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Úgy gondolom kis hazánkra sok-sok 
hungarikum jellemző. Ezek közé tartozik pél-
dának okáért Zwack unikum (tudom bűn, de 
én nem kedvelem), a piros paprika, a Pick sza-
lámi, a halasi csipke, a tokaji aszú, a csárdás, 
a gulyás és még jó néhány magyar specialitás.
Az elmúlt évtizedek során megtapasztalt is-
mereteimre támaszkodva, de kissé önkénye-
sen, azért én folytatnám a sort. Ilyen az 

EU-s szabályok sajátságos értelmezése, kibővítése, a jogszabályok túlértelme-
zése, túllihegése. Eme általam új hungarikumként aposztrofált sorba nagyon jól 
illeszkedik az a jogszabályi változás, amely a mozdonyvezetők vizsgáztatását, 
időszakos vizsgáztatását szabályozza. Az eddigi ismereteink szerint, a 2012. év 
olyan időszakos vizsgáztatást vetít előre, amelyben eddig még soha nem volt ré-
szünk. Természetesen nem a vizsgával van a baj! Aki valamikor e hívatás űzésé-
re szánta el magát az tudta, hogy ezen időszakonként át kell esni. Pár éves pá-
lyafutásom alatt megismerhettem ennek minden formáját. Volt olyan, amikor 
körmünket rágva, egymást lökdösve léptünk a vizsgabiztos elé, vártuk a sor-
sunkat eldöntő ítéletet. Reménykedtünk , hogy a vizsgabiztos egy kellemes éjsza-
ka után jól ébredve nem a trükkös kérdéseivel kínál meg minket, hiszen kérdés és 
kérdés között már akkor is voltak különbségek. A szubjektív kérdésfelvetés és a 
válaszmegítélés sokszor kiverte a biztosítékot a mozdonyvezetőknél. Regionális 
szinten eszméletlen különbségek voltak a megfelelés terén. Voltak olyan terüle-
tek , ahol a bukás, mint fogalom, teljesen ismeretlen volt, de ezzel párhuzamosan 
több olyan régió is volt, ahol a bukások aránya 10-15 %-ot is elérte. Valószínű-
leg ez nem azt jelentette, hogy a földrajzi fekvés tükrében okosabbak , vagy bu-
tábbak voltak az emberek , s vélhetően azt sem, hogy egyenlő elvárásoknak kel-
lett megfelelniük. Arról az időszakról már nem is beszélek , amikor mindezt még 
érdemjegyekkel is kifejezték.
A szubjektív vizsgáztatás kizárása érdekében több éves küzdelem után egységes 
tesztrendszerű vizsgáztatás került bevezetésre. A kérdéseket és az arra adandó vá-
laszokat a későbbi viták elkerülése érdekében tesztkönyv rögzítette. Ennek köszön-
hetően csökkent a bukások aránya, s azok már területi szinten is egyenletesebben 
oszlottak el. Nem voltak kiugró szélsőségek. 

Miután a vizsgáztatásról – mozdonyvezetői körökben – egész jó benyomások kezd-
tek kialakulni, mondhatnám, hogy szinte törvényszerű volt, hogy valaki, valakik 
elkezdjék újra támadni. Az akkori forgalmi főember keresztes háborút indított an-
nak érdekében, hogy az addigi forgalmi tesztkérdések darabszámát durván ötszö-
rösére emelje, hiszen nagyon sok nagyszerű felsorolásból lehetett volna jó kis szíva-
tós kérdéseket összehozni.
Ekkortájt érkezett meg a szimulátor. Éjszakába nyúló tárgyalások során lehetett 
elérni csak , hogy amennyiben valamelyik forgalmi szituációt szimulálni is lehet, 
akkor minek azt egy egyoldalas tesztkérdésen megkérdezni. Így került bele a vizs-
gák közé a szimulátor is.
És eljutottunk a 2011-es évhez. Az újabb unikum a 19/2011./NFM rendelet. A vizs-
gáztatás új alapokra került, s mint mindenben, mi magyarok ismét csak túlterjeszke-
dünk minden unios szabályon. Mi jobbat, szebbet, okosabbat, trükkösebbet csinálunk , 
mint bárki Európában. Mi megint okosabbak vagyunk az okosabbaknál. Valahogy ha-
sonlóan, mint már az megtörtént más szabályok elfogadásakor, mint pl. a 203/2009. 
Kormányrendeletben, mely többek közt a mozdonyvezetők egészségügyi követelmény-
rendszerében fogalmazott meg bármely más európai országban alkalmazott szabályok-
nál szigorúbb feltételeket.. Mert mi mindig mindenkinél okosabbak vagyunk!
Februárban elkezdődik a mozdonyvezetői „ki, mit tud?”. Boldog lennék , ha a szá-
monkérés arányban lenne az oktatások színvonalával. Véleményem szerint minden 
idők legnehezebb időszakos vizsgája áll előttünk , akkor, amikor az oktatások ideje 
csökkent a néhány évvel korábbihoz képest. Akkor, amikor az oktatók munkáját egy 
laptopon és egy projektoron kívül semmi sem segíti. Akkor, amikor nincsenek meg a 
járműsorozatok leírásai, amikor olyanokból kell vizsgázni, amit ezelőtt egy papír-
darab pillanatok alatt helyettesített. Néhány hónapja egy írásbeli rendelkezés alap-
ján lemehettünk a térképről, de most a vizsgán esetleg azt is tudni kell, hogy a pálya 
mellett sarjadó gyümölcsfán milyen lesz a termés. Itt járunk 2012-ben. Újabb ma-
gyar unikum, melyet magunkévá tehetünk. De büszkék rá semmilyen körülmények 
között nem lehetünk. Ha már a hungarikumok közül kell választani, akkor inkább 
megerőszakolva magamat mégis inkább a Zwack unikumot választanám, pedig to-
vábbra sem szeretem. Igaz azokat sem, akik ezekkel az új vasúti hungarikumokkal 
ajándékozták meg a mozdonyvezetőket, s itt nem a vizsgaközpont dolgozóira kell 
majd haragudnunk. Ők végrehajtói egy jogszabálynak , melyeket a kedves döntésho-
zók kényszerítettek rájuk is! A mondás úgy tartja, ha valaki tudja, csinálja, ha nem 
tudja, tanítja. Az eddigi tapasztalatok tovább engednek következtetni, mert na-
gyon úgy tűnik , hogy aki tanítani sem tudja, jogszabályt alkot róla. � Kiss László

Okosabb az okosabbnál

Egy boldog ember 

? Hogyan választottad ezt a hivatást?
Családi indíttatás hatására lettem mozdonyvezető, apám példáját követtük 
mindketten öcsémmel, amikor ezt a hivatást választottuk. Mezőcsáton szü-
lettem 1957-ben, az eredeti szakmám dízelmotor-szerelő. A vasút szolgála-
tába 1976. június 22-én álltam, rögtön mozdonyvezető-gyakornoknak vettek 
fel, s másfél éves kiképzés után már villamosmozdony-vezető lettem. A tan-
folyamon jöttem rá, ha az embernek van akarata, ha meg akar valamit tanul-
ni, azt meg is lehet tanulni. A szakközépiskolai évek alatt olyan barátra tettem 
szert Buzsik Laci személyében, akivel együtt jelentkeztünk a miskolci fűtőház-
hoz. Sokat köszönhetek neki, ő lett a példaképem, a mai napig felnézek rá. 
A másik példaképem pedig a miskolci reszortos Pasztörek József. Sokkal töb-
bet tanultam tőlük a mozdonyvezetői tanfolyamon, mint korábban az iskola-
padban. A tanulás azonban nem ért véget a sikeres mozdonyvezetői vizsgával, 
később letettem a technikusi minősítést és megszereztem a hivatásos közúti 
gépjármű jogosítványt is.

? Hogyan kerültél Dobóvárra, s mi tartott itt?
Ide nősültem 1979-ben. Kezdetben vissza szerettem volna menni Miskolcra, 
de megszerettem az itten légkört és a kollégákat, majd úgy döntöttem, hogy 
maradok. Ez egy jó kollektíva volt már akkor is, segítőkészek voltak és befo-
gadtak. Sokat számított nekem ez a hozzáállás, de föl is néztek rám, mert ab-
ban az időben csak nekem volt villany vizsgám. A munkahelyi kapcsolatokból 
számos barátság alakult ki. Jó és összetartó közösséget alkottunk.

? Szerinted milyen a jó mozdonyvezető?
Mindig azt tartottam szem előtt, hogy nekem a mozdonyvezető a menybe-
li magasság. Ő az az ember, akinek képesnek kell lennie a nap 24 órájának 
minden egyes percében, minden egyes alkalommal munkavégzésre alkalmas 
állapotban jelentkeznie szolgálatba. Hatalmas kötöttséget jelent ez, s aki ezt 
tartósan képes csinálni, az nem egy mindennapi ember. Mindig a kollégák ér-
dekeit néztem. Mi emberek sokfélék vagyunk, találkozhatunk olyannal, aki ak-

Olyan kollégával készíthettem interjút, aki dombóvári alapítóként vett részt a Mozdonyvezetők Szak-
szervezetének megalakításában, és múlt év végén ment nyugdíjba. Korábban már megismerhettem 
őt, mindig mosolyogva és büszkén mesélte a vele megesett történeteket. A hivatása iránt elkötele-
zett, munkáját becsülettel végző mozdonyvezető alakját testesíti meg, amit életútja is jól példáz. 
Hiába jött el a nyugdíjas kor, a lendület, a kitűzött új célok megvalósítása hajtja előre minden nap 
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kor örül, ha a másik bajban van. Ez egy buta felfogás, mert az a jó csapat, az 
a jó környezet, ahol boldogok az emberek és örülnek az életnek. Sokáig azt 
hittem, hogy a mozdonyvezető találta fel a spanyolviaszt. De rá kellett jönnöm 
mi is csak része vagyunk a nagy egésznek. A felelősség viszont jelentős, tu-
domásul kell venni, hogy nem gyerekjáték, nem modellvasút van a mozdony-
vezetőre rábízva. Két fajta ember létezik ezen pályán, a buta és az okos moz-
donyvezető. Az okos tudja, hogy munkájában meddig lehet elmenni és tovább 
nem, ismeri lehetőségeinek határait, képes a rajtalévő lelki nyomást elviselni. 
A buta ember még azt is megengedi magának, amiből már baj lehet. A feszí-
tett kontrollált munkát végző embereknél jelentős a stressz, ez nagyon megvi-
seli a szervezetet. Aki az első öt 
évet végigcsinálja, az itt marad 
a mozdonyvezetői pályán, és 
büszkén vállalja ezt a látványos 
és szép feladatot. Azt vallom, 
hogy a járművezetőnek agyilag 
eggyé kell válnia a mozdonnyal, 
mert az akkor megy szépen, ha 
a gép és az ember összhang-
ja megvalósul. Ez egy bonyolult 
tevékenység. 

? Kitől lehetet a helyes 
magatartásformákat elsajá-
títani?
Az ember életében az oktató 
mozdonyvezetők meghatározó 
szereppel bírnak, ők azok, akik 
szakmai fogásokon kívül egy-
fajta szemléltet is adnak a fi-
atal mozdonyvezetőknek. Gya-
kornok koromban beosztottak 
egy oktató mozdonyvezető 
mellé, aki nagyon precíz ember 
hírében állt. Eljött a közös szol-
gálat napja, magam pedig igye-
keztem, úgy álltam meg, ne-
hogy csörrenjen a gép. Ő meg 
rám szólt: „Te Karcsi, koppanó-
san, mert az utas elalszik, azután meg leugrik!” Máskor meg figyeltem, hogy 
a fűtéskapcsoló legyen visszakapcsolva, ő pedig rákezdte: „Te Karcsi, ne fűts, 
fent hagyja az utas a nagykabátját.” Néztem a menetrendet, mindent igyekez-
tem megtenni, hogy az érkezés pontos legyen, mire ő: „Karcsi, ne nézd azt a 
menetrendet, ha korábban vagyunk úgy is látjuk, hogy futnak az utasok, ha 
késünk, akkor meg elérik a vonatot.” Természetesen nem így csináltuk, de kel-
lett ez a fajta humor, önirónia, ami segített a stresszt feloldani. Később, ami-
kor már magam is gyakorló mozdonyvezető lettem, igyekeztem a tudásomat 
és tapasztalatomat átadni. Egészen más dolog, amikor az embernek a tanfo-
lyamon megtanultakat kell a gyakorlatban alkalmaznia. A gépen való utazás-
kor a forduló állomásokon elővettük a kapcsolási rajzot, s végigmentünk, hogy 
az egyes szekrényekben hol helyezkednek a rajz által jelölt porcelánok. Pálya-
futásom alatt mindig is szerettem gyakornokkal foglakozni. Büszkén elmond-
hatom, hogy a visszajelzések alapján az akkori gyakornokok ma is megállják a 
helyüket. Minden helyzetet ki lehetett használni a mintaadásra, ilyen volt pél-
dául az ivóvíz pótlása. Akkoriban ceglédi kanna volt a gépeken, a mozdonyve-
zető gyakornok, aki másodszor sem vette észre, hogy neki kell feltölteni azt, 
attól megkérdeztem: „akarsz nálam a továbbiakban gyakornok lenni?” Hiába, 
meg kellett tanítani a fegyelmezettséget nekik. 

