában a jogszabályok különbözőségéből fakadó nehézségek 
megszüntetése, ezért fő (de nem egyetlen) alkalmazási terü-
lete a gazdaság jogi szabályozása, különösen a kereskedelmi 
jog. A jogharmonizáció megvalósulhat önkéntesen, de lehet-
séges nemzetközi szerződésben vállalt kötelezettség alapján 
is. Ennek legjobb példája az Európai Unió jogában található. A 
jogharmonizációt (jogközelítést) azonban – ami az érintett or-
szágokban csak hasonló vagy egyenértékű jogi megoldások el-
fogadását jelenti – meg kell különböztetni a jogegységesítéstől. 
A jogegységesítés többféle, egymástól eltérő jogi szabályozás 
helyére lépő közös, új szabályozás elfogadása.

Összefoglaló tájékoztató a Vasúti Vizsgaközpont létrehozásának 
szükségességéről, a 19/2011(V.10) NFM rendelet fontosabb előírásairól

vizsga 2012.
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2.  A jogharmonizációnak való megfelelés érdekében a következő 
fontos jogforrások keletkeztek, illetve léptek hatályba:
- A Vasúti Vizsgaközpont kijelöléséről szóló 338/2010.(XII.27.) 
Korm.rendelet, ami vasúti vizsgaközpontként a KTI Közlekedés-
tudományi Intézet Nonprofit Kft.-t jelöli ki, amely országos ille-
tékességgel jár el. 
Ez a rendelet 2011. január 1-jén lépett hatályba, és 2007. ok-
tóber 23-i 2007/59/EK európai parlamenti és tanácsi irányelv 
25. cikk (4) bekezdésének, valamint a 2006/920/ EK bizottsá-
gi határozatnak való megfelelést szolgálja.
- A vasúti közlekedés biztonságával összefüggő munkakört be-
töltő munkavállalók szakmai képzésének és vizsgáztatásának, 
a vasúti vizsgaközpont és képzőszervezetek működésének, a 
képzési engedély kiadásának, továbbá a vasúti járművezetői 
gyakorlat szabályairól szóló rendelkezéseket a 19/2011(V.10) 
NFM rendelet( továbbiakban  rendelet) tartalmazza.
A Vasúti Vizsgaközpont 2011. május 1-jétől kezdte meg műkö-
dését a korábban említett kormányrendelet kijelölése alapján. 
Az átmeneti időszakban a vizsgaközpont a jogszabályban elő-
írt kötelezettségei teljesítésének érdekében igyekszik felvenni a 
kapcsolatot a képzési rendelet által érintett vasúti társaságok-
kal, képző szervezetekkel.
A legfontosabb változásokat röviden összefoglalva:
A jövőben minden a vasúti közlekedés biztonsággal összefüg-
gő munkakörben foglalkoztatottakra vonatkozóan mind az alap 
mind pedig az időszakos vizsga hatósági vizsga lesz. Az idősza-
kos vizsga  az alapvizsgát  hosszabbítja meg,  időtartamát te-
kintve pedig  a korábbiaktól eltérően legfeljebb három évre.  
Ebből az következik, hogy az időszakos vizsga tartalma meg kell 
hogy egyezzen a képzési rendelet 3. sz mellékletében megha-
tározott tartalmakkal. 
A rendelet a vasúti közlekedés biztonságával összefüggő mun-
kakört betöltő, valamint betölteni kívánó személyek alapképzé-
sére, alapvizsgáztatására, időszakos oktatására és időszakos 
vizsgáztatására, a vasúti járművezetői gyakorlatra, a vasút-
szakmai oktatók (oktatók) képzésére, vizsgáztatására és to-
vábbképzésére, a vizsgabiztosok kinevezésére és továbbképzé-
sére vonatkozó szabályokat állapítja meg, valamint megnevezi 
a vasúti közlekedés biztonságával összefüggő feladatköröket 
és munkaköröket. 
A rendelet a kiadható képzési engedélyeket alapképzésre, idő-
szakos oktatásra jogosító és egyszerűsített képzési engedélyre 
osztja fel. Azok a vasúti társaságok, amelyeket időszakos ok-
tatás végzésére a hatóság nyilvántartásba vett, egyszerűsített 
képzési engedély alapján jogosultak alapképzést nyújtani, de a 
vasúti járművezető képzés tekintetében egyszerűsített képzé-
si engedély kizárólag a típusismeret gyakorlati képzésére, va-
lamint a vasúti pályahálózat ismeret (vonalismeret) képzésére 
adható. A vasúti társaság által nyújtott alapképzésen csak a 
vasúti társaság munkavállalói vehetnek részt.
A rendelet meghatározza a hatóság által vezetett oktatói név-
jegyzékbe felvétel feltételeit; az alapképzés oktatóit a képző 
szervezetek a hatósági névjegyzékből választhatják ki. A név-
jegyzékben szereplő oktatóknak évente legalább egy alkalom-
mal vizsgaközpont által szervezett időszakos képzésen kell 
részt vennie.
A vasúti közlekedés biztonságával összefüggő feladatkör ellátá-
sával járó munkaköröket betöltők időszakos oktatásokon való 
részvételre kötelezettek. A munkáltató a rendelet 2.sz.  mellék-
letében meghatározott időkeretnél magasabb óraszámot, illet-
ve gyakoriságot írhat elő munkavállalói részére.
Időszakos vizsga szervezésére is csak regisztrált szervezet jogo-
sult. A vizsga előkészítése,  szervezése a regisztrált szervezet, 
a vizsgatételek meghatározása és a vizsgabiztosok kijelölése a 

vizsgaközpont feladata. Az időszakos vizsgát a munkavállalók 
vizsgáinak érvényességi idején belül kell megszervezni.

Miként változik az időszakos vizsgák rendszere?
Az időszakos mozdonyvezetői vizsga az alábbiak szerint alakul:
Általános szakmai ismeretek vizsga (E.1., E.2., E.12. Távbe-
szélő)
A Vasúti Vizsgaközpont által készített kérdésekből összeállított, 
vizsgázónként 15 kérdést tartalmazó, tesztrendszerű kérdések 
helyes válaszainak kiválasztása számítógépen 20 perc alatt. Az 
általános szakmai ismeretek vizsgát akkor kell „Megfelelt”-nek 
minősíteni, ha a vizsgázó legalább a 75 % - ot kategóriánként 
külön – külön eléri.

Járműismereti vizsga  
II.1. Kategória vizsga: A Vasúti Vizsgaközpont által készített 
kérdésekből összeállított, kategóriánként és vizsgázónként 10 
- 10 kérdést tartalmazó, tesztrendszerű kérdések helyes vá-
laszainak kiválasztása számítógépen, kategóriánként 15 perc 
alatt. A kategória vizsgát akkor kell „Megfelelt”-nek minősíte-
ni, ha a vizsgázó legalább a 75 % - ot kategóriánként külön – 
külön eléri.
II.2. Típusismereti vizsga: A Vasúti Vizsgaközpont által ké-
szített kérdésekből összeállított, típusonként és vizsgázónként 
5.- 5 kérdést tartalmazó, tesztrendszerű kérdések helyes vála-
szainak kiválasztása számítógépen típusonként 5 perc alatt. A 
típusismereti vizsgát akkor kell „Megfelelt”-nek minősíteni, ha 
a vizsgázó legalább a 75 % - ot típusonként külön – külön el-
éri.
Pályahálózati ismereti vizsga
III.1. Infrastruktúra (forgalmi) vizsga tevékenység két rész-
ből, elméleti és gyakorlati vizsgafeladatból áll.
a) Elméleti vizsgafeladat: 
A Vasúti Vizsgaközpont által készített kérdésekből összeállított, 
vizsgázónként 45 kérdést tartalmazó, tesztrendszerű kérdések 
helyes válaszainak kiválasztása számítógépen 50 perc alatt. A 
45 kérdésre adott helyes válaszok összesített eredményének 
legalább 75 % - nak kell lennie a „Megfelelt” eredményhez.
Amennyiben az összesített eredmény nem éri el a 75 % - ot, 
az elméleti vizsgát sikertelennek kell tekinteni, és „Nem meg-
felelt”-nek minősíteni.
b) Gyakorlati vizsgafeladat: 
A forgalmi vizsgafeladat szimulátoron történő megoldása, amely 
csak sikeres elméleti vizsga letétele után végezhető. A gyakor-
lati vizsgafeladat értékelése a szimulátor berendezés által ké-
szített úgynevezett „Záró jelentés” alapján történik.
Sikeres elméleti, de sikertelen gyakorlati vizsga után, csak a 
gyakorlati vizsgafeladatot kell megismételni javítóvizsga kere-
tében.
III.2. Vonalismereti, illetve Állomás ismereti vizsga: A vo-
nal-, illetve az állomás ismereti vizsga letételéhez szóbeli vizs-
gafeladat megoldása szükséges.
Ha a 2.1.1., illetve 2.1.2. pontokban meghatározott idősza-
kos vizsgát a vizsgafeladatok megkezdése előtt, illetve a vizs-
gatevékenység folyamata közben felmerült, a vizsgafeladatok 
megoldását befolyásoló nehézmény, vagy akadályoztatás miatt 
a rendes körülményektől eltérő módon szükséges megtartani, 
akkor a számítógépes vizsgafeladat helyett a Vasúti Vizsgaköz-
pont által készített, lezárt borítékban a vizsgabiztos részére át-
adott, naponta vizsgáztathatók létszámának megfelelő men�-
nyiségű, papíralapú vizsgafeladatnak kell rendelkezésre állnia. 
Az időszakos vizsga alkalmával csak azt a vizsgarészt kell meg-
ismételni javítóvizsga keretében, amelyből a munkavállaló si-
kertelen vizsgát tett. 



2011. szeptember 9

jogtanácsos válaszol…

A Mozdonyvezetők Lapjának februári számá-
ban foglalkoztam a 2009. október 1-jén hatály-
ba lépett, a vasúti közlekedés biztonságával 
összefüggő munkaköröket betöltő munkavál-
lalókkal szemben támasztott egészségügyi 
követelményekről és az egészségügyi vizsgá-
lat rendjéről szóló 203/2009. (IX. 18.) Korm. 
rendelet (továbbiakban: Kr.) hatásaként kelet-
kezett peres üggyel. 
Ez a következő volt: „…A Kr. tartalmazza - többek kö-
zött - az időszakos orvosi vizsgálatról szóló rendelkezé-
seket, és azt is, hogy az egészségi alkalmassági vizsgá-
latok rendjét, a vizsgálatokkal kapcsolatos feladatokat 
belső szabályzatában kell meghatároznia a munkálta-
tónak. Egyértelműen rögzíti a Kr., hogy a munkáltató 
köteles a munkavállalót időszakos vizsgálatra küldeni. 