? �Hogyan alakult meg a Mozdonyvezetők Szakszervezetének dombó-
vári tagcsoportja?

A MOSZ megalakulása előtt Keczeli Ferenc volt a Vasutasok Szakszervezetén 
belül a mozdonyvezetői tagozat helyi vezetője. A budapesti megalakulás után 
ő, Dörnyei Szilárd és Márfai Attila már együtt tevékenykedtek a helyi tagcso-

port megalakításán. A három aktivista közül Dörnyei Szilárd látszott a legalkal-
masabbnak, jó kiállással rendelkezett, és mert felszólalni. Őt választottuk meg 
helyi és területi ügyvivőnek.

? Te is vállaltál tisztséget?
Négy évig küldött voltam, de el kell mondanom magomról, hogy nem vagyok 
jó politikus. Rendkívülien becsülöm azt, aki ezt vállalja, mert ez egy kicsit há-
látlan feladat. Úgy érzed, hogy mindent megtettél egy bizonyos ügyben, ami-
ért senki sem mond köszönet, sőt esetleg jogtalan kritikával illetnek. Tiszt-
séggel járó megbízást csak teljes emberként lehet csinálni, és az első ciklus 

után családi okok miatt már nem vállaltam 
ilyen szerepet. Szívesen emlékszem vissza 
a kezdeti időkre, amikor magunk álltuk a 
költségeket, ez egy olyan állapot volt, mint 
az őskereszténység. Szép emlékeket őrzök 
a közös bálokról, ahol a családdal együtt 
jöttünk össze. Számos olyan ügyet tudok, 
melyben megmutatkozott a kollegalitás, az 
összefogás ereje.

? Milyenek látod a dombóvári moz-
donyvezetők közösségét?
A többségük szakszervezeti tag. Egy kö-
zösség akkor működik jól, ha a vezetés 
és a tagság összhangban dolgoznak. A 
jó közösségnek jó vezetőkre van szüksé-
ge- most egy eltalált csapatot sikerült ös�-
szehozni. Képesek összefogni a helyi moz-
donyvezetőket, és ez a legfontosabb. 

? Minek köszönhető a Téged jellem-
ző vitalitás?
Fontos a kiegyensúlyozott életmód, ha hi-
ányzik a családi támogatás, akkor nagyon 
nehéz végezni ezt a hivatást. A munka 
mellett mindig próbáltam mozogni és spor-
tolni, mert a mi hivatásunk mozgás sze-
gény életmóddal jár. A mindennapokban 
jelen van a stressz, ami kikezdheti az em-

ber lelkét és szervezetét. Az eddigi életemből hiányzott az úszás, most hogy 
nyugdíjas vagyok, reggelenként eljárok az uszodába. Ha az életvitelét nem ala-
kítja tudatosan az ember, akkor jelentős kockázatot vállal be. Ajánlom a kollé-
gáknak, hogy mozogjanak. A legegyszerűbb, ha túráznak, de mozogjanak leg-
alább napi fél órát. Remélem az olvasásra is több időm jut majd, legalább napi 
két óra. Kedvenceim az útleírások, a kalandregények és a történelmi könyvek. 
Az olvasáshoz, mint a zenehallgatáshoz hangulat kell. Például önmagáért a 
jazz zenéért nem rajongok, de éjjel egykor azt a legjobb hallgatni. A kaposvá-
ri színházba váltottunk bérletet, szeretném bepótolni azt, ami a rendszertelen 
életvitel miatt kényszerűségből kimaradt. Célok nélkül nem lehet élni. Új kihí-
vásként a német nyelvet szándékozom elsajátítani, mert a tanulás egyrészt fi-
atalít, másrészt alkalmat ad a fegyelmezettség gyakorlására. A terveim között 
szerepel az utazás. Régi elképzelésem, hogy vonattal Vlagyivosztokig leutaz-
zak, majd komppal átjussak Japánba és onnan repülővel haza. Nagy álmom, 
Kína, nagyon érdekel a kínai kultúra.

? �Milyen tanáccsal tudod ellátni a fiatal mozdonyvezetőket? Kiben lá-
tod az utódodat?

A hétköznapjaikban a szolgálatokat fegyelmezetten kell végigcsinálniuk, úgy, 
hogy a munkavégzés közben is jól érezzék magukat. Fontos, hogy az életvite-
lükkel öregbítsék a mozdonyvezetők jó hírét és cselekedeteik szolgálják a tár-
sadalmi megbecsülést. Hogy kiben látom az utódomat? Ez egy nehéz kérdés. 
Úgy érzem, hogy legközelebb Pintér Norbert fiatal kollégám áll hozzám, aki 
okos és könnyen teremt kapcsolatot az emberekkel. Méltó képviselője hivatá-
sunknak.� Dancsa Attila
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Lezárultak ez év január végén a 2012. évre vonatkozó tár-
gyalások a cégvezetéssel, melyek négy egyezségben ke-
rültek rögzítésre, melyek a következők: a 2012. évi bérin-
tézkedések végrehajtásáról szóló, a Kollektív Szerződés 
módosításáról szóló és két foglalkoztatási megállapodás 
a mozdonyvezetői és a nem mozdonyvezetői munkakörben 
foglalkoztatottakról. A Mozdonyvezetők Szakszervezete to-
vább kívánja folytatni a tárgyalásokat, hiszen az új Munka 
törvénykönyv (Mt.) hatályba lépése számos ponton érinti a 
foglalkoztatás jelenlegi szabályozását és ennek megfelelő-
en kell átalakítani a Kollektív Szerződés számos pontját. A 
változás hatásainak közös értelmezését kell elvégeznünk 
együtt a munkáltatóval még az új Mt. hatályba lépése előtt. 
Íme, az új megállapodások legfontosabb változásai.
Foglalkoztatási megállapodás (mozdonyvezetői munkakör):
• �a munkáltató kötelezettséget vállal arra, hogy a mozdonyvezető 

munkakörben foglalkoztatott munkavállalók munkaviszonyát a je-
len megállapodás hatálya alatt létszámleépítés, átszervezés jogcí-
mén munkáltatói rendes felmondással nem szünteti meg

• �hatálya 2012. december 31., a Kollektív Szerződés felmondási 
szabállyal megegyező klauzulával

• �a munkáltató vállalta, hogy nem köt/módosít változó telephelyű 
munkaszerződést 2012. június 30-ig

• �az 55. életévét betöltött, egészségügyi okból a munkakörük betöl-
tésére véglegesen alkalmatlanná váló mozdonyvezetők továbbfog-
lalkoztatására az alábbi szabályokat vállalja:

• �a munkáltató köteles más munkakört felajánlani
• �a felajánlott munkakör betöltéséhez szükséges képesítés (és vizs-

ga) megszerzését a munkáltató biztosítja és vállalja annak költ-
ségeit

• �az esetenkénti munkába járási és munkából hazatérési idő ös�-
szeszámított értéke nem haladhatja meg a 3 órát, ha szükséges 
a munkáltató megtéríti az egyéni közlekedés utazási költségeit

• �a felajánlható munkakörök listáját a megállapodás melléklete tar-

talmazza, melyet a felek évente felülvizsgálnak, szükség esetén 
módosítanak

• �a mellékletben szereplő munkakörök üres pozícióira csak akkor 
keres más munkaerőt, ha az egészségügyi okból a munkakörük 
betöltésére véglegesen alkalmatlanná váló mozdonyvezetők köré-
ből a pozíció betöltése nem lehetséges

• �a MÁV-TRAKCIÓ segítséget nyújt a MÁV Csoporton belüli elhelyez-
kedés érdekében

Kollektív Szerződés módosítás:
• �munkaközi szünet 2012. július elsejétől a munkaidő része lesz
• �a napi munkaidő vele együtt 8 órára változik 2012. július elsejétől
• �a 4 %-os személyi alapbér-kiegészítés alapbéresítésre kerül 2012. 

július elsejétől az alábbiak szerint:
• �vezényelt utazói munkakörökben – személyi alapbér 2,7%-os 

emelésével
• �a megszakítás nélküli (kivéve vezényelt utazói) munkakörökben – 

személyi alapbér 3,1%-os emelésével
• �a Választható Béren Kívüli Juttatások (VBKJ) 2012. évre vonatko-

zó összege: 350 000 Ft, azzal a kitétellel, ha a MÁV Zrt-nél ennél 
magasabb összegben történik megállapodás, akkor azt alkalmaz-
za a munkáltató (lapzártakor még folytak a tárgyalások a VBKJ 
nettó értékének megőrzéséről a MÁV-nál)

2012. évi bérintézkedések végrehajtása:
• �a 35 év feletti gyakorlati idővel rendelkező mozdonyvezetőkre új 

bértétel bevezetése, a 30-34 év gyakorlati időre vonatkozó alap-
bérrel

• �a 216.800 Ft/fő/hó (teljes munkaidőre vetített) alatti bruttó ke-
resettel rendelkező munkavállalók vonatkozásában keresetfej-
lesztést hajt végre a 299/2011. (XII.22.) Kormányrendelet alap-
ján

• �a korábbi megállapodásban foglaltak szerint a vontatási reszortos, 
járműmenedzser, hálózati járműmenedzser munkakörben foglal-
koztatott munkavállalók bérfelzárkóztatási programja folytatódik

Megszülettek a megállapodások a MÁV-TRAKCIÓ-val

2012 gyakorló napok vizsga napok
Celldömölk február 9-10. február 13-17.
Tapolca február 21-22. február 23-24, 27.
Zalaegerszeg február 29., március 1. március 2., 5-6.
Nagykanizsa március 8-9. március 12-14., 19-20.
Pécs március 28-29. március 30., április 1-5.
Dombóvár április 10-11. április 12-13., 16-20.
Bátaszék április 23-24. április 25-27.
Kiskunhalas május 2-3. május 4., 7-9.
Szeged május 11., 14. május 15-18.
Békéscsaba május 22-24. május 25., 29-31.,  június 1., 4-6.
Debrecen június 12-14. június 15., 18-22., 25-29.
Nyíregyháza július 2-4. július 5-6., 9-13.
Záhony július 17-18. július 19-20., 23-25.
Miskolc július 27., 30-31. augusztus 1-3., 6-10., 13-17., 21.
Szolnok augusztus 23-24., 27. augusztus 28-31., szeptember 3-7., 10.
Hatvan szeptember 12-13. szeptember 14., 17-20.
Győr szeptember 28., október 1-2. október 3-5., 8-12.
Székesfehérvár október 16-18. október 19., 24-27., 29.
Dunaújváros október 31., november 5. november 6-9.
Balassagyarmat november 12-13. november 14-16.
Szombathely november 29-30. december 3-7.
Északi október 1-5. október 15-19., november 12-15.
Ferencváros október 8-12. október 25-27., október 29-31., november 5-10.