Nevezett kollégánk mozdonyvezetői jogosítványához 
szükséges orvosi alkalmassági tanúsítványának ér-
vényessége 2010. január 09-én járt le, ehhez képest 
az időszakos orvosi vizsgálatra csak 2010. január 18-
án került sor, amelynek eredményeként ezen időszak 
alatt nem végezhetett munkát, így állásidő lett elren-
delve a részére. 

Az egyeztetés során a munkáltatói jogkör gyakorló ki-
fejtette álláspontját, miszerint az időszakos alkalmas-
sági vizsgálatok késedelmes elvégzése nem a munkál-
tató hibája, ezért az állásidő alkalmazása egy jogszerű 
és humánus intézkedés volt. 

Miután mozdonyvezető kollégánk nem fogadta el a 
munkáltatói jogkör gyakorló válaszát, ezért munkaügyi 
bírósághoz fordult elmaradt munkabérének megállapí-
tása és kifizetése iránt. 

A munkaügyi bíróság helyt adott kollégánk kereseti ké-
relmének, ahogy a munkáltató fellebbezése alapján el-
járt másodfokú bíróság is. 

Az ügyben eljárt bíróságok szerint az Mt. idevonatkozó 
szakasza értelmében a munkáltató a munkavállalónak 
munkaviszonyával összefüggésben okozott kárért vét-
kességére tekintet nélkül, teljes mértékében felel, va-
gyis a magyar jog szerint a munkáltató kártérítési fele-
lőssége objektív, azaz tárgyi felelősség. Hivatkoztak az 
eljárt bíróságok a Legfelsőbb Bíróság Munkaügyi Kol-
légiumának állásfoglalására is. 

Ezek szerint, a „munkaviszonnyal összefüggésben” ki-
tétel egyrészt azt jelenti, hogy munkaviszonynak kell 
fennállnia, másrészt a munkavállalót ért kárnak vala-
milyen formában összefüggésben is kell állnia az álta-
la létesített munkaviszonnyal. A munkáltató csak ak-

kor mentesül a felelősség alól, ha bizonyítja, hogy a 
kárt működési körén kívül eső elháríthatatlan ok - ak-
kor minősül a munkáltató működési körén kívülinek a 
károsodást előidéző ok, ha az független a munkáltató 
feladatellátásához kapcsolódó tevékenységétől -, vagy 
kizárólag a károsult elháríthatatlan magatartása okoz-
ta. 

Mindezek alapján tehát, a felelősség alóli mentesülés 
szempontjából annak van jelentősége, hogy a mun-
káltató működése és a károsodást előidéző ok között 
fennáll-e az okozati összefüggés. Amennyiben igen, 
akkor a munkáltató nem mentesülhet a felelősség 
alól, ha viszont az okozati összefüggés nem áll fenn, 
azt kell vizsgálni, hogy elhárítható volt-e a károkozást 
előidéző ok.
A másodfokú bíróság utalt arra, hogy a Legfelsőbb Bí-
róság elvi határozatának értelmében is a foglalkozás-
egészségüggyel kapcsolatos munkáltatóra háruló fel-
adatok a munkáltató feladatellátásával összefüggőek, 
így a működési körébe tartozónak minősülnek. Ese-
tünkben a mozdonyvezető kizárólag az egészségügyi 
alkalmasságának az igazolásával tud munkát végezni, 
amely orvosi alkalmasságát megállapító eljárás „kez-
deményezésének kötelezettsége jogszabálynál fogva 
a munkáltatóra hárul, így az a károsodási folyamat, 
amely miatt a felperes kára bekövetkezett, nem te-
kinthető az alperes működési körén kívüli körülmény-
nek.”.    

Az Mt. már hivatkozott szakasza értelmében a teljes 
kárt köteles megtéríteni a munkáltató, amely értelem-
szerűen kiterjed mozdonyvezető kollégánk személyi 
alapbéren felüli elmaradt munkabérére is. 

Persze, ha ezen peres eljárást is végiggondolom, las-
san már kezdem belátni, hogy „... a munkáltató min-
dig jogszerűen jár el!”. 

A fenti ügyben született jogerős ítélet eredményeként, 
több mozdonyvezető indított munkaügyi pert elmaradt 
munkabérének megállapítása és kifizetése iránt. 

A munkaügyi bíróság helyt adott kollégáink kereseti 
kérelmének lényegében a fent előadott indokokra te-
kintettel. Az, hogy ezekben az ügyekben is fellebbez a 
munkáltató, vagyis sor kerül másodfokú eljárásra, az 
előzmények ismeretében nem lehet kérdés. 
Sőt, ahogy a fenti peres eljárást köve-
tően nem zárta le véglegesen e kér-
dést a munkáltató, úgy ezen peres 
ügyek munkavállalókra kedvező vég-
eredményétől sem várok ilyet.
De hát a dolgok természetéből már 
csak ez következik!
  
� dr. Király György s.k.

…a munkáltató mindig jogszerűen jár el!
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Valakivel, valakikkel közösséget vállaló, ügyét vagy ügyüket 
támogató. Mikor leírom ezt a mondatot, azért teszem, hogy 
jól megrágjuk mit jelent. Néha heves vérmérsékletünk miatt 
kimondunk elhamarkodva szavakat, gondolatokat. Tudjuk, mi 
miatt tartozunk össze. Ezért lényeges, hogy tagjaink, nem 
tagjaink, támogatóink, s mindenki, arra koncentráljon, ami-
ben egyek vagyunk. Amiért teszünk egymásért, amiben se-
gítjük egymást, s amiben nem találunk kifogást, miért nem. 
Tovább folytathatnám, de a következő hónapok, napok meg-
mutatják, miért kell, hogy így legyen…
Az augusztus kifutott, hozva magával a nyár utolsó kániku-
láját. Ebben a nagy melegben előtervezés szerint, ismét tar-
tottunk helyi érdekegyeztető ülést, amin különösebb napi-
rend nem szerepelt. Tájékoztatást kértünk a munkáltatótól 
július hónapig bezárólag munkáltatásunk adatairól. Túlóra 
adatok alapján tízen párezer fölé haladtunk, ami eloszlásban 
a telephelyek közt, átlagosan majdnem harminctól, a negy-
ven egynéhányig tart. A különbség az egy szolgálatnyit már 
meghaladta. Az állásidő majd nem három és félezer, igaz 
nem tudom, ez mennyire takarja a foglalkozatást mivel – a 
munkáltató szerint a lemondott szolgálatok nem állásidők. 
Akkor lehet, hogy itt fel sem tüntette? Erre egy ügyvivő kol-
légám hívta fel a figyelmet, akkor lehet, hogy az állásidő en�-
nyi, de lehet, hogy több? Az már csak apró bosszantás, hogy 
állásidő eloszlás miként van, de az negatív csoda, hogy az 
egyik telephelyen van olyan kolléga, akinek az állásideje majd-
nem egy havi munkaidő, míg a többi helyen fél száz órát sem 
éri el. A munkáltató is elismerte, ezt azért lehetne jobban is 
csinálni. Ugyanakkor a telephelyek közti átmozgatást a fog-
lakoztatás miatt a munkáltató nem használta fel, az is lehet, 
hogy mégse olyan nagy a problémánk. Innen kezdve, érthető 
nem véletlenül feszegettük a szabadság kiadást. 
Mit hoz a jövő – akár sci-fi kategória is lehetne a sok válto-
zatosság, s a hozzá tartozó értesülési mód!  A jövőre tekin-
tettel, a típus s vonalismeret erősítés kezdődik. A tizenötös, 
s huszonegyes vonalon besegítünk a soproni kollégáknak, 
ugyanabba a cipőbe járunk, itt is fáj valami, ott is fáj valami, 
a kapcsolódási pontnál ez most így van. A teherforgalomba 
besegít a „répa” forda, ránk fér. Illetőleg akik bevállalták el-
indulnak a „hosszú útra”. A nyári menetrend megszűnésé-
vel, ismét visszaállt a tavaszi kiszolgálás rend nagyjából. Azt 
a tájékoztatást kaptuk, hogy egyelőre a GySEV vonal, s ki-
szolgálás átvevés, nem befolyásolja a TVSZK kialakult rend-
szerét. A szeptember hónapban, a szabadság kiadását erő-
síti a munkáltatónk. Az október öt hétvégéje ismét oldhat a 
problémán.
Az augusztus hó hozta a tagcsoportok, különböző program-
jait. Celldömölkön, Szombathelyen is a csa-
ládosoknak szervezetek programot, a Ba-
laton mellett, illetve a Ság-hegyen, vagy 
Kustánszegen. Szeptemberben ismét meg-
szervezésre került a Zsennyei tón a horgász 
verseny, most előzetesben 11 csapattal – kb. 
33 horgászni akaró, tudó, sportemberrel.� Horváth György   

Szeged
A szokásos HÉT ülést szeptember 2-án tartottuk Szegeden, 
ahol a munkáltató tájékoztatást adott arról, hogy a munka-
vállalók ellen indított munkáltatói intézkedések 20%-al emel-
kedtek a területünkön, utána tételesen felsorolta az elmúlt 
időszak rendkívüli eseményeit. Sajnos ez elégé elszomorító 