Gyakorlónapok és vizsganapok 2012. évben
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jogtanácsos válaszol…

Több évvel ezelőtt egyik szakszervezeti tagunk a munkába járásával 
kapcsolatban ki nem fizetett utazási költségtérítések megtérítésé-
ért már pert indított, amelyet jogerősen meg is nyert. Erről az ügy-
ről a Mozdonyvezetők Lapjának egyik korábbi számában az alábbia-
kat írtam: „Rendkívül hosszú ideje volt folyamatban egy olyan peres 
eljárás, amely a közelmúltban végre jogerősen befejeződött és más 
munkáltatói hozzáállással nagyon könnyen elkerülhető lett volna.
Még javában a 2007. évet írtuk, amikor vezetőváltás történt az egyik 
gépészeti telephelyen. Az új telephelyvezető gondolt egyet és ter-
mészetes jogérzéke által vezérelve felülbírálta - vagyis csak résztá-
volságra engedélyezte - a mozdonyvezető kollégánknak már egyszer 
megállapított utazási költség térítését. 
Az egyeztetés nem vezetett eredményre, így bíróságon folytatódott 
az ügy. A per tárgya a MÁV Zrt. távolsági (helyközi) munkába já-
rással kapcsolatos utazási költség térítésének szabályozásáról szó-
ló 7/2006. (IV. 21. MÁV Ért. 16.) HVH sz. humánpolitikai vezér-
igazgató-helyettesi utasítás (továbbiakban: Utasítás) tartalma körül 
kialakult jogvita volt. A munkáltatói álláspont szerint, miután a mun-
kavállaló állandó lakóhelye és munkavégzési helye közötti tömeg-
közlekedés részben megoldott, ezért a munkába járáshoz elsősor-
ban azt kell igénybe venni, illetve a vasúti arcképes igazolványt, az 
egyéb közlekedési eszközzel történő munkába járás költségeinek 
teljes távolságra vonatkozó megtérítésére pedig nincs lehetőség.     
A bíróság megállapította, hogy a munkáltató jogsértően, az Utasí-
tással ellentétesen járt el. 
A bíróság szerint az Utasítás 4.3. pontja értelmében - többek között 
- azok a munkavállalók nem jogosultak a munkába járással kapcso-
latos költségtérítésre, akiknek a munkarendjükhöz illeszkedő vas-
úti személyszállítás megoldott az állandó lakhelye/tartózkodási he-
lye és a munkahelye között. Ebben az esetben a vasúti arcképes 
igazolványára tekintettel nem jogosult a munkavállaló utazási költ-
ségtérítésre. 
Kollégánk állandó lakóhelye és munkavégzési helye között nem 
megoldott a vasúti személyszállítás, és „…az utasítás nem tartal-
maz rendelkezést arra, hogy a munkavállalóknak átszállással az 
esetben is igénybe kell venni a vasúti személyszállítást, amennyiben 
az csak részviszonylatra megoldott.”.
A bíróság álláspontja szerint, az Utasítás rendelkezéseiből az is kö-
vetkezik, hogy amennyiben az állandó lakóhely és a munkahely 
közötti teljes távolságra nem megoldott a vasúti személyszállítás, 
akkor elsősorban tömegközlekedést kell igénybe vennie a munka-
vállalónak, azonban ennek hiányában elszámolható az egyéb közle-
kedési eszközzel történő utazás költségtérítése. A perbeli esetben a 

buszközlekedés sem megoldott a munkahely és az állandó lakóhely 
közötti teljes távolságra, így a munkavállaló jogosult az egyéb közle-
kedési eszköz használatára.  
Utalt arra is a bíróság, hogy a per tárgyát megelőző időszakban a 
munkáltató még helyesen értelmezte és alkalmazta az Utasítást.   
Bármilyen furcsán hangzik, még azzal sem lenne semmi problé-
mám, hogy az évekig tartó pereskedés után a bíróság azt állapítja 
meg, amellyel (talán) már korábban is tisztában volt a munkáltató. 
Csak akkor legalább ne lehetne hallani olyan határozott és ellent-
mondást nem tűrő kijelentéseket, hogy a munkáltató mindig jogsze-
rűen jár el!”.
Miután továbbra is jogsértően járt el a munkáltató, ezért kénytelen 
volt a kolléga  ismételten munkaügyi pert indítani a következő idő-
szak utazási költségtérítéseinek kifizetése iránt. 
Az első fokon eljáró munkaügyi bíróság helyt adott a mozdonyveze-
tő kereseti kérelmének és több százezer forint költségtérítés megfi-
zetésére kötelezte az alperesi munkáltatót. Meglátásom szerint eb-
ben az ügyben nem is az az érdekes, miszerint a munkáltató vagy a 
munkavállaló jogi érvelését fogadja-e el a bíróság, hanem az a mun-
káltatói hozzáállás, amely alapvetően meghatározta az elsőfokú el-
járás végeredményét. 
A peres eljárásban nyilatkozattételre hívta fel a bíróság az alpere-
si munkáltatót, amely annyira egyértelmű és világos volt, hogy az 
alperesi jogi képviselő szóbeli kötelezettséget is vállalt ezen nyilat-
kozat tizenöt napon belül történő benyújtására. Miután ez több hó-
nap elteltével sem valósult meg, ezért az eljáró bíróság pénzbírság 
kiszabását helyezte kilátásba arra az esetre, ha a munkáltató az is-
mételt felhívásra sem csatolja a kért nyilatkozatokat. Ezt követően 
számomra is elég meglepő lépést tett a munkáltató. Ahelyett, hogy 
a bírósági felhívásnak eleget tett volna, kifejtette azon álláspontját, 
miszerint a bíróság helytelenül kötelezte őt alperesként bizonyítás-
ra. Mindezen alperesi okfejtés, annak tartalma és stílusa egyaránt 
érthetetlen volt a felperesi munkavállaló számára, már csak azért is, 
mert a mozdonyvezető kollégánk álláspontja szerint nem kötelezte 
bizonyításra a munkáltatót a bíróság. Az alperesi munkáltató tehát 
nem tett eleget a bíróság többszöri felhívásának, így a munkaügyi 
bíróság a perben rendelkezésre álló és tisztázott tények alapján ha-
tározott az ügyben.
Nem áll szándékomban semmilyen kritikát megfogal-
mazni, csak érdekességként említettem meg, hogy 
a magyar bírói gyakorlatban még ilyen esetek is elő-
fordulnak.  
� dr. Király György s.k.

… a munkáltató mindig jogszerűen jár el!

A mozdonyvezető az az ember aki a moz-
donyt vezeti – ez a dolga.
Amennyiben jól végzi munkáját, nem jár ér-
te dicséret, de ha rosszul a szankció nem 
marad el. A vasút vezetőségétől elvárjuk, el-
vártuk, hogy az ehhez szükséges feltétele-
ket biztosítsa, „ez az alapszabály, ez volt az 
alapszabály”.
Mára eltolódtak az arányok, ott tartunk, hogy 
a munkáltató úgy gondolja, hogy a másutt 
bevezetett racionizálások itt is alkalmazha-
tók, a mozdonyvezető oldjon meg mindent!
Ez nem működik. Lepusztult, rossz műsza-
ki állapotban lévő mozdonyokon dolgozunk.

Ezeket a járműveket „valaki” javítja, karban 
tartja, a TRAKCIÓ ezért „állítólag” fizet.
Kár érte, nem érdemes. A munkáltatónak 
és a mozdonyvezetőnek valamikor közös 
volt az érdeke – a beosztott mozdonyokat 
a személyzet rendben és karban tartotta 
– a TRAKCIÓ -nak nem kellett az „ingyen 
munkás”. Mára ott tartunk, hogy felad-
juk a javítást, aztán minden marad a ré-
giben /komoly hiba van a rendszerben/. A 
TRAKCIÓ-nak oly sok pénze van, hogy az el 
nem végzett munkáért is tud fizetni?! Így 
tovább?! Ennek is lennie kell felelősének, 
csak „mindenki” fél megbolygatni az állóvi-

zet. No a mozdonyvezetőnek ekkor lesz ele-
ge az egészből – kipercezik a pihenő időt, 
ránk zúdul a teljes vasúti bürokrácia - kül-
földi vasutaknál a menetrend, útvonalkönyv 
a mozdonyon került elhelyezésre (ki érti), 
mindenkit a mozdonyvezető figyelmeztes-
sen a szolgálat időtartamára, 10. órájára. 
Sorolhatnám tovább.
Úgy tűnik kár kergetni, keresni az álmokat.
Ui.: A pályások elkezdtek pályát építeni – ez-
tán Mi mit mondunk, miért késik a vonat, 
hogyan igazoljuk a járművek állapotát?

� Mikó Sándor Mozdonyvezető Ni

Rólunk….

rólunk…
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Nehéz indulatmentesen mondani bármit is arról, ami mostanság a Trakciónál folyik 
vezénylés, személyzetforduló, illetve optimalizáció címén. Egyre több indulatos, fá-
sult kollégával találkozom a boldog újév beköszöntével, azt gondolom még több tü-
relemre, higgadtságra lesz szükség egymással szemben is. Ha a cég vezetésének az 
volt a célja, hogy még feszültebb, fásultabb, fáradt mozdonyvezetők lépjenek szol-
gálatba akkor sikerült elérniük. Csak ez éppen magában hordozza a vasúti közleke-
dés biztonságának veszélyeztetését is. Az IVU története eddig sem volt egy fáklyás 
menetnek mondható, de ez az optimalizációnak nevezett „csodával” sikerült az ed-
digieket is alul múlni.
A környékünkön évek óta nem változott a vonatok mennyisége, az úgynevezett üte-
mes menetrend bevezetése óta, közlekedési idejük is szinte perce megegyezik a 
kezdetektől fogva. Egy jól működő személyzetforduló alapján dolgoztunk, szinte tel-
jesen önköltség mentesen, viszonylag emberi kezdés-végzésekkel. Ehhez képest ja-
nuártól – az optimalizáció zászlaja alá bújtatva – eszméletlen mennyiségű önkölt-
séggel, egymás kísérgetésével, teljesen lehetetlen jelentkezési időkkel teletűzdelt 
szolgálatokat kaptunk a nyakunkba. Mert az, hogy az első hajnali vonattal 3-4-en 
megyünk önköltségben Budapestre, 3-6 órákat nézelődünk délelőtt ugyanott, min-
denféle bújtatott feladattal (pl. előkészítés amire már ott a másik ember), hogy va-
laki 70 km-t utazik önköltségben, hogy előkészítsen egy vonatot, majd hazajön ve-
le szintén rezsibe, az mindenek nevezhető szerintem, de optimálisnak a legkevésbé 
sem. A kollégákkal – ha nem érintene közvetlenül bennünket – hangosan kacag-
nánk a logikátlan, teljesen felesleges, némely helyeken állomási, vontatási norma-
időket figyelmen kívül hagyó feladatokon. De sajnos nagyon is érint mindenkit, így 
csak értetlenkedés, átkozódás folyik. Rögtön a jelentkezésnél… Illetve gyakran 5-6 
órával előtte már, amikor is a nem helyben lakó dolgozó, ennyivel előbb már kényte-
len megjelenni a munkahelyén, mert a 2 óra 39-es kezdéshez este 22 óra előtt ér 
be a vonata. Persze pihenőhely nincs, lehet gubbasztani a beíróban, de legalább az 
IVU gondoskodott róla, hogy társaság legyen, elvégre a legoptimálisabb 0 óra 15-
kor, 1 óra 01-kor, 2 óra 05-kor végezni, így ha lehetne, sem tud pihenni a dolgozó a 
kezdésig. Optimálisak-e, gazdaságilag ezek a kezdések, ha a cég kénytelen lesz ki-
fizetni jóval több gépjármű használatot, illetve indokolatlanul megnehezíti a vezény-
lők dolgát. Talán meg lehetne találni egy arany középutat, de ehhez szükség lenne a 
vezetésünk részéről némi nyitottságra is. Sajnos az ember, mint ennek az egésznek 
az elszenvedője teljesen figyelmen kívül marad. El lettünk könyvelve ON/OFF (vagy, 
hogy stílszerű legyek akku BE/KI) kapcsolóval ellátott valaminek, AMIT(!) bármikor 
munkára lehet kényszeríteni, és persze az elvárás, hogy mindig ugyanolyan lehető-
leg magas színvonalon. Sajnos hallottam már hangokat más szakszolgálatok dolgo-
zóitól, hogy „ ne sírjon a szád, ezt vállaltad mikor idejöttél, tudhattad mi vár rád”! 
Súlyos tévedés! Nyilván tisztában voltunk vele, hogy milyen körülmények várnak, 
hogy nincs ünnep, hétvége, sőt még éjszaka is menni kell, de azt, hogy egy héten 
belül 3-4-szer éjnek évadján bóklásszunk a munkahelyre, vagy onnan haza, hogy 
két szolgálat között ténylegesen pihenni ne lehessen, hogy a család otthon lábujj-
hegyen közlekedjen, és suttogva kommunikáljon, mert az apa, a férj, a barát éppen 
most megy harmadszor a héten 2 óra 43-ra, és délután hatkor próbál aludni egy ki-
csit, na ez az amit nem vállaltunk…
Minden bizonnyal szép az a kép, mikor a közvilágítási lámpák fényében, a hulló hó 
éjjel fél 2-kor belepi a hazafelé ballagó mozdonyvezető léptei nyomát, de köszönjük, 
inkább nem kérünk belőle… � CZEINER PÉTER Pusztaszabolcs
2012. januárjától optimalizált rendszer alapján kapjuk a vezénylést. Valóban opti-
malizált, ha felesleges szolgálati órák létrehozására hivatott. Egy vasúti fővonal köz-
benső állomásán jelentkezni, és az adott vonalat innen kiszolgálni látszólag ideá-
lis kiindulási helyzet. Ehhez képest soha nem látott mértékű önköltséges út került 
a fordulókba, teljesen értelmetlenül. A szolgálatok jelentős részében egyik gépről a 
másikra szállunk át, össze-vissza váltogatva egymást, gyakran másik fűtőház dolgo-
zóival. Ez alapvetően talán nem is olyan nagy probléma, csak nem igazán optimális. 
Érdekes dolog, hogy ha egy mozdonyvezető eltölt egy 12 órás szolgálatot ugyanazon 
mozdonyon, akkor egy fél vonat erejéig miért ültetjük át másikra, amin önköltségbe 

utazik az azon szintén egész nap szolgálatot ellátó kolléga? Majd félúton váltás, vis�-
szakerül az első dolgozó a helyére, a másik pedig vár 1 órát, és visszaugrik szintén a 
saját vontatójárműre, és továbbítja azt a vonatot. Kicsit zavaros, de az is lehet, hogy 
csak optimalizált…Különösen éjszaka rengeteg felesleges, kihasználatlan szolgála-
ti óra született, melyeket apró  koordinációval, kis munka-átcsoportosítással sok-
kal hatékonyabbá  lehetne tenni. Sokan mondják, hogy megszaporodtak a hajnali 
jelentkezések; gyakoriak a 6-7 órás fordulók, vagy pár órás tényleges vezetés után 
több óra várakozás a felvigyázónál, hogy utána le lehessen váltani egy másik kollé-
gát, aki ugyanúgy rajta marad az adott gépen.Mozdonyvezető szemmel nézve sok 
esetben lazábbak a szolgálatok, rengeteg üresjárattal, ami nem biztos, hogy szeren-
csés helyzet hosszabb távon… De a lényeg, hogy optimalizált rendszer alapján dol-
gozhatunk, egy optimalizált ország, optimalizált vasútján.
� KÁROLY PÉTER Kecskemét
Az IVU optimalizált fordát megkaptuk, és elcsodálkoztunk. Tiborszállás megállóhely-
re tervezett váltásokat, úgy hogy vonat nélkül várakoztunk volna az eresz alatt, mi-
vel az állomás vonatmentes időben le van zárva. De az állomásépületben van hely-
ség, amely megfelelne a várakozás körülményeinek, ezt kellett volna elrendelni és 
már rendben is van. Egy esetben az önköltség előtti váltásidő nem volt meg. Több 
esetben nem voltak meg a munkaközi szünetek feltételei. Növekedtek az önköltség 
és a gépcserék számai. A továbbított vonataink száma csökkent, a szolgálati órák 
száma kb. ugyan annyi, mint ezelőtt. Mindenki megkapta az 1FH szolgálatát. A hiá-
nyosságokat jeleztük a megfelelő csatornákon. Ezek egy része megoldódott, egy ré-
sze megoldásra vár. Részemről ez a lényeg, hogy megoldódnak, és álljunk a problé-
mához pozitívan. Úgy gondolom, hogy a kollégák a rendszer hibáit ki fogják javítani, 
és működni fog ez a program. Telephelyünkön sok a 0.00 – 3.00 h közötti jelentke-
zések száma. Ezekre az időpontokra a rápihenés nehéz, mert a szervezet biológiai 
órája tiltakozik. Ezt szakemberek állapították meg, én csak tapasztalom, szembesü-
lök vele. Jó lenne az IVU programot úgy módosítani, hogy ezek számát csökkentse. 
Példaként gondolom, hogy az éjszakás utókezelő-vonatelőkészítő szolgálatot rend-
szeresíteni kellene. A kollégákon minden telephelyen az új forda láttán feszültséget, 
idegességet tapasztaltam. Ezt még generálja az új vizsgarendszer. 35 évet megha-
ladó gyakorlati tapasztalattal azt tanácsolom, hogy a változásokat fogadjuk pozití-
van. A hiányosságok megszüntetésére megvannak a megfelelő csatornák, és meg 
fognak oldódni. Nekünk nagyon fontos az egészségügyi megfelelés. Az idegeskedés 
felerősíti a pszichés terhelést. Gondoljátok át a munkaerőpiacon szereplő más mun-
kavállalók helyzetét, és higgyétek el, a mérleg nyelve a mi javunkra billen. Ez azt je-
lenti, hogy erős szakszervezetet alkotunk, a munkaadói kollégákkal való egyezteté-
sek mindig megegyezésre vezettek. Balesetmentes munkát kívánok!
� BAKK ELEMÉR  Mátészalka
Új év, új remények... Az ember abban bízik, hogy egy szintnél rosszabb már nem le-
het, de sajnos rá kell döbbenni, hogy igen is lehet. Környékünkön a GySEV térhódí-
tása rányomta a bélyegét a januári és valószínűleg a jövőbeni fordánkra, ami nem 
kizárt, hogy még rosszabb is lehet. A szombathelyi kollégáknak is kell dolgozni va-
lahol, így jó pár vonatot ők visznek helyettünk. Az egy nagy gondból lett két kicsi, 
amit meg tudok érteni, hiszen ők is csak pénzből élnek. Vannak számomra érthe-
tetlen dolgok is a fordában, például az egyik, hogy a Szombathelyről induló gyorsvo-
natot Celldömölkig miért kell nekünk vinni, a szombathelyi kolléga meg Celldömölkig 
jön vele önköltségben, majd végül egy 1 perces váltást csinál velünk? Nem lehetne 
ezt fordítva, talán még vonatkésés sem lenne! Szerencsére a fordában történt pozi-
tív változás is. A fűtőházi tartalék kiszolgálása ésszerűbb lett, nem kell hajnalok haj-
nalán szolgálatba menni a két győri gyorshoz, hogy előtte 2 óra hosszat a fűtőházi 
tartalékot szolgáljuk ki. Továbbá kaptunk egy újabb gyorsvonatpárt Győrbe, így a ta-
polcai mozdonyvezetőnek sem kell egyik gépről a másikra ugrálnia. Nálunk is meg-
jelentek az utazási idős szolgálatok, aki kedvet érzett hozzá, az jelentkezhetett rá, jó 
páran éltek is a lehetőséggel, hiszen ezzel is javult a foglalkoztatásunk.�
� HORVÁTH GÁBOR Celldömölk

Megkérdeztük… 
Nem múlik az ellenérzés az IVU személyzet optimalizációs tervezési - vezénylési rendszerrel kap-
csolatban. Úgy hírlik, hogy a 2012-es évben ismét folyamatos változások várhatók a személyzeti 
fordulók tervezése során. Az IVU generálta, de a MÁV-TR. illetékes vezetői elvárásai szerinti opti-
mális személyzet vezénylés egyik oldalról nagyobb leterheltséget, nagyobb koncentráltságot, má-
sik oldalról több önköltséget, rövidebb szolgálatokat, a hajnali jelentkezések megnövekedését je-
lentheti. A tervezési időszakban kreált fordulók hemzsegnek a hibáktól, a figyelembe nem vett KSZ 
és Helyi Függelék előírásoktól, ami egy számítógép készítette programtól mégiscsak szokatlan.
Megkérdeztük: Hozott-e újdonságot a menetrendváltás a személyzetfordulók, a vezénylés terén?
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Barsi Balázs 
rovata

A Cargós pénzzel kapcsolatban én személy szerint nem hallottam, hogy bár-
milyen összefüggés lenne az új Mt. miatt. Se a szakszervezeti kapcsolódás és 
egyéb dolgokról.
A pénz kifizetését egyáltalán nem tartom jogosnak. Hol hallottunk arról, hogy 
egy állami céget szétdarabolnak és a nyereséges részét eladják egy külföldi tu-
lajdonnak és ezután a dolgozók pénzt kapnak? Nem nagyon emlékszek ilyen-
re, pedig az elmúlt években lehetett sok privatizálást hallani a híradásokban. 
Ráadásul még ezek miatt sztrájkolni? A kezdeti álom összeget személy sze-
rint nevetségesnek tartottam, pont azért, mert igazából a semmiért kérnénk 
250000 Ft-ot. 
Az, hogy most ebben az időszakban úgy döntött a Kormány, hogy mégis meg-
illett minket ez a pénz, pusztán arra volt jó, hogy „megvásároltak” minket. 
Innentől kezdve 2013-ig minden követelést felejtsünk el, de még a gondola-
tát is! A Kormány részéről az időzítés tökéletes. Számunkra? Ha csak a pénzt 
nézzük, természetes, hogy sokaknak jól jött a karácsonyi bevásárlás közben 
ez az összeg (kinek-mennyi). Megvásároltak minket és nekünk ezt széles mo-
sollyal tűrnünk kell, az adófizetőktől pedig a „rossz nézést” kell eltűrnünk. Va-
lótlan összegek keringtek a levegőben, magyarázni ezt felesleges.  Az összeg 
nagysága? Miként is van az, hogy van egy adott összeg melyből mindenki 
kap és aszerint jutott a tortaszeletből, ki sztrájkolt és ki nem. Akkor a moz-
donyvezetők alapból 12744 Ft-nál többet nem is kaphattak. Bár lehet van aki 
mozdonyvezető és VDSZSZ tag is, bár ilyet én személyesen nem hallottam. 
Azokat a személyeket akik gátolták a személyszállítást, az árufuvarozást meg 
kell jutalmazni az ÁLLAM pénzével. Miközben a MÁV-nak okoztak veszteséget 
és ezáltal az államnak? Valahogy nincs logika a kettő között. Milyen jól járt az 
a dolgozó, aki az összes sztrájk alatt „dolgozott” és nem vette fel a munkát. 
Miközben lehet, hogy egy kollégája szintén sztrájkolt volna, de a beosztása 
miatt mondjuk egyik nap se dolgozott mikor történtek az események. Emi-
att ő töredékét kapta a Cargós-pénzből, mint a társa. Felsővezetők gondolom 
ilyenre nem is gondoltak. Vagy ha igen, úgyis gyorsan feledésbe merült.  Azt 
pedig külön megjegyezném, amire a MOSZ kérte a tagjait a pénzzel kapcso-
latban:  Amit küldött a MOSZ e-mailt, a felajánlásról, azon felháborodtam. 
A levél tartalmazta, hogy a MOSZ jogtalannak tartotta a kifizetést és emiatt 
utaljuk át az összeget egy általuk megadott alapítványi számlára (MOSZ ala-
pítvány). Nem hiszem, hogy a magyar családok annyira jól állnak anyagilag, 
hogy 12744Ft-ot csak úgy átutaljanak ide-oda, pont az ünnepek kellős köze-
pén. Én, mint egyedül álló ember, meg kell, hogy  éljek a fizetésemből egy hó-
napra. A fizetés pedig annyi, amennyi. Most jött ez a pénz, nem fogom eldob-
ni magamtól. Miért dobjam el magamtól, én mint kis ember a társadalomban, 
a 12744 Ft-ot mikor a felső vezetők milliókat,milliárdokat tesznek el zsebre. 
Olvasni lehetett a hírekben, hogy még Orbán Viktor is kiakadt a felső veze-
tőknek adott pénz miatt. Nekik is küldött a Szakszervezet ilyen levelet? Vagy 
megint csak a kisember legyen becsületes, amíg a nagyok lenyúlják a pénzt? 
Ha majd úgy érzem, hogy bármelyik segélyszervezetet szeretném támogat-
ni, akkor majd megteszem én magam és ne más döntse el kinek ajánlom fel. 
� Tábori Norbert Bp. Déli