adat számunkra, és reméljük, hogy ilyen ügyekben egyre ke-
vesebb feladatot adunk a munkáltató számára. A felsorolt 
ügyek palettája is eléggé színes képet mutat gazdagon lehe-
tett csemegézni a vonatközlekedés közben és a tolatás köz-
ben elkövetett hibák között. 
Szeptember 8-án, Kecskeméten és Szentesen tartottak 
fórumot a Vasúti Vizsgaközpont működéséről, illetve a so-
ron következő időszakos vizsgák tudásanyagáról, a vizs-
gák lebonyolításáról. A fórumot a Vasúti Vizsgaközpont ré-
széről Novák László igazgató úr és Vadkerti Ferenc úr a 
Vizsgabiztos egység vezetője tartotta, akiknek ezúton is 
szeretnénk, megköszöni azt, hogy a mozdonyvezetők szá-
mára igen színvonalas és mindenre kiterjedő tájékozta-
tást adtak. Mindkét helyen szép számban gyűltek össze a 
kollégák, mivel a fórum témája már az októbere tervezett 
időszakos vizsgán érinteni fogja őket. Az előadók először 
magáról a Vizsgaközpont megalakulásáról és működésé-
ről beszéltek, majd az időszakos vizsga konkrét lebonyo-
lításáról, és végül a feltett kérdésekre válaszoltak. A tá-
jékoztatóból kiderült, hogy az idei vizsgáztatás során a 
kérdéseket még a most meglévő tesztkönyvekből teszik 
fel, de egy két változással már számolni kell, mint a sú-
lyozott kérdések megjelenése, a minden meglévő típus és 
vonalismeretből külön történő számonkérés. A mozdony-
vezetőket megnyugtatták, hogy nem kell olyan tesztkér-
désekre számolniuk, mint amikkel az interaktív oktatáson 
találkoztak (egy kérdésre több jó válasz). A kollégák a leg-
több kérdést az idén történő vizsgáknál is már beveze-
tett típus és vonalismereti vizsgáztatással kapcsolatban 
tették. Az előadók elmondták, hogy egy mozdonyvezetők-
nek minden típusból, amivel rendelkeznek, típusonként kü-
lön 5 kérdésre kell válaszolniuk, amire típusonként 5 perc 
áll rendelkezésre és minimum75%-t kell teljesíteni. Ame-
lyik típusvizsga nem sikerül, azt a kolléga nem vezetheti 
addig, amíg sikeres (pót)vizsgát nem tesz. A vonalismeret 
is hasonló elven fog zajlani, minden meglévő vonalismere-
tet külön meg kell védeni, ez a vizsgáztatás azonban szó-
ban lesz, és itt fogják számon kérni az adott vonalon lévő 
távkezelt szakaszok, állomások stb. végrehajtási utasítá-
sainak tudását. Mindent összevetve mindkét helyen mara-
déktalanul választ kaptak a dolgozók az őket érdeklő kér-
désekre, így ezek fényében folytathatják a felkészülésüket 
a vizsgára.
Területünkön beindult a báli szezon szeptember 9-én Békés-
csabán, 10-én Vésztőn tartottuk meg a mozdonyvezetők bál-
ját. Mindkét helyen hos�-
szú évek hagyománya az 
esemény megtartása, 
ezért jelentős számban 
vettek részt a kollégák. 
Sajnos minden hagyo-
mányt nem tudtunk gya-
korolni mivel egyik helyen 
sem találtunk olyan kollé-

gát, aki nyugdíjba vonult 
a közelmúltban. Ezért a 
bál azon része, amikor a 
nyugdíjba vonult kollégák-
tól búcsúzunk, nem sok 
időt rabolt el a tánc elől. 
De mivel nem szomor-
kodni gyűltünk össze, így 
jóízűen elfogyasztottuk a 
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felszolgált vacsorát, azt leöblítettük ízlés szerint sörrel, bor-
ral vagy mindkettővel és utána hajnalig roptuk a táncot. Hi-
szen azért jöttünk össze, hogy kollégák, barátok körében jól 
érezzük magunkat, ami szerintem maradéktalanul sikerült. 
A Békéscsaba és Brassó tagcsoportja között 
működő kapcsolat keretében meghívásunkra 
7 házaspár vett részt a békéscsabai bálon. 
Mivel a vendégek is szinte az utolsó pillana-
tig kitartottak és táncoltak, így bízunk benne, 
hogy ők is jól érezték magukat az eseményen, 
és kellemes emlékekkel tértek haza.        � Szóth Tibor

Budapest – Centrum
Soros ülését tartotta a VSZK Budapest Helyi Érdekegyezte-
tő Tanácsa 2010. 09. 12-én, ahol a rotációs elvnek megfele-
lően ezúttal a MOSZ Bp. Centrum Terület által felvetett kér-
dések kerültek terítékre. Az ülésen részt vett Német Zoltán 
a VSZK vezetője.
 Jelen volt a VSZT Bp. Ferencváros és VSZT Hatvan telep-
helyvezetője, a MOSZ Bp. Centrum és Nyugat terület vezető-
je, a MOSZ Bp. Centrum terület tagcsoportvezetői, a Gépé-
szek Szakszervezete, a VDSZSZ és a VFSZSZ képviselője.
A helyi érdekegyeztető tanács napirendjén szerepelt, a VSZK 
Budapest gazdasági helyzetének áttekintése az augusztusi 
és a 2011. év 1-8. hónap adatait elemezve, valamint a szak-
szervezeti oldal által felvetett problémák megbeszélése. Na-
pirend előtti hozzászólás nem volt.
Az első napirendi pontban Német Zoltán beszélt a Vontatás-
szolgáltatási Központ gazdasági helyzetéről, amely kedvező 
képet mutat, mind a személyszállításban, mind a teherszál-
lításban.  A 8. hónapban a MÁV-START ZRt. felé a teljesítés 
103,7% a tavalyi bázishoz képes. Teherszállításban 50.000 
kilométerrel magasabb a teljesítmény, mint a 2010-es au-
gusztusi adat. Az 1-8. hónapban az eredmény 1,8%-al halad-
ja meg az elmúlt évben elért  tehervonati teljesítményt.
A szeptemberi előzetes és a már teljesült megrendelések 
növekvő tendenciát mutatnak, s ez még akkor is igaz, ha az 
őszi kampányvonatokat nem vesszük számításba (répa, ga-
bona). Az őszi dömpingárukkal együtt, az előzetes szeptem-
beri adatok magasabbak a vártnál.
Az augusztusi túlóra adatok a következők.  Fc: 8 óra/fő, 
Északi: 6 óra, Győr: 7 óra, Székesfehérvár: 11 óra, Hat-
van: 6 óra, Szolnok: 6 óra, Balassagyarmat: 5 óra .
Központ szinten 7,5 óra volt az 1 főre eső rendkívüli mun-
kavégzés.
A magas kötelező óra miatt, kevés túlóra teljesült, annak el-
lenére is, hogy a szabadságok kiadása is erőltetett ütem-
ben történt.
Az augusztus 31-ig teljesült túlórák: Fc:75óra/fő, 
Északi:105óra, Győr:61,7óra, Szolnok:66óra, Hatvan:66óra, 
Székesfehérvár:76,6óra, Bgyarmat:75óra Átlag:76,4óra
Érdekes megfigyelni, hogy a munkáltató által megrendelés-
hiánnyal meghivatkozott telephelyeken (Szolnok, Hatvan) ma-
gasabb a rendkívüli munkavégzés, mint Győrben. 
Második napirendben a kérdések felvetése után a következő 
válaszok hangzottak el:
Kb. 2 hónap múlva a TRAXX típusismerettel rendelkező 
mozdonyvezetők kapnak kulcsot, most folyik a központi be-
szerzés előkészítése. Ferencvárosban továbbra sem történt 
előrelépés a fürdők, öltözők felújításában, és választ sem tu-
dott adni a központvezető a miértre.
Megint nem kapják meg az érdekképviseletek a személyzet-
fordulót a KSZ előírásainak megfelelően, így a véleménye-
zési jogunkat sem tudjuk gyakorolni. Német Zoltán ígéretet 

tett a KSZ ezen pontjának (KSZ 27.§. 2) betartatására. Aki-
nek nincs Taurus típusismerete, annak ebben az évben biz-
tosan nem terveznek TRAXX képzést, legalábbis a Bp. Cent-
rum terület mozdonyvezetői körében. A MÁV TRAKCIÓ Zrt. 
még ebben az évben lehetőséget kíván biztosítani korenged-
ményes nyugdíjazásra azoknak, akik a feltételeknek megfe-
lelnek (életkor, szolgálati évek). Ez a cégnél 58 munkatársat 
érint, közülük 20 fő mozdonyvezető.
Ez központ szinten 14 főt, ezen belül 8 mozdonyvezetőt je-
lent. Német Zoltán elmondta, hogy a mozdonyvezetők nyug-
díjazását nem támogatja, a túlórák miatt. A  MOSZ a Vasúti 
Érdekegyeztető Tanács (VÉT) ülésén szóvá tette a problé-
mát és egyenlő elbírálást kért valamennyi jogosult számá-
ra, Én pedig a Humán Igazgató Úrhoz fordultam és levélben 
kértem, valamennyi jogosult mozdonyvezető kérelmének tá-
mogatását. 
A levél tartalma:
Tisztelt Igazgató Úr!
Hírek szerint a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. 2011-ben is lehetőséget kí-
ván biztosítani azoknak a munkavállalóknak, akik jogosultsá-
got szereztek korengedményes nyugdíjazásra, hogy nyugdíjba 
vonuljanak. Ez Német Zoltán a TVSZK Budapest első számú 
vezetője szerint, a terület munkavállalói közül 9 mozdonyveze-
tőt is érint. A kollégák elmondása szerint, a humán szervezet 
megkeresésére, valamennyien élni kívánnak a lehetőséggel. 
A központvezető Úr, kérdésre válaszolva azonban azt a tá-
jékoztatást adta, hogy a mozdonyvezetők korengedményes 
nyugdíjazási kérelmét nem támogatja. Indoklásként a rendkí-
vüli munkavégzések magas számát jelölte meg.
Tisztelt Igazgató Úr!
Kérdezem, hogy a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. valamennyi jogosult 
munkavállaló korengedményes nyugdíjkérelmét támogatja-e, 
függetlenül attól, hogy melyik Vontatásszolgáltatási Központ-
ban, és milyen munkakörben foglalkoztatottak?
Az 1-8. hónapban, a VSZK Budapest területen realizálódott 
egy főre jutó 75 óra, rendkívüli munkavégzés, megakadályoz-
hatja-e, hogy a mozdonyvezetők, akik több mint 30 év ten-
gelyen töltött szolgálat után élni kívánnak a felajánlott lehe-
tőséggel, most mondvacsinált gazdasági indokra hivatkozva 
hátrányt szenvedjenek, a nem utazói létszámba tartozó mun-
kavállalókkal szemben?
Kérem, hogy a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. Humán vezetőjeként támo-
gassa a VSZK Budapest létszámába tartozó mozdonyvezetők 
nyugdíjazási kérelmét, biztosítson lehetőséget a korengedmé-
nyes nyugdíjba vonulásukhoz.
Azok a kollégák, akik több évtizeden keresztül, magas színvo-
nalon, példamutatóan szolgálták a vasúti vontatást, most ér-
tetlenül állnak egy olyan lehetséges helyzet előtt, amely terü-
leti és munkavállalói szempontból is diszkriminálná Őket.
Várom megtisztelő válaszát.
Az útvonalkönyvek járművekre helyezéséről is szó volt, a köz-
pontvezető elmondta, hogy központi döntés hiányában ezt 
egyelőre nem tudja teljesíteni.
A VSZK területén tovább folytatódik az „egykulcsos” rend-
szer kiépítése. Ez a  vontatójárművek zárcseréjét és a moz-
donyvezetők által használt helységek ajtózárjának egysége-
sítését jelenti. Így az utazószemélyzetnek átadott kulcsokkal 
biztosan zárhatóak lesznek a járművek, nem adódik problé-
ma a mozdonykulcsok őrzéséből és felkutatásából sem. A 
központ területén pedig a szociális helységek, beírók, közös-
ségi terek valamennyi, illetékességgel és kulccsal rendelkező 
számára nyitottá válnak.
A MÁV-TRAKCIÓ Zrt. kezdeményezte a KSZ 4. sz mellék-
letének a vontatási utazószemélyzet technológiai norma-
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k… időkre vonatkozó módosítását. A KSZ idevonatkozó pont-
ja pontosan rendelkezik arról, mikor nem utasítható el a 
normázás. „A kezdeményezés nem utasítható el, ha azt a 
normaidőre kiható körülmény (technológia, hely, közleke-
dési lehetőség, stb.) megváltozása miatt tették.” Remé-
lem, pontosan idéztem. Nem emlékszem olyan körülmény-
re a közelmúltból, amivel indokolt lehet a technológiai idők 
változása, azaz csökkentése. Ha csak az MFB bevezeté-
se, elterjedése okán nem. Az meg inkább indokolja a nor-
maidők növelését. Az átadott javaslat kizárólag a járművek 
üzembe helyezésére, kezelésére biztosított idők csökken-
téséről szól. Megy a fűnyíró, és mindenhonnan levág egy 
kicsit, 2 percet, 5 percet stb. Az kifejezetten érdekes az 
egészben, hogy olyan járművekre is csökkentett javaslat-
tal él, amely idegen vasút tulajdonában van, s amelyet a 
MÁV-TR. illetékesei legfeljebb kívülről ismernek. Számom-
ra az egész átadott javaslat nem szól másról, mint egysze-
rűen a mozdonyvezetők számára biztosított idők csökken-
téséről. Szakmai alapja nincs, technológiai, közlekedési és 
helyi körülmény sem indokolja. De ettől még a MOSZ Bp. 
Centrum terület nevében kijelenthetem, kíváncsian várjuk 
a kezdeményezés okát, s kérjük a hiányzó naprakész, mű-
szaki módosításokkal teljes járműleírásokat, kezelési uta-
sításokat, cheklistákat az elvégzendő feladatokról. Ezen kí-
vül szükségesnek tartjuk egy olyan megállapodás aláírását, 
amely szerint a normázáson mért időt, valamennyi fél, kö-
telezően elfogadja. Egyenlő félként, munkatársként, csak 
így érdemes…
Sűrű volt az élet a MOSZ Ferencvárosi tagcsoport életében 
a közelmúltban. Augusztusban lengyel vendégeket fogadtak 
Magyarországon, szeptemberben pedig Mannheimbe utaz-
tak, a GDL helyi csoportja meghívására. A lengyel kapcsolat 
5 éves, a német 16 esztendőre tekint vissza, és fontos sze-
repet kap a ferencvárosi mozdonyvezetők életében. Tapasz-
talatcsere, más szemléletmód, kapcsolatépítés, kollegalitás 
erősítése, eltérő műszaki kultúrák megismerése jellemzi 
ezeket a találkozókat.
2011. október 20-án 11 órakor kerül sor Szlávik István moz-
donyvezető kollégánk emlékművének avatására a baleset 
helyszínén. A megemlékezésre a MOSZ Ferencvárosi tag-
csoport tisztelettel meghívja az együtt érzőket. Utazás Kő-
bánya-Kispestről a 3732. sz. vonattal 09:32-kor. A MOSZ Fe-
rencvárosi tagcsoport, a kollégák, barátok, a 
mozdonyvezetők közössége ezúton is köszö-
netét fejezi ki a Mozdonyvezetők Szakszerve-
zete valamennyi tisztségviselőjének, akik tá-
mogatásával az emlékmű megvalósult.