Ha abból indulok ki, hogy a Cargó eladásakor a dolgozókat 250000 Ft-tal ká-
bították, és most ez lett belőle, akkor elég nevetségesnek érzem az egész tör-
ténetet. Pedig küzdött érte a VDSZSZ rendesen, a sztrájkok szervezésével pró-
báltak nyomást gyakorolni a döntésekre, a gördülő munkabeszüntetésekkel én 

akkor, és most sem értettem egyet, csak káoszt és felfordulást, bizonytalan-
ságot hozott. Az, hogy azok a dolgozók, akik tettek a vállalatért, és az eladá-
sakor részesüljenek a bevételből, alapvetően egyetértek. Mi mozdonyvezetők 
nem vettünk részt ilyen sztrájkokban, így nem is érzem jogosnak számunkra 
a kifizetést. Sokkal világosabb lett volna számomra, ha bármilyen ilyen kifize-
tésnél figyelembe vennék a végzett munkánkat, az elért eredményeinket, azt 
a hatékonyságjavulást, amihez a mozdonyvezetők is vastagon hozzájárultak. 
Akkor, szerintem mindenki egyöntetűen úgy érezte volna, hogy ezt most meg-
érdemeltem, ez most jogos. Minden forint jól jönne, amiért megdolgoztam, itt 
nincs ilyen érzésem. Ezért is gondolom, hogy a MOSZ kezdeményezése helyes 
volt, magam is felajánlottam az átutalt összeget a rászoruló mozdonyvezetők 
számára.� Tihanyi László Kaposvár

Nem érzem jogosnak a kifizetést, és személy szerint nem is kérek belőle. Na-
gyon Judáspénz szaga van. Akkor amikor az ehhez kapcsolódó megállapodás 
aláírásra került, az láttam, hogy mindenki örül mindennek, mármint az alá-
írók részéről. Akiknek szerintem fogalmuk sincs, hogy a magyar vasutasok mi-
lyen körülmények között és milyen anyagi elismertség mellett teszik a dolgu-
kat, végzik szolgálatukat.
A teherszállító cég privatizációjakor elkezdett gördülő sztrájk ennél az összegnél 
sokkal nagyobb kárt okozott és nehéz helyzetbe hozott sok érdekvédőt, és mun-
kavállalót. Azért, mert ennél sokkal fontosabb, súlyosabb és valós érdeksérelem 
esetén sem élhetünk a sztrájkjoggal, köszönhetően a vonatkozó törvény módo-
sításának. Ez az un. ösztönző pénz eleve nevetségesen, már-már megalázóan 
alacsony összeg, mely csak arra volt jó, hogy a közvéleményt a vasutasok ellen 
hangolja, hangulatot keltsen. Azt meg  nem értem, ha már erről a kifizetésről 
döntöttek, miért nem választoták meg körültekintően azok körét, akik ebből ré-
szesültek. Akik fél éve nyugdíjba kerültek azok miért nem részesültek belőle, és 
miért differenciáltan került szétosztásra. Milyen elvek alapján? Aki többet sztráj-
kolt, aki akkor nagyobb kárt okozott az állami vállalatnak, most nagyobb össze-
gű támogatást kap, állami forrásból? Ez elég furcsa helyzet!
Mivel sem a kifizetés jogcímével, sem az azt megvalósító elvekkel nem értet-
tem egyet, számomra egyértelműnek tűnt, hogy átutalom azoknak, akik nehéz 
élethelyzetbe került kollégákon segítenek, erre a mozdonyvezetők alapítványát 
tartom megfelelőnek.� Kocsis Zsolt Hegyeshalom

Akár jogosnak is érezhettem volna ezt az egész történetet, ha a Cargó eladá-
sakor, az eladott épületek után, ellentételezésként részesültünk volna belőle. 
Ugyanis sok épületet mi, vasutas dolgozók szabadnapjainkon, szolgálatok után 
és előtt építettünk fel, korszerűsítettünk. Itt a környzetemben is van erre pél-
da, most meg be sem engednek minket az épületbe. Akkor, ilyen jogcímen, 
azt hiszem jogos lett volna egy ilyen kifizetés. Most pedig úgy érzem, hogy egy 
sztrájk miatti kompenzáció az egész, amiben mi mozdonyvezetők nem is vet-
tünk részt. És ekkor hallom a hírt, hogy ez egy pénzügyi ösztönző program ré-
sze, egy nagyképű osztogatás a semmiért. A vasutasság megvásárlását látom 
benne, nem mást, az összege pedig megalázóan alacsony, pedig a dolgozók 
nem dúskálnak a jóban Az pedig, hogy a sztrájktörvény olyan lett, amilyen az 
nagyrészt köszönhető annak, amit akkor egyes érdekvédők munkabeszüntetés 
címén műveltek. A MOSZ kezdeményezéséről még  nem hallottam, de azt hi-
szem az egy helyes döntés ebben a helyzetben.�
� Chemez Árpád Szentes

Megkérdeztük… 
Közvetlenül karácsony előtt került utalásra a vasutasok számára a „Cargós pénz”-ként elhíresült 
és a politikai híradásokban is szereplő juttatás, amely sokak szemében összekapcsolódott az Új 
Munka Törvénykönyv,  néhány szakszervezeti szövetség általi igenlésével, elfogadásával. A MÁV-
CARGÓ privatizációjakor még személyenkénti 250000 Ft-os követelés, közben jócskán összezsu-
gorodott és át is neveződött. Most (utólagos!) ösztönzés címén 1, majd a következő két évben 
2-2 milliárd Ft kerül szétosztásra a vasutasok között, de nem teljesítmény alapján. Közben a Moz-
donyvezetők Szakszervezetének tagjai, - egyéni kezdeményezésként - felajánlották jótékony célra 
a Kormány 1390/2011. (XI. 18.) Kormány határozata alapján a MÁV vasúti dolgozóinak pénzügyi 
ösztönzésére kifizetett nettó 12 744 Ft-ot.
Megkérdeztük: Jogosnak érzed-e ilyen jogcímen a  pénzek kifizetését, időzítését, egyetértesz-e 
az összeg nagyságával, hallottál-e a Mozdonyvezetők Szakszervezete kezdeményezéséről? 
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Budapest – Centrum
Soros ülését tartotta a VSZK Budapest Helyi Érdekegyeztető 
Tanácsa 2012. 01. 09-én, ahol a rotációs elvnek megfelelő-
en elsőként a MOSZ Bp. Nyugat Terület által felvetett kérdések 
kerültek megtárgyalásra. Az ülésen részt vett Német Zoltán 
a VSZK vezetője, valamint a telephelyek vezetői, egy kivétellel. 
Jelen volt a MOSZ Bp. Centrum terület, a MOSZ Bp. Nyugat 
és Bp. Kelet terület vezetője, a MOSZ Bp. Nyugat terület tag-
csoportvezetői, a Gépészek Szakszervezete, a VDSZSZ és a 
VFSZSZ képviselője.
 Napirend előtti észrevétel nem volt, ez után, napirend szerint a 
VSZK gazdasági helyzetét ismertette Német Zoltán, aki kitért ar-
ra, hogy a rendelkezésre álló adatok még nem véglegesek, inkább 
tájékoztatásul szolgálnak. Elmondta, hogy a 2011-es év a VSZK 
Budapest területén sikeresnek mondható. Az eredmények a sze-
mély és a teherszállításban is meghaladták az előző évi teljesít-
ményeket. A MÁV-START ZRt. felé 102,8%, a teher fuvaroztatók 
felé 107% volt a teljesülés, a tolatási adatok még nem álltak ren-
delkezésre. Az elmúlt év utolsó hónapjában, az áruszállítás ismét 
jól alakult, még december 29-én és 30-án is futottak be megren-
delések, ehhez képest a 2012. januári hónap kissé álmosan kez-
dődött, szolid visszaeséssel, kevesebb megrendeléssel. A múlt év 
utolsó hónapja ennek megfelelően magas túlórát is generált, de 
a rendkívüli munkavégzés mögött teljesítmény, vonattovábbítás 
is volt. A szolgálati helyeken egy-két szolgálatra eső túlóra jelent-
kezett mozdonyvezetőként. Ha a januári adatokat nézzük, eddig 
Fc: 6 óra/fő, Északi: 6 óra, Győr: 3 óra, Székesfehérvár: 5 óra, 
Hatvan: 5 óra, Szolnok: 1 óra, Balassagyarmat: 10 óra a rendkí-
vüli munkavégzés nagysága. A gyarmati aránylag magas óraszá-
mot az IVU vezénylési-optimalizációs (ezt egy kicsit félve írtam le!) 
rendszer eredményezte, amelynek egy gyakorlatilag azonos me-
netrendi környezetben, mint a tavalyi, azonos megrendeléseket 
lefedve sikerült a legutóbbi változatnál „optimálisabbat” kreálnia. 
Ez a szolgálati órák növekedésével, mellőzött, figyelembe nem 
vett KSZ normaidőkkel, az MKSZ kreatív kijelölésével, és várha-
tóan több utazási költségtérítési igény benyújtásával jár majd. 
Ez nem szokatlan jelenség arrafelé, mert a helyzet kísértetiesen 
hasonlít a legutóbbi menetrendváltás körüli anomáliákra, most 
csak az ismétlődött meg. Akkor több egyeztetési fordulót köve-
tően, a MOSZ, a mozdonyvezetők javaslatára sikerült egy logiku-
sabb, követhetőbb és a MÁV-TRAKCIÓ ZRt. számára gazdaságo-
sabb (!!)  személyzetfordulót kialakítani, amelyben Német Zoltán 
is partner volt. Most a Balassagyarmati mozdonyvezetők hason-
ló kérést fogalmaztak meg, várják a munkáltató válaszát. Két 
szolgálati helyen, Szolnokon és Székesfehérváron kellett opera-
tív, feladathiányos szolgálatokat betervezni. Ha többlet megren-
delések futnak be, ezekre a helyekre irányítják, vagy onnan keze-
lik le. Ez a tervezés időszakában Szolnokon 900 óra volt, mára 
lecsökkent 600 órára, Székesfehérváron 1700 óráról a megren-
delések miatt 980 órára esett. A fehérvári térségben ez főleg 
Dunaújvárost és Pusztaszabolcsot érinti és az IVU optimalizáció 
áll itt is a háttérben. A menetrend nem változott arrafelé sem, 
csak a személyzetfordulók borultak. Megnövekedett önköltség, 
hajnali jelentkezések jellemzik a helyzetet. És egy előállított meg-
rendeléshiány, amelyre hivatkozva, szerintem ki lehet mozdítani 
a mozdonyvezetőket a munkaszerződésükből, és lehet Őket utaz-
tatni, Pusztaszabolcsról a Délibe például.
A központvezető Úr elmondta, hogy a MÁV-TRAKCIÓ ZRt. és a 
Rail Cargo Hungaria ZRt. 5 éves időtartamú szerződést kötött, 
amely jelentős kapacitás lekötést, biztos fuvart jelent és alapja 
a 2011-es évi szállítási teljesítmény.  

Következőkben a szakszervezetek észrevételei, kérdései hang-
zottak el, amit úgyis nevezhetünk: milyen hibák találhatók az IVU 
tervezte vezénylési rendszerben?
 Valamennyi hozzászóló, akár tételesen, részletesen, akár álta-
lánosan fogalmazott, egyöntetű volt a vélekedés: az IVU vezény-
lési rendszer generálta hibák nagysága, mennyisége és minő-
sége elfogadhatatlan. S mindez a területünkön, a bevezetését 
követően 14-16 hónap elteltével. Valamennyi szolgálati helyen, 
KSZ 4. sz. melléklet normaidőket kihagyva, egyoldalúan csök-
kentve, az MKSZ kiadásának szabályait (KSZ 42. §.) nagyvona-
lúan alkalmazva, HF előírásokat sértve sikerült ilyen minőséget 
produkálni, ami elfogadhatatlan számunkra. Német Zoltán pró-
bált magyarázatot adni a hibákra, s azt is kifejtette, hogy a nor-
maidők megsértését ki kell javítani, de a hogyanról és mikorról 
kevesebbet beszélt. Elmondta, hogy a vezénylési program nem 
veszi figyelembe a helyi sajátosságokat, és ez okozhat problé-
mát a mozdonyvezetőknek. Azt csak én teszem hozzá, hogy a 
sajnos az embert, a munkavállalót, a mozdonyvezetőt sem ve-
szi számításba a rendszer. Az ember nem gép, és nem munka-
eszköz, hanem a legfőbb érték.  Aki nem pótolható, nem repro-
dukálható, akinek családja, hozzátartozói vannak, akit szolgálat 
után hazavárnak. Épségben, egészségben. Akinek fiziológiai, 
emberi szükségletei vannak, pihenésre, regenerálódásra, van 
szüksége és joga. Ha ez így van, akkor ezekre is tekintettel kell, 
hogy legyen a munkáltató, amikor a vezénylés alapját képező 
személyzeti fordulót lefuttatja a rendszeren. Akkor a pihenőidők 
kijelölése, a munkaközi szünetek tervezése úgy történik, hogy az 
a céloknak megfeleljen. S nem matematikai, statisztikai alapon, 
amikor csak a kimutathatóság a fontos. Kérdés, ha a KSZ 27. 
§. 2. szerint jogosítványaikkal élnek a szakszervezetek és a hi-
bákat időben jelzik, miért nem intézkednek az arra illetékesek 
és jogosultak, a hibák orvoslására. Kérdeztem, hogy az E. 1 sz. 
utasítás, az E. 2. sz. utasítás pontjait sértsük-e meg, vagy a vo-
natokat késleltessük meg? Nem kaptam választ. Most február-
ra kaptunk ígéretet a hibák kijavítására, amelyeket írásban át-
adtunk a munkáltatónak.
Az IVU főleg az Északiban idéz elő embertelen jelentkezése-
ket, sorozatban, amely már inkább hasonlít a BKV vezénylé-
sekre, mint a nagyvasúti helyzetre. Hajnali kezdések, kora dél-
utáni végzések, hetente többször is. Rosszabb a helyzet, mint 
egy betanított szalagmunkás esetében, mert Ő legalább minden 
reggel 6 órakor kezd, és 14 órakor végez. De mi, mozdonyve-
zetők nem gyárthatunk selejtet, kezünk közül nem engedhetünk 
ki használhatatlan terméket. Nálunk ez már személyi sérülés-
sel, tragédiával, közvetlen anyagi kárral járhat. Kérem a MÁV-
TRAKCIÓ ZRt. döntéshozóit, hogy ezeket az értékeket ne áldoz-
zák fel a hatékonyság, a költségcsökkentés oltárán. A rendkívüli 
események száma, pedig növekszik.
Tervek szerint, a következő HÉT ülésen, javasoljuk megtárgyal-
ni a két szolgálat közötti pihenőidők esetleges módosítását (HF. 
9. §. 1.)
Akik elolvasták e sorokat, azt gondolhatják, hogy a mozdony-
vezetők képviselőjeként, valami maradi gondolkodású szakszer-
vezetes ostorozza a modern, számítógépes rendszeren alapu-
ló, nagyon korszerű (?), nagyon drága (!) vezénylési – tervezési 
rendszert. Hát nem. Sok minden felróható Nekem hibaként, de 
semmiképp sem vagyok az állandóság, a változatlanság, a kor-
szerűtlenség híve, nem vagyok valami új, tagadója. De az, amit 
az IVU hozott Nekem főleg területi tisztségviselőként az egé-
szen elképesztő. Hemzseg a rosszul tervezett szolgálatoktól, 
visszatérően jelentkeznek ugyanazok a logikátlan és érthetetlen 
tervezetek. Először is hosszú hetekbe, hónapokba kerül(t) elér-
ni azt, hogy a munkáltató a KSZ 27.§. alkalmazásával, küldje el 
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valamennyi tagcsoport számára, a vezénylés alapjául szolgáló 
szolgálatleírásokat. Arról most inkább nem szólok hosszabban, 
milyen tapasztalatokat szereztem akkor, ha hónap közben több-
ször is változott az alaphelyzet. Keserűt, mert akkor még in-
kább nem érkezett anyag a szakszervezeteknek. Ez főleg az elő-
városi személyszállításban jellemző (Északi és Déli tagcsoport 
főleg). Ha megkaptuk az anyagot, a tagcsoportok által kijelölt 
kollégák beleásták magukat az IVU kreálta szolgálat leírásokba 
és átrágták magukat egy terjedelmes adathalmazon. Feltárták 
a hibákat, javaslatokat fogalmaztak meg, például a munkaközi 
szünetek kijelölésével kapcsolatban (azért, hogy szabályosan ki-
adható legyen, és célját is elérje). Ezekre sokszor választ sem 
kaptunk, sem elfogadót, sem elutasítót. Nagyon nehezen, kö-
rülményesen lehetett elérni, hogy egy-egy hiba kijavításra ke-
rüljön. Egy hiba, amelynek nem is kellene bekövetkeznie. Hiszen 
egy számítógépes alkalmazás, egy program a betáplált ada-
tok, információk alapján nem hozhatna hibát a MÁV-TRAKCIÓ 
ZRt. érvényes, aláírt Kollektív Szerződésének 4. számú mellék-
letében leírt normaidőkkel kapcsolatban, a Helyi Függelék ön-
költségi utakra vonatkozó normaidőkkel kapcsolatosan, nem 
vezényelhetne mozdonyvezetőket olyan vonalakra, olyan jármű-
vekre, amelyre nincs kompetenciájuk. Most pedig így az év ele-
jén, megint ez a helyzet.  
A Bp. Déli pályaudvar területén létesített pihenőhelység a na-
pokban átadásra kerül a laktanyaépületben, így a jármű nélkül 
várakozó mozdonyvezető kollégáknak lesz hol eltölteniük a mun-
kaközi szünetet, és rövid pihenésük biztosított. Tervek szerint 
Kelenföld állomáshoz közel, a Kelenföldi út 18. alatt, is sor ke-
rül egy pihenőszoba kialakítására. Ez 5 perc gyaloglásra van az 
állomástól, sajnos a Kelenföldi állomás területén nem volt alkal-
mas ingatlan ilyen célra. Köszönjük központvezető Úrnak, hogy 
megértette problémáinkat és lépéseket tett a helységek bérlé-
sére. Kértem, hogy a RailJet vonatok lezárási, nyitási követel-
ményeivel kapcsolatban, parancskönyvben rendelkezzen, mert 
a legutóbb ebben a tárgykörben kiadott parancskönyvi rendel-
kezés időbeli hatálya letelt, és a mostani menetrendváltást kö-
vetően az IVU „elfelejtett” néhány normaidőt, így nem tudjuk, 
milyen szabályok mentén vegyük át, illetve kezeljük a szerelvé-
nyeket. Továbbra sem állnak rendelkezésre a TRAXX kulcsok, 
beszerzésük folyamatban van.
Egyebekben szó volt még arról, hogy egy vonalellenőri pályázat 
került kiírásra területünkön, amelynek határidejét most hos�-
szabbította meg a központvezető. A miskolci átképzős tanfo-
lyamról hazaküldték a kollégákat, épp a vizsgákat megelőzően, 
mert az NKH nem adta ki a vizsgáztatók hatósági engedélyét, 
így nincsenek vizsgabiztosok sem. Így a területünkön sincs egy-
előre lehetőség sem vonal, sem típusismereti képzésekre.
A MOSZ Keleti tagcsoport szervezésében 2012. 01. 12-én le-
zajlott a MOSZ kupa csoportmérkőzések első köre a „Siketek” 
csarnokban. Az 5 csapat részvételével, jó hangulatú, sportsze-
rű küzdelmek zajlottak, ahol örömteli eseményként az RCHun 
MOSZ tagcsoport is saját együttessel képviseltette magát. A 
tavaszi második kör előtt Bp. Keleti és Szolnok II. áll továbbjutás-
ra, de a Dunaújvárosi, Ferencvárosi és Cargós tagcsoport csa-
pata sem kilátástalan esélyekkel várja a jövőt. 
A Budapest Centrum terület második alkalommal rendezi meg 
bálját, „akiket a mozdony füstje megcsapott” mottóval, ebből 
az alkalomból, szeretettel várja táncolni és mulatni vágyó tag-
jait és hozzátartozóit a Budapesti Mozdonyvezető Bálba, 2012. 
március 3-án, szombaton 19 órától a patinás Baross Étterem-
be, amely a Keleti pályaudvar területén található. Üdvözlőital, 
20 órától svédasztalos vacsora, hideg-melegkonyhai készítmé-
nyek várják a bálozókat. Zenél a 4-es Retro együttes.
A bál védnöke Szűcs Lajos a MÁV-TRAKCIÓ ZRt. humán igazga-

tója és Kiss László a Mozdonyvezetők Szakszervezete elnöke. 
Díszvendégek a Rail Cargo Hungaria mozdonyvezetői. 
A MÁV-TRAKCIÓ ZRt-nél működő munkavédelmi bizottságok 
mandátuma ez év tavaszán lejár, megszűnik. A Munka Törvény-
könyv 49., 56. és 89.§-a értelmében új Munkavédelmi Bizott-
ságokat  és  ekkor, új Üzemi Tanácsokat  is kell választani. A 
MÁV TRAKCIÓ Zrt. Központi Munkavédelmi Bizottság és a MÁV 
TRAKCIÓ Zrt. Központi Üzemi Tanács egyeztetve a szakszerve-
zetekkel és a munkáltatóval az ÜT és MVB választásokat 2012. 
március 27-28-29-re tűzte ki. 
A MÁV-TRAKCIÓ Zrt. VSZK Budapest létszámában meghatározó a 
mozdonyvezetők létszáma, amely eléri az 1200 főt. A VSZK Buda-
pest területe a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. működési területén belül a leg-
nagyobb. Hegyeshalomtól Jászapátiig, Veszprémtől Balassagyar-
matig terjed, természetesen a Budapesti szolgálati helyeket is 
beleértve. A jelölt állítás elkezdődött, a MOSZ Budapesti területek 
vezetőivel szóban már megegyeztünk egy közös lista állításáról.
A mozdonyvezetők érdekeinek képviseletét ellátó Mozdonyve-
zetők Szakszervezete 3 területe, a MOSZ Budapest Centrum, 
a MOSZ Budapest Kelet és a MOSZ Budapest Nyugat terület 
vezetőinek, és a területeket alkotó tagcsoportok képviselőinek 
meggyőződése, hogy valamennyi munkavállaló, valamennyi moz-
donyvezető képviseletét, az új Üzemi Tanácsban, és Munkavé-
delmi Bizottságban a leghatékonyabban a MOSZ jelöltjei képe-
sek ellátni. Képesek, mert jelöltjeink lefedik a VSZK Budapest 
szolgálati helyeit, mert jelöltjeink hitelesek, mert jelöltjeink is-
merik a mozdonyvezetők munkáját, problémáját, mert jelöltje-
inknek fontos a mozdonyvezetői hivatás jövője.
Tisztelt Mozdonyvezető Kollégák! A sikeres vá-
lasztáshoz, az kell, azt kérjük, hogy élj jogoddal, 
vegyél részt az Üzemi Tanács és Munkavédelmi 
Bizottság választáson! Támogasd szavazatoddal 
a Mozdonyvezetők Szakszervezete jelöltjeit! Te-
gyünk együtt a jövőnkért, a hivatásunkért.
� Barsi Balázs