Barsi Balázs

Debrecen – Kelet

Záhonyban Mozdonyvezető Családi Nap került megrende-
zésre augusztus 6-án, a Tuzséri Tisza- partján található „fa-
házban”. A rendezvényen részt vehettek a záhonyi MOSZ 
tagok családjaikkal és a záhonyi MOSZ tagcsoportból nyug-
díjba vonult kollégák családtagjaikkal. Az időjárás nem tréfált 
meg bennünket és kellemes nyári meleggel ajándékozta mag 
a megjelenő kollégákat, vendégeiket. A szabadidő kellemes 
eltöltéséhez nagyban hozzájárult a Holdfény Duó elnevezésű 
zenekar, akik 13 órától, 23 óráig egyfolytában (megállás és 
pihenés nélkül) „húzták a talpalávalót”. A bőséges reggeli mi-
att, az ebédre csak a délután folyamán került sor, de ez nem 
okozott problémát, hiszen így tovább bírtak táncolni a megje-
lent kollégák, feleségek, gyerekek.

Szeptember 10-én került megrendezésre Záhonyban a „Von-
tatási Kupa” elnevezésű nagypályás labdarugó torna, ami im-
máron a 37.(!) a sorban. Több mint három évtizeddel ezelőtt 
id. Federics János (záhonyi műhelyfőnökként nyugdíjba vo-
nult veterán), bábáskodott a torna elindításában. Az idők fo-
lyamán több kisebb-nagyobb változáson ment keresztül a ku-
pa (többek között megszűntek a vontatási főnökségek, több 
különálló vállaltba integrálódtak a munkavállalók és a tevé-Kicsik és nagyok

Holdfény Duó

A táncparkett ördöge

Megy a gőzös…
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kenységek, stb.), de a résztvevők életben tartják mind a mai 
napig ezt a nemes hagyományt. Jelenleg Debrecen, Miskolc, 
Nyíregyháza, és Záhony csapatai mérkőznek meg egymás-
sal. Egy-egy csapatban jól megfér egymás mellett a moz-
donyvezető, a mozdonylakatos, a kocsivizsgáló, vagy éppen 
a reszortos. Szakszervezetek közül a VSZ, a VDSZSZ és a 
MOSZ támogatja a csapatokat, valamint a rendezvényt. A 

szervezés és az egész kupa életben tartásáért köszönet il-
leti meg a MÁV-GÉPÉSZET ZRt. vezetését, akik aktív része-
sei mind a mai napig ennek az eseménynek. A MÁV-TRAKCIÓ 
ZRt. felső vezetését Szűcs Lajos humán igazgató úr képvi-
selte, aki a budapesti vezetők és helyi vezetők meccsén foci-
cipőt valamint mezt is ragadott és aktívan részt vett a mér-
kőzésen a mellékelt fotók tanúbizonysága szerint.
Az idei vontatási kupa izgalmasan indult, hiszen a vándorku-
pára kétszer volt már felírva Miskolc és Záhony csapatok 
neve is. Ez azt jelentette, hogy ha e közül a két csapat kö-
zül kerül ki a győztes, akkor marad a serleg örökre a győz-
tes birtokában.
Az első körben az előzőleg megtartott sorsolás szerint Nyír-
egyháza csapata Záhonnyal mérkőzött meg az 1-es pályán, 
mialatt Debrecen küzdött meg Miskolccal a 2-es pályán. Az 
előbbi meccset Záhony, az utóbbit Miskolc nyerte meg. Ezt 
követte a már említett vezetők összecsapása, amelyet a bu-

dapesti alakulat nyert meg, két félidő helyett három harmad-
ban lejátszva, Soós András nyugdíjas nyíregyházi vontatási 
reszortos dirigálásával.
A „buli meccset” követően következtek a helyosztók. Nyír-
egyháza Debrecennel a harmadik helyért, Miskolc pedig Zá-
honnyal az első helyért csapott össze. Nyíregyháza 3:1-re 
nyert, így ők vihették haza a harmadik helyért járó serleget. 
Ez a vándorkupa pedig örökre Záhonyban marad, hiszen a 
döntőben 9:2 arányú vereséget szenvedett el Miskolc, így 
harmadszor is felkerülhetett a „Záhony” felirat a kupa táb-
lájára. 
A mérkőzéseket követte az ebéd, amit a Tűz-
virág étteremben fogyasztottak el a résztve-
vők. Itt kerültek átadásra a nyeremények és 
a különféle jutalmazások is. Úgy gondolom, 
hogy egy kellemes nap eltöltése után megér-
demelten dőlhettek az ágynak a részt vevők 
ezen az éjszakán.
� Gyüre Ferenc

A labda a humánnál
A felső vezetők

A helyi vezetők

A vezetők összecsapása

Miskolc

Záhony
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A MÁV-TRAKCIÓ Zrt. „Nyilatkozat” kitöltésére kéri vasúti járművezetői engedéllyel rendelkező azon munkavállalóit, 
akiknek munkakörük ellátásához a vasúti járművezetői engedélyről és a vasúti járművezetői tanúsítványról szóló 
22/2010. (XII.20.) NFM rendelet (a továbbiakban: Rendelet) 12.§ szakasza előírása alapján a munkáltató vasúti 
járművezetői tanúsítványt köteles kiállítani. 
A tanúsítvány fényképpel ellátott dokumentum, melyet a foglalkoztató vasúti társaság ad ki. 
A fenti Rendelet 2011. október 1-jén lép hatályba, és a hatálybalépést követően indult és a megismételt eljá-
rásokban kell alkalmazni. 
A vasúti járművezetői engedélyek esetében, a másik EGT- államban határon átmenő szolgáltatatást végző, továbbá 
a legalább két EGT- államban dolgozó vasúti járművezetőnek 2012. január 1-jétöl kell e Rendelet szerinti járműve-
zetői engedéllyel és tanúsítvánnyal rendelkeznie.
Tekintettel arra, hogy munkavállalóinak a közelmúltban már adtak le fényképet a vasúti utazási igazolvány kiállításá-
hoz, a munkáltató úgy döntött, hogy újabb fénykép bekérése helyett a MÁV-START Zrt.-nél rendelkezésre álló adat-
bázist (név - törzsszám - fénykép) használja fel a tanúsítványok kiállításához.
Az adatvédelem miatt szükséges, hogy a munkavállalók hozzájáruljanak ahhoz, hogy a MÁV-START Zrt. (1087 
Budapest, Könyves Kálmán krt. 54-60.) mint adatkezelő, a korábban részére eljuttatott, vasúti utazási igazolvány 
kiállításához szükséges fényképek elektronikusan feldolgozott példányát a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. részére átadja. 
A nyilatkozat alapján a munkavállaló hozzájárul ahhoz, hogy a fentiek szerint átadott személyes adatokat a MÁV-
TRAKCIÓ Zrt. kezelje, ide értve a fénykép elektronikusan feldolgozott példányának a vasúti járművezetői tanúsítvány 
kötelező, formai előírásainak teljesítéséhez szükséges mértékben való felnagyítását, lekicsinyítését. A jelen hozzá-
járulás alapján a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. a részére eljuttatott adatot csak addig az időpontig jogosult kezelni, amíg a nyi-
latkozó a Rendelet hatálya alá tartozó munkakört lát el és a munkáltató személyét illetően – ide nem értve a mun-
káltatói jogutódlást – változás nem áll be. 
Kérjük dolgozóinkat, hogy a Nyilatkozatokat - a lehetőségekhez képest rövid idő alatt - írják alá és gyors ügyintézés 
érdekében adják vissza az illetékes munkáltató által megjelölt helyen.
A Nyilatkozat aláírásától elzárkózó munkavállalóink részére a tanúsítványt csak egy darab igazolványkép leadása 
után tudjuk kiállítani.
� MÁV-Trakció Zrt.

Függetlenek!
Az év elején megjelent Független 
változó című írásomra utalnék 
vissza a következőkben.

Először is egy idézet:
„ Töretlen a hit, hogy a mozdony-
vezetők a vasút legelső és legfon-
tosabb emberei; a forgalmista, a 
lakatos, a pályamunkás legfőbb fel-
adata: lehetővé tenni, hogy ő elin-
dulhasson, és biztonságban halad-
hasson a vonattal.”
� / Moldova György: 
�Akit a mozdony füstje megcsapott /
Annyival egészíteném ki, hogy tet-
szik, nem tetszik, lehet még a fen-
ti munkaköröket bővíteni.
A korábbi írás aktualitása sajnos is-
mételten előtérbe került. Az omi-
nózus írás után voltak sértődések, 
megtorlás színű intézkedések. Pedig 

nem megsértődni kellett volna, ha-
nem továbbra is korrekt módon el-
járni. Az akkori „alvezénylő” egyéni 
gondolkodásmódjára próbáltam ref-
lektálni. A dolog pikantériája, hogy 
sem személy, sem szolgálati hely 
nem volt megnevezve. Mondhat-
nám, hogy a puszta véletlen műve, 
de nem teszem. Azért nem, mert 
valami késztetés hatására magára 
vette a célzást.

Nem kívánom hosszasan ecsetelni, 
mi mindent lehet egy változó mun-
kahelyessel  (is) megtenni. Lehet 
korrekt módon és lehet nem kor-
rektül. Sajnos az utóbbi időben is-
mételten felszínre került az a gon-
dolat, hogy ha változós, akkor lehet. 
Igen! Lehet! De nem mindig kell. És 
ezt jó lenne jó mélyen elraktározni 
a gondolatvilágban, hiszen ha tet-
szik, ha nem, az a változós is hoz-
zájárul mindannyiunk béréhez, akit 
ilyen módon mozgatnak. Hangsúlyo-
zom mindannyiunk béréhez!

Talán törekedni kellene a régen be-
vált, logikusan felépített és nem 
utolsósorban tervezhető szolgálatle-
osztás készítésére. Nem arra fordí-
tani hatalmas energiát, hogy mikép-
pen lehet egy kicsit „rosszat tenni„ 
a kollégának.
Nem kellene ezt a mentalitást hagy-
ni elharapózni. Van elég sok gond, 
probléma mindenkinek, felesleges 
ezzel is tetézni.  

Persze, senki sem tévedhetetlen, 
mindenkinek vannak hibái, de ha 
még a halovány reményét is kiolt-
ják annak, hogy esetleg konszenzus 
alakulhasson ki, akkor az nagy baj.

Ismételni tudom csak egy volt kol-
légánkat: „Dolgozni és dolgoztatni 
csak megelégedett emberekkel le-
het.”

Nem kellene megpró-
bálni?

� Bartha Géza
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Ismét vevői elégedettség mérés a 
Rail Cargo Hungariánál 
A Rail Cargo Hungaria Zrt. októberben indítja el ötödik alkalom-
mal megrendelői körében a vevői elégedettség mérést. Az átfo-
gó felmérés során érkezett ügyfélvisszajelzések alapján a vállalat 
célirányosan fejleszti tovább képességeit, tevékenységét, ezzel is 
fokozva a megrendelők bizalmát a társaság iránt. 
A 2011-es felmérést az eddiginél szélesebb körben, közel 350 
ügyfél bevonásával végzi a Rail Cargo Hungaria. Az októberben 
induló kutatás kiemelt feladata, hogy felmérje a vállalat által 
bevezetett, a megrendelés és küldeménykezelési folyamatokat 
érintő új IT alkalmazásokkal, technológiákkal kapcsolatos ügy-
félvéleményeket. 
A felmérés elindítását több hetes előkészítő munka előzte meg. 
Ennek első lépéseként a marketing és kommunikáció, a keres-
kedelem, az üzemeltetés, és a számlázás menedzsment szerve-
zetek szakemberei külső szakértőkkel közösen határozták meg 
a kutatás célját, célcsoportjait, irányait. Ezt követően kidolgoz-
ták a felmérés alapjául szolgáló kérdőívet, amely az ajánlatké-
rés szakszerűségére, szervezettségére, hatékonyságára, gyorsa-
ságára, továbbá a megrendelés lebonyolításának minőségére és 
nyomon követhetőségére fókuszál. A kutatás kiterjed a teljesí-
tés utáni együttműködéssel, valamint a versenytársak szolgál-
tatásaival kapcsolatos ügyfélvéleményekre is.  A felmérés októ-
berben indul, az ügyfelek válaszaikat telefonon, online felületen 
keresztül, vagy személyesen adják meg. A következő lépésben 
a szakemberek kiértékelik a beérkezett válaszokat és összegzik 
a kutatás tapasztalatait. Az eredmények gyakorlati hasznosítá-
sát, illetve a tapasztalatok vállalati működésbe történő beépíté-
sét a marketing és kommunikációs szervezet, a minőségirányítás 
(MIR), illetve a vállalati audit szoros szakmai team munkában, 
közösen készíti elő.
A tavalyi felmérésből levont következtetések alapján a Rail Cargo 
Hungaria folyamatosan fejleszti tevékenységét. 
A 2010-es kutatás hátteréről és hasznosságáról a vállalat mar-
keting és kommunikáció, illetve a minőségirányítás rendszer ve-
zetői nyilatkoztak.    

Kurdi Mónika marketing és 
kommunikációs vezető
A 2010-es ügyfélelégedettség-
mérés során arra törekedtünk, 
hogy a hagyományosan vizs-
gált területek mellett felmérjük 
azt is, hogy a társaságunknál a 
versenyképesség fokozása ér-
dekéken bekövetkezett válto-
zásokat hogyan értékelik ügy-
feleink. Vizsgáltuk továbbá 
megrendelőink véleményét a 
szerződési feltételekkel, ügyfél-
kezelési folyamatainkkal, Key 
Account Manager-rendszerünk-
kel, illetve a versenytársakhoz 
viszonyított teljesítményünkkel 
kapcsolatban is. 

Neuschl Szilárd minőségirányítás rendszer vezető
A minőségirányítás szervezete a felmérés eredményeinek kiér-
tékelését követően kapcsolódik be a szakmai munkába. Felada-
tunk az, hogy beazonosítsuk a vevők által körülhatárolt, továb-
bi fejlesztést igénylő területeket, azokhoz vállalati folyamatokat, 
mérő- és mutatószámokat, illetve folyamatfelelősöket rendel-
jünk. 
A korábbi évek vevői elégedettség mérései megteremtették és tö-
kéletesen megalapozták a megren-
delői vélemények monitoringjának 
gyakorlatát. 
Most azonban lehetőség nyílt arra 
is, hogy tovább tudjunk lépni a pro-
fesszionálisabb ügyfélpolitika gya-
korlásához. 
A felmérés tapasztalatait ugyan-
is nem csupán tudomásul vesszük, 
hanem azokat módszeresen feldol-
gozva meghatározzuk a szükséges 
beavatkozási pontokat és intézke-
déseket. 
�RC H Kommunikáció

„Egy évtized emlékére”
 A 10 éve véget 
érő pécsi moz-
donyvezetői tan-
folyam után 1 év-
tizeddel később 
újból összegyűlt 
a tanfolyam apra-
ja-nagyja. Kevés 
kivétellel szinte 
mindenki képvi-
seltette magát a mozdonyvezetők közül, viszont az oktatók ré-
széről már nagyobb volt a hiány. 
A Delta étteremben egy incsiklandó ebéd elfogyasztása mellett 
beszélték meg az elmúlt 10 év történéseit, eseményeit.
Ezúton szeretnénk megköszönni minden egyes Oktató és Moz-
donyvezető részére, hogy megjelenésükkel emelték a találkozó színvonalát! Reméljük legközelebbi alkalommal is ismét nagy létszám-
ban tudunk összegyűlni és az emlékeket felfrissíteni közös erővel!
Nagy fájdalmunkra a lélekben örökké velünk maradó kollégánk Ifj. Sebestyén Ferenc (1980-2008) sajnálatos módon ezen a találkozón 
már nem vehetett részt, aki idő előtt tragikus hirtelenséggel eltávozott. Biztosan büszkén tekint le ránk a mai napig, Mi pedig megren-
díthetetlenül őrizzük emlékét a szívünkben!