Szombathely
Mindenkinek BUÉK. Igaz későnek tűnik, de a nyomda ördö-
ge megtréfált ismét, így a decemberi területi híreket, csak 
a területen lévő kollégáim tudták olvasni, a faliújságra kifüg-
gesztve, szóval érdemes volt odamenni. Aktualitását a tava-
lyi összegzés annyiban vesztette el, hogy januárban teljesen 
új helyzet állt elő munkáltatásunkban. Összerakva a dolgot, mi 
történt közben, s mi történik most. December hónapban fó-
rumot tartottunk a Szombathelyi Tagcsoportnál, aktuálisan a 
munkáltatás kérdéséről, valamint Gysev kapcsolatról beszél-
ve. A közszolgáltatás átadása teljesen új helyzetet teremtett, 
amit a mozdonyvezetők jól érzékelnek. A fórumon megfogal-
mazódott, ebben a helyzetben várjuk meg mit lép a cég, s eh-
hez képest alakítsuk ki véleményünket, lépéseinket. Mit tesz 
értünk munkáltatónk, mennyire lojális munkavállalóival. Nehe-
zebb helyzetünkben mennyire számíthatunk rá. A helyzet aktu-
alitása azért volt fontos, mert januári vezénylések átvételével, 
mindenki jól látható választ kapott kérdésére. Ebben a hely-
zetben még decemberben, a foglalkoztatás kérdését Ügyvivő 
Bizottság elé vittem, a decemberi leterhelés s januári leter-
helés közt mutatkozó nagyméretű negatív eltérés miatt. Bár 
korrigálni próbált a munkáltatónk, plusz szabadságok kiadá-
sával, illetve januárra nagymérvű szabadság kiadásának elő-
retervezésével. Maradt bőven mit tenni a következő hónapok-
ra. Februárra már nincs tervezve ekkora mennyiség, ha nem 
változik a foglalkoztatás, fel kell tenni a kérdést, mi történ a 
két hónap közt? Hozzá tenném, a mozdonyvezetőknek egy az 
érdeke, még ha apró eltérések vannak is, a foglalkozatási biz-
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k… tonság. Örültem volna, ha ebben a kérdésben véleményt kép-
visel a szomszéd szakszervezet is. Csak örültem volna. Janu-
ár hozta magával a kérdés erősödését, így Celldömölkön is 
tartottunk fórumot. A nagyszámú érdeklődő mutatta, figye-
li mindenki a fejleményeket. 11-én kilenc órától tíz óráig meg-
tartotta a tagcsoport az előírt 2011 éves gazdasági beszá-
molót, a résztvevők elfogadták. Ezután következett a fórum. 
Meghívottak, Horváth József Szombathelyi TVSZK vezető úr, 
valamint Kiss László Mozdonyvezetők Szakszervezete elnöke.  
Először Horváth József TVSZK vezető úr mondta el a tavalyi s 
utána az idei munkáltatási számokat. Hozzá téve a lehetősé-
geket, merre tudnánk lépni. Itt előtérbe került a hatkilencve-
nes kóddal történő utazás, s esetleges hozzá kapcsolódó vo-
natok kiszolgálása. Itt apró riposzt alakult ki, a hatkilencvenes 
kód körül. Valamint az, hogy az országos átlagos leterheltség 
mennyire igazolja ezeket a számokat. Statisztikáról senki nem 
beszélt, nem kellet idézni Churchillt „Csak abban a statisztiká-
ban ……..” . Nem merült fel – a hatkilencvenes kód területen 
belüli használata, miért is éri meg? - mikor van ott más kolléga 
is. Mennyi munkaidőalap kerül ki így a kollégák alól? A fórum el-
ső fordulója gyorsan elszállt, rövid idő után folytattuk, a Mun-
katörvénykönyv változtatása, a nyugdíjba vonulási lehetőségek 
kérdésével – az életpálya modell kialakításának lehetőségéről. 
Ismét szóba került a hatkilencvenes kódú foglalkozatás, milyen 
negatív hatásai lehetnek a foglalkoztatásra. Mit tudunk tenni 
ebben a kérdésben a mozdonyvezetőkért? Mit tanácsolunk ne-
kik? A beszélgetésben a szakszervezet érő, negatív MT. válto-
zásról is szót ejtettünk. Valamint a áprilisban tartandó rendkí-
vüli kongresszus szükségességéről. 
Január hónap aktualitása volt a március 27-28-29-én tartandó 
munkavédelmi képviselők, s üzemi tanácsosok választásának le-
bonyolítását végző, választási bizottságnak megalakulása. Érte-
süléseim szerint megalakultak, de itt is történt néhány csörte, 
a szomszédokkal.
Programok s évvége. Celldömölki tagcsoport karácsonyhoz 
kapcsolódva hagyományosan köszöntötte tagjait. Szombathe-
lyi tagcsoport ismét megrendezte a szintén hagyományos sakk 
versenyét a két ünnep közt. A családi programra száztizen jöt-
tek el, a sakkversenyt ismét, korhatár nélkül hirdettük, s ját-
szottuk le. A programot bővítenünk kellene még 
egy nappal, hisz volt olyan, aki jött volna sakkozni, 
de munkaidő beosztása miatt esélye sem volt részt 
venni, ezen a programon.
 A következő fórum január 31 Zalaegerszeg 10 óra.
� Horváth György     

Miskolc
Itt van az új, 2012-es esztendő, mely elé borúlátóan tekintet-
tünk. Elmúltak az ünnepek, s mondhatni minden visszakerült 
az eredeti kerékvágásba. Érezhető változást még nem hoztak 
az eltelt napok az újesztendőben. Mindenki várakozással tekint 
a jövő felé, hogy mi lesz velünk mozdonyvezetőkkel. Nagyobb 
érdeklődést tapasztalok abban az értelemben, hogy az új Mt. 
júliustól hogyan fogja befolyásolni foglalkoztatásunkat, bérezé-
sünket. Egyre többen kezdenek aggódni azért, hogy kereset-
veszteséget fogunk elszenvedni, többek között a műszakpótlé-
kunk csökkenése miatt. Azok a negatív hatások, melyek az új 
Mt. miatt várhatóak, egyre fenyegetőbben közelednek a moz-
donyvezetők felé. A VÉT tárgyalások folynak, de ez idáig megál-
lapodások nélkül. Ez is nyomasztólag hat tagjainkra. Mire e so-
rok megjelennek, csak remélni tudjuk, hogy a megállapodások 
megszületnek a munkáltató, s az érdekvédelem között.                                                                 
Gazdasági eredményekről nem áll módomban beszámolni, mert 
eddig, az nem áll rendelkezésünkre. Azaz, az év eleji HÉT ülé-

sen még nem voltak ismeretesek a tavalyi adatok. Tájékozta-
tást kaptunk arról, hogy a második 25 darab TRAXX mozdony 
beszerzése beindult. Egy sajnálatos dologról is tudomást sze-
reztünk az ülésen, még pedig arról, hogy a Miskolcon megtar-
tott villamos átképző tanfolyam hallgatói nem tudták a hatósá-
gi vizsgát megszerezni, mert a vizsgájuk elmaradt. Történt ez 
mind azért, mert az aláírásra jogosult személy szabadságra 
távozott, s az asztalán hevert a vizsgabiztosok írásos engedé-
lye. E miatt a tanfolyamon résztvevőket állásidőre vezényelték. 
Mára hála Istennek, pont került a dolog végére, mert január 
20.-án megtörtént a hatósági vizsga. Értesüléseim szerint, a 
tanfolyam résztvevői közül négyen nem tudtak levizsgázni V-46 
típusból, és sajnos egy főnek a teljes vizsgája nem sikerült.  
Az ülésen hosszasan foglalkoztunk az „optimalizált IVU” rend-
szer „hatásaival”. Sajnos a két fél nem azonos álláspontot képvi-
sel ez ügyben. Így megtudhattuk azt, hogy az IVU „sikeres álla-
potban van”. Elhangzott, hogy a következő menetrendváltástól 
e rendszer szerint fogják vezényelni a „START”-os utazókat, és 
pénztárosokat is. Bizonyára örülni fognak neki ők is (sic)!       
Felvetődött az érettségivel nem rendelkező kollégák problémá-
ja. Mint ismeretes, egy –szintén- elhibázott rendelet szerint, 
2018-tól nem vezethet mozdonyt az, akinek nincs érettségije. 
A munkáltató kérte az érdekvédelmeket arra, hogy hívjuk fel a fi-
gyelmét a kollégáknak, hogy addigra szerezzék meg az érettsé-
git azon mozdonyvezetőink, akiknek az nincs. A munkáltató azt 
tanácsolta, hogy többen fogjanak össze, s úgy induljanak neki az 
érettségi megszerzésének, mert úgy talán könnyebb. Tájékoz-
tattam a jelenlévőket szakszervezetünk álláspontjáról ez ügy-
ben, mi szerint: az EU-s szabályozásból hibás fordítás révén ke-
rült be az „érettségi” fogalma, mert az nem érettségit, hanem 
„középfokú végzettség”-et ír elő, mely kritériumnak a szakmun-
kás képző iskola is megfelel. Azt nem tudhatjuk, hogy a hanyag-
ság, vagy a rossz szándék miatt került a magyar szabályozásba 
e feltétel. A MOSZ dolgozik azon, hogy e csorba kiküszöbölésre 
kerüljön még 2018 előtt. Egyébként hálózati szinten a jelenle-
gi adatok szerint ez jelenleg 839 fő, 2018-ra pedig 600 főt fog 
érinteni. Miskolcon ez a szám 2018-ra 58 főt érint. A hálózati 
létszámhoz viszonyítva, ez 10 %-ot jelent.
Mint azt a múlt számban leírtam elsőfokú ítélet született a mun-
kaközi szünetek tárgyában. Sajnos, ez még napjainkban sem 
jogerős. Annak idején, 2009-ben 13 fővel indultunk. A 13 főből 
3 típusú esetet lehetett elkülöníteni. Így 3 kollégát kiválasztva 
vágtunk bele a bírósági eljárásba. Abban bíztunk, hogy egy éven 
belül pont kerül az ügy végére, az alapján kérjük a többi kollégá-
nak a kifizetést. Sajnos nem így történt.
Mivel azonban a törvényes határidő lejár, így a megmaradt pár 
fővel ismét egyeztetést kezdeményeztem munkáltatónknál. Az 
akkor megmaradt 10 fő, a mostani egyeztetésre 5 főre apadt. 
Az RCH-hoz átment, ez ügyben érintet 3 kolléga tagsága meg-
szűnt, így azokat továbbra képviselni nincs jogalapunk. Maradt 
7 fő, melyből 2 fő visszavonta a megbízását. Így 5 fővel foly-
tatjuk tovább. Az egyeztetésen mondanom sem kell, egyezség 
nem született. Hivatalosan addig még nem volt tudható, hogy 
az elsőfokú ítéletet megfellebbezte-e, a TRAKCIÓ. Pöstyéni úr 
közölte az egyeztetésen, hogy az ítélet meg lett fellebbezve, és 
ezért is, valamint más okok miatt sem áll módjában az egyezte-
tésben foglaltak teljesítésére. Néhány nappal ezután, jött az ér-
tesítés a másodfokú bíróságtól, hogy:

Azaz, a fellebbezésből nem állapítható meg, hogy mit, miért, és 
hogyan kíván fellebbezni a TRAKCIÓ!       
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területi hírek…

Vonalismeret felújítás tárgyában új szemléletre derült fény! 
Persze a munkáltató oldalán. Igaz még decemberben történt, 
de a tanulsága miatt érdemes szót ejteni róla. Az egyik moz-
donyvezető kolléga megkeresett azzal, hogy reggel 7 órára 
jött szolgálatba, s előtte közölték, hogy nem az eredeti vezény-
lésének megfelelő helyre kívánják küldeni, hanem Debrecenbe 
kell mennie egy mozdonyért. A kolléga, már a telefonálásnál 
közölte, hogy két évnél régebben járt arra, bizonytalannak ér-
zi magát, s nem hajlandó oda elmenni, de természetesen, ha 
oda vezénylik egy másik mozdonyvezető mellett vonalismeret 
felújításra, abban az esetben (boldogan) elmegy. Természete-
sen a munkáltató nem volt hajlandó eleget tenni a kolléga ké-
résének. Telefonon beszéltem a vezénylővel, s kérdeztem mi 
az oka annak, hogy nem engedélyezik a vonalismeret felfrissí-
tését, vagy miért nem az eredeti vezénylésének megfelelően 
küldik el a szolgálatába. A válasz profán volt! Azt a „jogi állás-
foglalást kapta …-tól ( Úr Isten! A nevét, avagy nevének kezdő-
betűit le sem merem írni, mert még én is egy általa kezdemé-
nyezett személyiségi perben találom magam! ), hogy ebben 
ez E.1. Utasítás pontban csakis a dolgozónak van kötelezett-
sége”! Közöltem vele, hogy talán nem a jogi oldalról kellene 
ezt megközelíteni, hanem úgy ahogyan ezt az ezelőtti évtize-
dekben mindig is tanították, és alkalmazták! Lám eljutottunk 
oda, hogy a mi szakmánk (pardon, foglalkozásunk) is, jogi vég-
zettséggel bír, hiszen az E.1. számú utasításból minden egyes 
mozdonyvezető kolléga vizsgázott, amikor elvégezte a moz-
donyvezető tanfolyamot. Párhuzamot vonva ezzel, akkor meg 
a jogi diplomával rendelkezők ülhetnek fel a mozdonyra vezet-
ni azt, mivel immáron a nevezett utasítás nem szakmai, ha-
nem jogi utasítás. Jogból meg ugye ők diplomáztak. Vissza-

térve az esethez, nem jutottunk dűlőre. Azt a választ kaptam 
vezénylőnktől, hogy amennyiben tudja, megcseréli valakivel, 
amennyiben nincs kivel megcserélni, s a kolléga nem hajlan-
dó elmenni oda, az esetet tárgyalja majd a TVSZK vezető. 
Mire indulnia kellett volna a kollégának, ha jól emlékszem 11 
óra körül, mást vezényeltek oda. Sajnos a helyzet az, hogy az 
akkori vezénylőnk véleménye mára sem változott, mondom 
ezt azért, mert azóta, már beszéltünk ismét egyszer erről. 
A munkáltató, csak egy követ fúj. Nevezetesen azt, hogy: „a 
vonalismeret nem évül el.” Ez mind igaz is, csak hát ugye az 
oda vezényelhetőségével kapcsolatban pedig a munkáltatóra 
ró kötelezettséget az E.1. sz. Jogi és Mozdonyszolgálati utasí-
tás. Ezt természetesen nem hajlandó figyelembe venni a mun-
káltató. Ettől szomorúbb tény azonban véleményem szerint, 
ha egy volt mozdonyvezető, egy oktató tiszt „helyezkedik erre 
a jogi álláspontra”. 
Végül egy sporteseményről adok hírt, mégpedig arról, hogy ja-
nuár 7-én került ismételten Szerencsen lebonyolításra a kis-
pályás „Szerencsi Vasutas Kupa”. Tíz csapat részvételével két 
csoportban folytak a küzdelmek. A kupát, immáron harmadik al-
kalommal a MOSZ Miskolc csapata nyerte el. Ezúton is gratulá-
lok a győzteseknek.
Legvégül, egy helyreigazítást kívánok közzétenni e lapban, me-
lyet kollégáink kértek!
A novemberi szám 15. oldalán került leközlésre 
a szolgálatteljesítés közben elhunytak névsora. A 
39. sorszám alatt szereplő kollégánk neve helye-
sen: TOTOK JÁNOS (vezeték neve ékezet nélküli) 
miskolci kolléga, 1982-ben Hatvanban hunyt el.