RCH hírek...
emlékezés…
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Bizonyára sokak előtt ismert az a tény, hogy nemrégi-
ben az 5503-as számú vonat Tura állomásról a helyte-
len vágányra járt ki, amely vágányon útban volt az állo-
más felé egy másik vonat, így gyakorlatilag a két vonat 
ugyanazon a vágányon egymással szembe közlekedett. 
Az esemény azért következhetett be, mert a biztosító 
berendezés használhatatlanná vált, az állomási és a vo-
natszemélyzet pedig figyelmetlenül, nem az utasítások-
ban leírtak szerint látta el a munkáját. Legalábbis ezt 
állapította meg a vizsgálat. Szerencsére baleset nem 
következett be, a két vonatot időben meg tudták állí-
tani. Sajnos úgy tűnik, hogy a biztosító berendezések 
egyre gyakrabban romlanak el, helyreállításuk pedig va-
lahogy egyre több időt vesz igénybe. Az ilyen esetekben 
alkalmazandó szabályokat pedig  rendre félreértelme-
zik, megszegik, vagy egyszerűen nem ismerik. Ha vis�-
szatekintünk az időben, láthatjuk a zebegényi, a szőnyi, 
vagy a monorierdei eseteket. Sajnos ezek mindegyike 
emberéletet követelt. A Közlekedésbiztonsági Szervezet 
úgy gondolta, hogy ennek a folyamatnak véget kell vet-
ni, ezért kiadott egy ajánlást, hogy az egyes vasútválla-
latok készítsenek a dolgozóiknak egy un.ellenőrző listát 
a biztosító berendezés hibája esetén követendő eljárás-
ról, amit a MÁV TRAKCIÓ is figyelembe vett. Idézem:   
“A közlekedésbiztonsági szervezet BA2011-211-5.02A 
sz. ajánlása alapján a MÁV TRAKCIÓ Zrt. Biztonsági 
szervezete elkészített egy ellenőrző listát a biztonsá-
gi berendezés meghibásodása és egyéb üzemzavarok 
esetére.Az ellenőrző lista a berendezés gépi ellenőrzé-
sének megszűnése esetén a napi gyakorlattól jelentő-
sen eltérő forgalmi helyzetekben alkalmazandó intézke-
désekre, eljárásokra emlékezteti a mozdonyvezetőket, 
ezzel elősegítve a szabályok maradéktalan betartását, 
a forgalom rendkívüli körülmények között is biztonságos 
lebonyolítását.”
Nos az ellenőrző lista elkészült - bár ne készült volna 
- közel hat A4-es oldalon, tele hibával. Ez nem csak 
a szabályok maradéktalan betartását nem segíti elő, 
hanem növeli a zűrzavart a fejekben. Nem akarom az 
egész listát idézni, ha valaki kíváncsi rá elolvashatja az 
interneten, de a főbb hibáira szeretném felhívni a figyel-
met. 
Mindjárt úgy kezdődik, hogy “a követési rend állomástá-
volság, a kijárati jelzőn hívójelzés van.”
Nos a kijárati jelzőn nem biztos, hogy Hívójelzés van, 
mert lehet, hogy kézijelzést adnak, de az is, hogy kézi 
jelzést sem adnak, a jelző egyszerűen vörös és mellette 
Írásbeli rendelkezés alapján lehet elhaladni. 
Azután: A kijárati jelző megfigyelése, és a jelzési képnek 
megfelelő sebesség alkalmazása. 
Nos, a megfelelő sebesség mindenképpen csak legfel-
jebb 15 km/ó lehet. Több variáció nem nagyon van, te-
hát nem értelmezhető, hogy a megfigyelt  jelzési kép-
nek megfelelő sebességgel kell kijárni. 
És most jön a legérdekesebb. A Hívójelzés feloldása jel-
zés figyelése, valamint az, hogy a vonattal csak akkor 
lehet gyorsítani, ha a vonat utolsó tengelye is megha-
ladta a Hívójelzés feloldása jelzőt!!!! 

Akkor most lássunk, hogy ezzel szemben hogyan sza-
bályozza  az F2-es Utasítás a vonatok állomásról törté-
nő kihaladását a biztosító berendezés használhatatlan-
sága esetén!
15.19.1.4. Önműködő biztosított térközjelzőkkel fel 
nem szerelt pályán Hívójelzést adó kijárati jelző után 
a mozdonyvezető csak akkor alkalmazhatja a vonatra 
engedélyezett sebességet, ha a vonat utolsó járműve 
is elhagyta már  a kijárati váltókat. Ugyanígy kell eljár-
ni önműködő biztosított térközjelzőkkel felszerelt pályán 
is akkor, ha a mozdonyvezetőt Írásbeli rendelkezésen 
értesítették a térközbiztosító-berendezés használhatat-
lanságáról.   
Mint látjuk szó nincs (nem is lehet ) Hívójelzés feloldása 
jelzőről. A vonatot az utolsó váltó elhagyása után sza-
bad gyorsítani. Lehet, hogy a lista készítői nem olvas-
ták az F2-es Utasítást? Vajon mit várnak akkor a végre-
hajtó szolgálattól?
 Ami pedig most következik, az nem csak az ellenőrző 
lista, hanem az  F2. Utasításban megfogalmazott sza-
bályozás hiányossága is. Ugyanis az ide vonatkozó ren-
delkezés úgy szabályozza a közlekedést, hogy az ön-
működő térközjelzők jelzéseit a mozdonyvezető köteles 
figyelmen kívül hagyni. Ezzel tehát nincsen gond, ha a 
jelzőket figyelmen kívül kell hagyni, akkor természetesen 
a jelzési képtől függetlenül a vonatnál a menetrend sze-
rinti sebesség alkalmazható. Más a helyzet a nyílt vonali 
vörös-fehér árbocú bejárati, valamint fedezőjelzők mel-
lett való elhaladáskor. Itt a szabály úgy szól, hogy ezek 
mellett a vonat megállás nélkül elhaladhat, arról azon-
ban nem mond semmit, hogy milyen sebességgel. Azt 
mondják azért nem, mert az F2.Utasítás 15.19. pont-
ja pontosan megfogalmazza, hogy milyen sebességgel 
szabad közlekedni továbbhaladást tiltó főjelzők mellett. 
Én mégis csak azt mondom, hogy nyomatékosítani kel-
lene, hogy ebben az esetben is legfeljebb 15km/ó le-
het ez a sebesség, hogy az esetleges félreértések elke-
rülhetőek legyenek. Sőt, az Írásbeli rendelkezésre is rá 
kellene vezetni, hogy a fehér árbocos önműködő térköz-
jelzők jelzéseit figyelmen kívül kell hagyni, azok mellett 
a vonatra engedélyezett sebességgel el lehet haladni. 
A nyílt vonali bejárati, ill. fedezőjelzők mellett legfeljebb 
15km/ó sebességgel megállás nélkül el lehet haladni, 
a sebességet csak akkor szabad növelni, ha a vonat 
utolsó járműve is elhagyta a jelző által fedezett váltót. 
Így nincs félreértés, nincs vita, nincs baleset.  Termé-
szetesen legjobb volna egy teljesen új szabályrendszert 
alkotni, olyat ami egyértelmű, biztonságos, pontosan, 
mindenre apró részletre kiterjedően megfogalmazott. 
Az egyik, általam nagyra becsült utasításszerkesztő egy 
magánbeszélgetés alkalmával felvázolt egy lehetőséget, 
ami elsőre hallásra megnyerte a tetszésemet. Szerinte 
vonatnemtől függetlenül, a vonatbefolyásoló berende-
zés tolató üzemmódba való kapcsolásával kellene ilyen 
esetekben közlekedtetni a vonatokat. (Természetesen 
csak akkor, ha gépen van vonatbefolyásoló.) Ebben az 
esetben működik az éberségellenőrzés és a  sebesség-
ellenőrzés (Vmax: 40km/ó) és ennél a sebességnél még 
nem jelentkezik olyan tetemes késés, mintha tizenöttel 
cammogna a vonat, de sokkal biztonságosabb, mint se-
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besség- és éberségellenőrzés nélkül, vörös térközjelzők 
mellett, akár 120 km/ó sebességgel száguldani.  Nem 
kell hozzá ólomzárat szakítani, második figyelésre kö-
telezett dolgozót a gépre küldeni és a vonatot, ezzel az 
utasokat jegyvizsgáló nélkül utaztatni. Nem utolsó sor-
ban az eljárás egységes lenne az EVM-mel, valamint az 
ETCS-sel felszerelt gépeknél, hiszen mindkét esetben a 
vonat indulása előtt tolatóba lehet kapcsolni a berende-
zést.  Attól, hogy személyszállító vonat esetében a  ve-
zető jegyvizsgáló a mozdonyvezető mellet tartózkodik, 
még nem nő a biztonság. Legalábbis ami a figyelést ille-
ti. Sőt! Minél többen tartózkodnak a vezetőálláson, an-
nál inkább csökken a figyelem intenzitása. Számomra a 
monorierdei eset is részben ezt bizonyította. Azt hiszem 
érdemes lenne ezen is elgondolkodni! 
Sokszor változtatták már az Utasítás ide vonatkozó 
pontjait. A legostobább szabályzás  - gondolom ebben 
sokan egyetérthetünk - a zebegényi balesetet megelő-
zően volt. Meggyőződésem, ha akkor a mozdonyvezető 
nem kap Írásbeli rendelkezést az állomástávolságú köz-
lekedésről, akkor nem következett volna be a baleset és 
még ma is élne. A hivatalos verdikt ugyan őt mondta ki 
hibásnak, de ha valakiben van egy kis lelkiismeret, leg-
alább saját magának bevallja, hogy ez így nem igaz. A 
balesetet az átgondolatlan ostoba,  szabályok okozták, 
amelyek Zebegény után ugyan változtak, de nem  lettek 
jobbak. Röviden azok számára akik esetleg nem isme-
rik, felvázolnám a zebegényi baleset előzményeit. 
Nagymaros és Szob állomások között meghibásodott 
a biztosító berendezés. A mozdonyvezetőt értesítet-
ték az állomástávolságú követési rend bevezetéséről. 
A kijárati jelző  jelzési képe egy nyugodt zöld, az el-
ső térközjelzőé sárga, az azt követőé pedig vörös volt. 
(Az összes többi sötét.) Valószínűnek tartom, hogy a 
mozdonyvezető a vörös térközjelző előtt gondolkodóba 
esett, hogy miképpen járjon el. Ha a továbbhaladást 
tiltó jelző mellett szabályosan elmegy 15 km/ó sebes-
séggel, akkor gyakorlatilag Szobig ezzel a sebesség-
gel kell vánszorognia, hiszen a biztosító berendezés 
nem működik, akkor pedig nincs jelfeladás sem, tehát 
a vezetőállásjelzőn végig megmarad a vörös. Nyilván 
arra gondolt, hogy azért értesítették az állomástávol-
ságú közlekedési rend bevezetéséről, hogy ne kelljen 
végig tizenöttel vánszorognia, ezért eltörölte a vörö-
set, és felgyorsította a vonatát gondolván, hogy állo-
mástávolságú közlekedés esetén rajta kívül más vonat 
Szob bejáratáig a nyílt pályán nem tartózkodhat, tehát 
a térközjelzők meddő hivatásukat teljesítik és amúgy 
sem működnek helyesen. Sajnos Nagymarosról úgy 
menesztették el, hogy nem várták meg a visszajelen-
tést az előtte közlekedő  “Csárdás” nemzetközi gyors-
vonatról és így hátulról nagy sebességgel abba bele-
ütközött. ( A nemzetközi gyorsvonat éppen egy sötét 
térközjelző előtt ácsorgott, amikor az utolérés bekö-
vetkezett.)
A ütközéskor mint tudjuk a személyvonat mozdonyveze-
tője meghalt. A  balesetvizsgálat széles körű, sok min-
denre kiterjedően zajlott. A vizsgálat során felmerült egy 
fontos kérdés. Miért kellett a mozdonyvezetőt értesíteni 
az állomástávolságú közlekedés bevezetéséről, ha neki 

ugyanúgy kellett volna eljárni, mintha nem értesítették 
volna. A baleset előtt a munkáltatói jogkörgyakorlók, 
sőt a vasút biztonságáért felelős szakemberek is gyak-
ran hasonló képpen értelmezték a rendelkezést, mint a 
Zebegénynél meghalt mozdonyvezető. Előfordult az is, 
hogy eljárást indítottak egy masiniszta ellen, aki annak 
ellenére, hogy értesítették az állomástávolságú közleke-
dési rend bevezetéséről, a térközjelzők jelzési képeinek 
megfelelő sebességgel továbbította IC vonatát, ezáltal 
tetemes késést okozott. Hosszas vita után az illetéke-
sek megállapították, hogy helyesen járt el, ezért nem 
büntették meg. Sajnos a zebegényi baleset mozdony-
vezetőjének nem volt kivel megvitatni a dolgot.
A zebegényi tragédia után természetesen átestünk a 
ló másik oldalára. Akkor is “térközi rendszerben” kel-
lett közlekedtünk, ha egyetlen térközjelző sem műkö-
dött. A vonatok egyes helyeken, ahol a térközbiztosító 
berendezés meghibásodott, sokszor napokon keresztül, 
helyenként több mint tíz km hosszú állomásközökben, 
10-15 km/ó sebességgel ballagtak, jól működő térköz-
jelzők nélkül, de elvileg térközi rendszerben, próbára té-
ve ezzel az utasok és nem utolsó sorban a mozdony-
vezetők türelmét. Így következett be a szőnyi balaset, 
majd mindezt betetézte a monorierdei. Sajnos ezekben 
az esetekben már nem lehet vitatni a mozdonyvezető  
felelősségét.  A szőnyi és a monorierdei baleset után 
megindult egyfajta pótcselekvés a vasútbiztonságért fe-
lelős hivatalok részéről. Pl. gyakran vontak felelősségre 
mozdonyvezetőket azért, mert az EÉVB berendezésből 
a vörös jelet nem a kiiktató kapcsolóval, hanem a T/M 
kapcsolóval törölték. Mintha nem lenne mindegy. Vajon 
a szőnyi baleset nem következett volna be, ha a moz-
donyvezető nem a tolatási, hanem a kiiktató kapcsoló-
val törli a vöröset? Dehogynem!  A lényeg mindössze 
annyi, hogy abban az esetben, ha az utasítás megenge-
di, a vörös ne akadályozza a menetrend szerinti sebes-
ség alkalmazását.  Szerencsétlen reszortosokat szala-
gok százainak visszamenőleges átnézésére kötelezték a 
fent említett balesetekből kifolyólag. Ezáltal  a hivatalok 
bizonyítva látták, hogy ők mindent megtettek annak ér-
dekében, hogy többé hasonló eset ne fordulhasson elő. 
Pedig semmit sem tettek. Csak sok embernek megke-
serítették az életét.
Sajnos ebben az ellenőrző listában is ezt látom. Pót-
cselekvés annak kényszerű bizonyítására, hogy a hiva-
tal ismét tett egy lépést a vasút biztonságának javítá-
sa felé. De így? Pedig az alapötlet nem lenne rossz, sőt 
támogatható. Csak a kivitelezés valahogy nem sikerült.   
Hogyan várhatják el a végrehajtó szolgálat dolgozói-
tól, akiknek a helyszínen pillanatok alatt kell dönteniük, 
hogy az utasítások bonyolult, áttekinthetetlen, egymás-
ra hivatkozó pontjainak a szövevényéből az egyedüli jó 
megoldást alkalmazzák, ha ők, a rendelkezéseket ho-
zók nem, vagy rosszul ismerik az utasításokat?   
Zárásként csak annyit: Nem ellenőrző listára van szük-
ség, hanem pontos, átgondolt, mindenre apró részletre 
kiterjedő szabályokra, valamint  fegyelmezett munká-
ra. És nem csak a végrehajtó szolgálatnál. Akkor talán 
visszaszerezhetjük a vasút becsületét.
� Móricz Zsigmond
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. Központi Üzemi Tanács
A MÁV-TRAKCIÓ Zrt. Központi Üzemi Tanács (KÜT) hírei
A Központi Üzemi Tanács 2011. szeptember 20.-án tartotta soros 
ülését. Az ülés első napirendi pontja tájékoztató a MÁV-TRAKCIÓ 
Zrt. jelenlegi helyzetéről, a tulajdonos által beharangozott szer-
vezeti átalakítások tervezetéről. A tájékoztatóra felkértük Dr Már-
kus Imre Vezérigazgató Urat, de sajnos „külső” elfoglaltsága mi-
att a tanácskozáson nem tudott részt venni, viszont megbízta 
Szűcs Lajos Humánigazgató Urat a tájékoztató megtartására. 

Szűcs Úr mondandójában kifejtette: nem érzékelhető olyan tulajdo-
nosi döntés vagy akarat, amelyik meghatározná a követendő utat. A 
kormányzati döntés azért is szükséges lenne, mert a jelenlegi kor-
mány többször is kifejezésre juttatta, hogy a közösségi közlekedés 
szervezetét teljesen át akarja alakítani. Külső cégek és a vasút válla-
latok felkérést kaptak olyan projektek megalkotására, amelyek meg-
felelnek az egyébként csak nagyvonalakban ismertetett kormányzati 
elképzeléseknek. A MÁV csoportnál is alakult 12 előkészítő projekt, 
melyek arról szóltak, hogy a közeljövőben hogyan lehetne hatéko-
nyabban, gazdaságosabban működtetni a vasúti közlekedést. Ezek 
a projektek viszont csak a személyszállításra összpontosítottak, ho-
lott a vasúti közlekedés átszervezésekor figyelembe kellene venni 
a teherfuvarozás létét is. A projektek átfogóan foglalkoznak a cég 
egész működésével, és ezekben mindenütt ott dolgoznak a MÁV-
TRAKCIÓ Zrt. szakemberei is. Az itt dolgozó Trakciós munkavállalók 
egyöntetű véleménye az, hogy a jövőbeni vasúti közlekedés legha-
tékonyabban úgy működtethető, ha van egy egységes jármű és sze-
mélyzet menedzsment. A járműbe a mozdony, motorvonat, és sze-
mélykocsi tartozna, a teherkocsik a piac széttagoltsága miatt már 
nem kerülhetnének egy vasútvállalatba. A személyzetbe az utazó 
személyzet és az őket foglalkoztató és vezénylő munkavállalókból 
tevődne össze, arról viták folynak, hogy a kocsivizsgáló és az állo-
mási előkészítő személyzet illetőleg a karbantartó személyzet bele 
tartozzon-e. Szűcs Úr a továbbiakban elmondta ez a mi szemléle-
tünk, de sem erről az általunk felvázolt, sem a többi projektben fel-
vázolt elképzelésről semmi olyan döntés nincs, aminek alapján el le-
hetne indítani egy szervezet átalakítási folyamatot. A közelmúltban 
napvilágot látott tények, azt mutatják, ez az átalakítás csúszik, azaz 
miszerint 2012. január 1-től a vasút egy teljesen új szervezeti for-
mában működik, már nem megvalósítató. Szűcs Úr a továbbiakban 
tájékoztatta a testületet arról, hogy a Trakció az első félévet gazda-
ságilag sikeresen zárta, és a felszabadult összegeket beruházásokra 
és egyéb célokra kívánja fordítani, ezen belül, amíg a nyugdíjtörvény 
lehetővé teszi a Munkáltató támogatja a korengedményes nyugdíja-
zást azoknál a munkavállalóknál, akik ezt igénylik az eddigi feltéte-
lekkel - tehát maximum 36 hónapot fizet ki - de a munkáltatói jog-
körgyakorlók beleegyezésével. Igazgató Úr ezután válaszolt a feltett 
kérdésekre, melyek az eddig említett témákhoz kapcsolódtak.

A következő napirendi pontban Kovács Péter a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. 
biztonsági vezetője tájékoztatta a Tanácsot vállalat első 8 hónapi 
baleseti helyzetéről, valamint a munkafeltételek javítására tett in-
tézkedésekről. Kovács Úr elmondta: munkabalesetek kapcsán egy 
ütemes csökkenés tapasztalható, különösen az idei évben ahol kö-
zel felére csökkent az események száma, hiszen eddig összesen 29 
eset történt, és szerencsére nem volt közte halálos kimenetelű. 

A munkakörülmények javítására tett intézkedések kapcsán kifejtet-
te, a szociális létesítmények terén kevés a lehetőség, mindössze két 
tisztasági festés történt. A vontatójárművek oldaláról kihangsúlyozta 
a TRAX mozdonyok üzembe állítását, a régebbi járművekkel össze-
függésben nagy dolgokról nem tudott beszámolni, néhány forgóváz 

csere, néhány V4-es és pár darab C jelű vizsgálat történt. A tájékoz-
tató után Kovács Úr válaszolt a KÜT tagjai által feltett kérdésekre, il-
letve ígéretet tett a felmerült problémák megoldására.

Az egyebek napirendi pontban a KÜT írásba kérte az első 8 havi ál-
lásidő és túlóra helyzetet TVSZK lebontásban, melyet Pénzes Dá-
vid működés támogatás vezető úr magyarázat kíséretében átadott a 
testületnek. Pénzes Úr válaszolt továbbá a többi feltett kérdésre is.

Ugyanezen napirendi pontban előterjesztett további két kérdésre 
Kramli Ferenc személyzet menedzsmentvezető úr válaszolt.

A következő napirendi ponti tájékoztatót Apavári József Úr a MÁV-
START Zrt. általános adminisztrációs vezérigazgató-helyettese tar-
totta mely a MÁV-START Zrt. a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. valamint a MÁV-
GÉPÉSZET Zrt. egy vállalatba történő tömörítésének elképzeléséről 
szólt.
Apavári Úr mondandójának elején vázolta az első számú vezető érke-
zése után, a MÁV hosszú távú, 2030-ig szóló stratégiájának kidolgo-
zásáról megfogalmazódott elvárásokat. A stratégia kidolgozása kö-
zel egy évig elhúzódott, nagyon sokan nagyon sok munkát fektettek 
bele, de jelenleg a tulajdonos, nem tudni mi okból háttérben tartja. 
A közlekedési holding kialakításával hasonló a helyzet a tulajdonos 
nem döntött a mikénti megalakításról. 2011 júliusában egy vezetői 
értekezleten az elnök-vezérigazgató úr világossá tette, hogy dönté-
sek a vasúttal, közösségi közlekedéssel kapcsolatban nem szület-
tek, de el kell kezdeni a döntések nélküli projektmunkát, hogy ha a 
döntés megszületik, a projektek be tudják mutatni a megvalósítás 
ütemét. Apavári Úr elmondása szerint jelenleg 17 projekt fut, ame-
lyek változó intenzitással működnek. Ebből igazán a Trakciós mun-
kavállalókat kettő érinthet, az egyik az integrált vasúti személyszállí-
tó vállalat kialakítását célzó (START+TRAKCIÓ+GÉPÉSZET) projekt, 
a másik az eddig nem létező a gördülő állomány kezelésével fog-
lalkozó társaság megalakításával kapcsolatos vizsgálatokat végzi. A 
nagyobb viták akkor kezdődtek, amikor a START megjelenített egy 
Szervezeti és Működési Szabályzat (SZMSZ) tervezetet, mely elju-
tott a többi leányvállalathoz, valamint az érdekképviseletekhez. A 
tervezet egy átmenet lett volna, de mivel a döntés nem született 
meg nehéz elképzelni, hogy minek az átmenete, vagyis miből mi-
be menne át. A SZMSZ véleményezése után sokan a közreműködő 
vezetők közül elbizonytalanodtak, START a tervezetet visszavonta, 
és ha születik döntés majd újrafogalmazza, és ismét véleményez-
teti. Az elmúlt napokban megváltozott az egységes személyszállítá-
si vállalat kialakításával foglalkozó projekt státusza, megbízást ka-
pott, hogy számolja, ki milyen költséghatása van, ha nem változik 
a MÁV csoport szerkezete, illetve ha mégis létrejön az integrált vas-
úti személyszállító vállalat. Feladata továbbá más átalakítási lehe-
tőségek költséghatásának kiszámolása is és mindezt ez év decem-
ber 31-ig kellene végrehajtani. Apavári Úr véleménye szerint a MÁV 
csoport adósság állomány megszüntetetését mielőbb végre kellene 
hajtani, mert különben az átszervezési folyamatok nem hozzák meg 
várt eredményt.
A tájékoztatót követően a Vezérigazgató-helyettes Úr válaszolt a fel-
tett kérdésekre.
A jóléti és szociális ügyek keretében a KÜT két munkavállalót része-
sített rendkívüli szociális segélyben

Budapest, 2011. szeptember 22.�
� Bordás Imre
� KÜT elnök 

MÁV-TRAKCIÓ Vasúti Vontatási Zrt. 
Központi Üzemi Tanács

1087 Budapest, Könyves Kálmán Krt. 54-60.
 Telefon: 06 30 203 16 52 E-mail: mavtr.kut@gmail.com
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hirdetmény...

Vasutas Egészségpénztár
Hirdetmény
A Vasutas Egészségpénztár Igazgatótanácsa a Pénztár Alapszabálya és Választási szabályza-
ta alapján a küldöttek megválasztására a következő helyszínekre és időpontokra hívja össze 
a küldöttválasztó gyűléseket:

Küldöttválasztó kör-
zet

Időpont Helyszín

BUDAPEST 2011. október 05.
10.00 óra

Rail Cargo Hungária Zrt. Székház (Kinnarps ház) 
1. emeleti konferencia terem
1133 Budapest Váci út 92.

DEBRECEN 2011. október 12.
10.00 óra

Területi Képviselet Debrecen igazgatói tanácsterem
4024 Debrecen Piac u. 18. 

MISKOLC 2011. október 13.
10.00 óra

Területi Képviselet Miskolc tanácsterem
3530 Miskolc Szemere u. 26.

PÉCS 2011. október 24.
10.00 óra

Területi Képviselet Pécs
1. emeleti tanácsterem
7623 Pécs Szabadság út 39.

SZEGED 2011. október 26.
10.00 óra

Szeged Állomás Szociális Épület
2. emeleti tanácsterem
6725 Szeged Indóház tér 2.

SZOMBATHELY 2011. október 03.
10.00 óra

Területi Képviselet Szombathely
1. emeleti tanácsterem
9700 Szombathely Széll K. u. 2. 

A küldöttválasztó gyűlések napirendi pontjai:

1. Tájékoztató a Vasutas Egészségpénztár tevékenységéről.

2. A Vasutas Egészségpénztár küldötteinek megválasztása.

3. Egyebek.

A napirendi pontokkal összefüggő előterjesztés a Vasutas Egészségpénztár székhelyén (1144 Budapest, Kőszeg utca 26.) ügyfélszolgála-
ti időben megtekinthető.

A küldöttválasztó gyűlés akkor határozatképes, ha azon a küldöttválasztó körzethez tartozó pénztártagok több mint fele megjelent.

A küldöttválasztó gyűlés határozatképtelensége esetén, a megismételt küldöttválasztó gyűlés az eredeti napirendi pontokkal és az eredeti 
helyszínen ugyanaznap 10 óra 30 perckor kerül megtartásra. A megismételt küldöttválasztó gyűlés az előzetesen meghirdetett eredeti na-
pirendi pontok tekintetében a megjelentek számától függetlenül határozatképes.

A küldöttválasztó gyűlésekkel kapcsolatos részletes tájékoztatás a Vasutas Egészségpénztár honlapján (www.epenztar.hu), valamint ügyfél-
szolgálati időben a Pénztár székhelyén megtekinthető.

Budapest, 2011. szeptember 12.
Vasutas Egészségpénztár

Adószám: 18157169-1-42 | Fővárosi Bíróság 61.381/1996  | Bank: OTP Bank Nyrt. 11794008-20501709
1144 Budapest, Kőszeg u. 26. | Levélcím: 1583 Budapest, Pf. 36.

Telefon: (06-1) 880-6550, fax: (06-1) 880-6580
Vasútüzemi telefon: (1) 41-36, 41-79 | Honlap: www.epenztar.hu | E-mail: info@epenztar.hu
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Kandó Kálmán emlékére
A 80 éve elhunyt Kandó Kálmán nemzetközileg elismert feltaláló, elektrotechnikus 
volt. A villamos vasúti vontatás történetének váltakozó áramú fejezete örökre elvá-
laszthatatlan emlékétől és munkásságától. Az általa megálmodott első hazai gyártá-
sú villamos vontató járműnek, a Kandó-mozdonynak hatósági - akkori kifejezéssel él-
ve műtanrendőri - próbáját, melyre 1932. augusztus 17-én került sor, sajnos már nem 
érhette meg, mivel 1931. január 13-án elhunyt. Tiszteletére koszorúval feldíszítve in-
dult el első hivatalos útjára egykoron a mozdony.
Kandó életműve felbecsülhetetlen, nevéhez fűződik az észak-olaszországi nagy forgalmú vasút-
vonalak villamosítása, a gőzmozdonyokat minden vonatkozásban helyettesítő, sőt azokat felül-
múló villamos mozdony megalkotása. Mindezen túlmenően Európában, főként Itáliában, majd 
hazánkban is gyárak, sőt iparágak jöttek létre a mérnök-zseni találmányai alapján. Legnagyobb 
sikerének alapja az volt, hogy rájött: a nagyvasutak villamosítása csak akkor lehet igazán gaz-
daságos, ha azok közvetlenül kapcsolódhatnak a szabványos periódusú, azaz 50 Hz-es orszá-
gos villamosenergia-rendszerhez. A tézis bizonyításaként megalkotta és szabadalmaztatta a 
szinkron-fázisváltót.
A MÁV Csoport látványos ünnepséggel emlékezett meg a Kandó mozdony első hivatalos útjá-
ról, tisztelegve a zseniális mérnök emléke előtt. A 2011. augusztus 17-i ünnepségen (épp úgy, 
mint 79 évvel ezelőtt) felkoszorúzva gördült be a 001-es sorozatszámú, TRAXX villanymozdony, 
amelynek grafikája mától mindenki számára felhívja a figyelmet Kandó zsenialitására, amellyel 
nagyban hozzájárult a fenntartható, környezetkímélő vasúti közlekedés széles körű elterjedésé-
hez. A fólia dekorációval ellátott TRAXX mozdony a nagy magyar életművének kétnyelvű üzene-
tét határainkon túlra is eljuttatja majd.� (Forrás: MÁV)

A Stadler nyerte a Bombardier Talent vonatok karbantartását
Eredményesen zárult a Magyar Államvasutak Zrt. 10 darab Bombardier Talent villamos motorvo-
nat karbantartására vonatkozó közbeszerzési eljárása, amelyet még tavaly év végén írt ki a vas-
úttársaság. A múlt hét pénteken záruló közbeszerzést a Stadler Magyarország Vasúti Karbantar-
tó Kft. nyerte, amely a Stadler Rail Csoporton belül a Magyarországon értékesített saját gyártású 
vonatok karbantartásáért felel. A leányvállalat a 10 darab Bombardier gyártmányú motorvonat 
preventív karbantartását 2017-ig látja majd el. A felek a karbantartási szerződést a tervek szerint 
augusztusban írják alá, a vonatok szervizelését a Stadler a szerződés értelmében 2011. október 
1-jén kezdi meg. A közbeszerzés eredménye a Stadler számára mérföldkövet jelent, hiszen idegen 
gyártású vasúti járművek preventív karbantartására a cégcsoport most kapott először megbízást.
� Forrás: Kiss Csaba, kommunikációs vezető Stadler Trains Magyarország Kft.)
Megkezdődött az Oroszországnak szánt Desiro szerelvé-
nyek összeszerelése

A 2014-es, Szocsi városában rendezendő Téli 
Olimpiai Játékok alkalmára rendelt szerelvények el-
ső példányai a Siemens krefeldi, németországi üze-
mében épülnek. A „fecske” becenevű Desiro RUS 
motorvonatok gyártása 2012-től az oroszországi 
partnerség keretein belülfolytatódik. A 160 km/h 
sebességű motorvonatok 2013 őszétől állhatnak 
forgalomba Szocsi környékén.

látványképen a Siemens Desiro RUS motorvonat

Összeállította: 
Bartha Géza

Siemens technikát kap az V. Páneurópai 
Vasúti Folyosó pályaszakasza
Siemens biztosító berendezéssel látják el a Budapest-Kelenföld és Szé-
kesfehérvár közötti vasútvonalat. Az 53 millió eurós beruházás megren-
delője a Nemzeti Infrastruktúra Fejlesztő (NIF) Zrt. A Siemens két Simis 
típusú elektronikus váltó- és jelzőállító központot, egy Iltis típusú távve-
zérlési rendszert, valamint 15 darab Simis LC típusú, az útátjárók bizto-
sítására szolgáló berendezést szállít le a megrendelés keretében. Az üzembe helyezés tervezett 
ideje 2013. A vonalszakaszon a vasúti közlekedést a Trainguard 200 RBC típusú berendezés, 
az Egységes Európai Vonatbefolyásoló Rendszer (ETCS) egyik eleme felügyeli majd, amely-
nek alkatrészei a Siemens és partnereinek üzemeiben Budapesten, Wallisellenben (Svájc) és 
Braunschweigben (Németország) készülnek.� (forrás: Siemens)

A Stadler szerződést kötött a svájci Frauen-
feld-Wil-Bahn-nal (FW regionális vasúttal) 5 motorvonat 
eladásáról.
A HÉV-jellegű villamos motorvo-
natok méteres nyomtávúak.
Az új vonatoknak 2013 nyarán 
kell forgalomba állniuk.

(Forrás. STADLER, F. Laczo )