Laczai Lajos

Alapítványi hírek
Alapítványunk 2011. december 
16-án, ülésezett.
Az ülés során nagyszá-
mú, összesen 32 kérelmet 
vizsgáltunk meg.
Öt kérelemhez kiegészí-
tést kértünk, és két kérel-
met pedig elutasítottunk. 
A kiegészítés-kérés illet-
ve elutasítás oka az volt, 
hogy ellentmondásos ada-
tok szerepeltek a kérelme-
zők adatlapján, valamint 
az hogy többen úgy nyi-
latkoztak, szociálisan nem 
rászorultak (!).
Alapítványunk csak akkor tud segítséget 
nyújtani, ha a kérelmező hitelt érdemlő-
en tudja bizonyítani az általa leírtakat. Kér-
jük figyelmesen olvassák el a támogatáské-
rő lapon szereplő információkat, pontosan 
töltsék ki azt. Kérjük továbbra is a feleség 
munkanélküliségét, a gyerekek iskolalátoga-
tását, stb. igazoló okiratokat.

Gyermekszületési segélyből 12 kollégánk 
részesült, így összesen 360.000Ft-ot utal-
tunk részükre. Nyolc kollégánk kért segítsé-
get, mert a munkáltatójuk kártérítésre köte-
lezte őket. A nyolc kolléga részére összesen 

537 000Ft-ot utaltunk át. Úgy gondoljuk egy 
ilyen helyzetben ez igen hasznos segítség! 
Öt kollégánknak, aki azért fordult hozzánk 

támogatásért, mert saj-
nos daganatos betegség-
ben, illetve más betegség-
ben szenvednek 165eFt-al 
tudtunk segíteni.

Az ülés során összesen 1 
062  000Ft sorsáról dön-
töttünk, ezzel az összeggel 
tudtunk a rászoruló kollé-
gákon segíteni.

Az ülés folyamán több fon-
tos kérdésben döntöttünk.
Felkértük az Alapítót ala-

pítványunk felügyelő szervének létrehozásá-
ra. Az év végén az Alapító eleget tett ennek, 
3 személyt delegált a Felügyelő Bizottság-
ba.
A múlt hónapban lezajlott a NAV (Nemze-
ti Adó és Vámhivatal) vizsgálata is, eredmé-
nyét értékeltük. A szakemberek a 2008-as 
év folyamán juttatott adó 1%-ának a fel-
használását vizsgálták. A vizsgálat ered-
ménye, hogy szó szerint idézzem: „az adó-
hatóság megállapítást nem tett.” Azaz 
gyakorlatilag rendben lévőnek találták dol-
gainkat.
Ülésünkön jelen volt alapítványunk könyv-

vizsgálója is. Döntés született arról is, hogy 
új könyvelő céget bízunk meg alapítványunk 
könyvelésével.

Alapítványunk következő ülését január 23.-
án 09.00-től tartja, a MOSZ központban. 
Az ülésre meghívjuk az alapítvány leendő 
könyvvelőjét és könyvvizsgálóját is.
Szeretném arra buzdítani a mozdonyvezető 
társadalmat, hogy adójának egy százaléká-
val támogassa az alapítványunkat. Mint tud-
játok ez alapítványuk legfontosobb – szinte 
egyetlen – anyagi forrása. Ez az egy száza-
lék felajánlása nem kerül senkinek pénzbe, 
pusztán egy kis figyelmet, néhány percet 
kell erre áldozni. Május közepéig élhetnek 
ezzel a felajánlási lehetőséggel a kollégák, 
hozzátartozók, szimpatizánsaink.

Alapítványunk adószáma: 
18174432-1-42
Nagyon köszönjük azok-
nak a kollégáknak a fel-
ajánlását, akik az un. 
Cargo-s pénzt alapítvá-
nyunk részére utalták
Az alapítvány kuratóriuma 
nevében:

Tóth Ferenc Attila
kuratórium elnöke

alapítványi hírek…
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„Munkatársaink érdeke 2012-ben is kiemelt szempont” 
Interjú Masa Beátával, a Rail Cargo Hungaria Zrt. humánerőforrás igazgatójával 

A Rail Cargo Hungaria Zrt. felelős, a munkatársai érdeke iránt elkötelezett vállalatként hagyományosan arra törekszik, 
hogy versenyképességének folyamatos erősítése mellett kollégái számára megfelelő egzisztenciális hátteret és mun-
kakörnyezetet biztosítson, illetve lehetővé tegye a folyamatos fejlődés, képességfejlesztés elérhetőségét.  Az RCH hu-
mánerőforrás területének 2011-es eredményeiről és a 2012-es célkitűzésekről kérdeztük Masa Beátát, a vállalat hu-
mánerőforrás igazgatóját. 

- Hogyan értékeli az elmúlt évet, melyek 
voltak a legfontosabb, az RCH mozdony-
vezetőit is érintő változások 2011-ben? 

-  A gazdasági és politikai környezet és an-
nak a szektorra gyakorolt hatása, valamint a 
vállalat hosszú távú versenyképességét tá-
mogató vállalati stratégia alapvetően meg-
határozta mozgásterünket. Mindazonáltal tö-
rekedtünk arra, hogy a szakszervezetekkel 
szoros együttműködésben, munkavállalóink 
érdekeivel összhangban határozzuk meg a 
feladatokat, és hozzunk döntéseket. Miután 
társaságunk céljai között kiemelt szerepet 
tölt be a vontatási képesség folyamatos fej-
lesztése, a humánerőforrás területén belül is 
minden rendelkezésünkre álló eszközzel igye-
keztünk támogatni mozdonyvezetőink mun-
káját. Az egyik legfontosabb eredménynek 
tartom, hogy közel féléves intenzív német 
nyelvi képzésen vettek részt azon mozdony-
vezető munkatársaink, akik már valamilyen 
szinten beszélték a nyelvet. Ezt követően 
április – május hónapban, Ausztriában vet-
tek részt forgalmi és vontatási tanfolyamon, 
majd az úgynevezett interoperábilis képzés 
keretében, júniusban a programban részt-
vevő mozdonyvezetők megszerezték az oszt-
rák mozdonyvezetői jogosítványt. Az ősz fo-
lyamán Ausztriában vonalismereti gyakorlati 
tudásukat gyarapították, majd sikeres vizs-
gát tettek. Így ők már a 2011. év tehervonati 
menetrendváltás idejétől Ausztriában is köz-
lekedtethetik mozdonyainkat. 

- Hogyan épült fel a képzés? 

- Alapvetően egy általános, illetve szaknyelvi 
képzésből, majd egy ezeket követő szakmai 
oktatásból állt a program. Kollégáinknak vé-
gül a forgalomban is bizonyítani kellett, hogy 
szakmailag teljes mértékben felkészültek a 
nemzetközi és az osztrák követelményeknek 
megfelelő vonatközlekedtetésre. Az elméleti 
és gyakorlati oktatásokat szigorú vizsga zár-
ta, amelyet sikeresen teljesítettek mozdony-

vezetőink. Négy mozdonyvezetőnk jelenleg 
második emberként teljesít szolgálatot az 
osztrák kollégák mellett, de az előzetes ter-
vek szerint hamarosan már önállóan is vezet-
hetik mozdonyainkat Ausztriában. Annak ér-
dekében, hogy még több mozdonyvezetőnk 
szerezhesse meg az interoperábilis közleked-
tetéshez szükséges jogosítványokat, nélkü-
lözhetetlen a megfelelő szintű idegen nyelvi 

képzés. Ennek érdekében fokozott figyelmet 
szentelünk a német nyelv oktatására is. Ta-
valy év végén átfogó, 400 órás nyelvi prog-
ramot indítottunk, amely 5-10 fős, előkép-
zettséghez igazított csoportbontásban teszi 
lehetővé több mint harminc mozdonyveze-
tőnknek, hogy fejlesszék nyelvtudásukat, bő-
vítsék ismereteiket olyan szintre, hogy részt 
tudjanak venni egy nemzetközi mozdonyve-
zetői tanfolyamon.

-  A vállalat 2011-ben a teljes mozdony-
vezetői csapatra kiterjesztette a krízis-
intervenciós programot. Milyenek voltak 
ezzel kapcsolatban a visszajelzések?

-  A vállalatunk által indított program Magyar-
országon egyedülálló. Célja, hogy a mozdony-
vezetőket, a balesetek vizsgálatával közvetle-
nül foglalkozó kollégákat, és a reszortosokat 

felkészítse a rendkívüli események szakszerű 
kezelésére és segítsen az esetleges pszichés 
trauma feldolgozásában. Az első képzést 
2010-ben indítottuk, amelyen 23 kollégánk 
vett részt. Tavaly kiterjesztettük valamennyi 
mozdonyvezetőnkre, és egy, illetve két na-
pos tréningeken bővítettük a kríziskezeléssel 
kapcsolatos speciális ismereteiket. A vissza-
jelzések nagyon kedvezőek, kollégáink hasz-

nosnak és fontosnak tartják a meg-
szerzett ismereteket, amelyeket a 
vasútbiztonság és védelem szerve-
zet kezdeményezésére ismerhettek 
meg. A kedvező tapasztalatok alap-
ján tervezzük a program folytatását 
ebben az évben is. Az RCH kiemelt 
figyelmet fordít arra, hogy minden 
eszközzel – oktatással, munkaruha 
juttatással, megfelelő munkakör-
nyezet kialakításával és javításával, 
korszerűsítésekkel, infrastruktúrá-
val – támogassa hogy a mozdony-
vezetőink felkészülten, szakszerűen 
és mindenekelőtt biztonságosan vé-
gezhessék munkájukat. 

- Milyen HR-jellegű változásokra számít-
hatnak a mozdonyvezetők 2012-ben?

- Az egyik, talán legfontosabb eredmény, 
hogy 2011 év végén sikeresen megálla-
podtunk a reprezentatív szakszervezetekkel 
az idei évre vonatkozóan a munkavégzés-
re, a foglalkoztatásra, valamint a javadal-
mazásra vonatkozó szabályozási feltételeik-
ről.  A megállapodások mozdonyvezetőinket 
is érintő elemei közül szeretném kiemelni  a 
restruktúrálási bónuszt, amelyet még 2011. 
decemberben, az ünnepek előtt kifizettünk, 
valamint a 2012. évi személyi alapbéreme-
lést, melynek mértéke 2,4%.
Emellett a rugalmas foglalkoztatás érde-
kében további IT fejlesztéseket, eszköz be-
szerzéseket tervezünk, hogy mobilabbá, 
könnyebbé és korszerűbbé tegyük mozdony-
vezetőink munkavégzését. 

RC
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Külön figyelmet fordítunk arra, hogy segít-
sük a mozdonyvezetői tartózkodási helyek 
kényelmessé tételét. 2011-ben a miskolci 
épületet újítattuk fel, idén ugyanezt tervez-
zük a fényeslitkei tartózkodóval. 
Más jellegű, elsősorban a képzéssel össze-
függő kiemelt feladatunk idén, hogy szakok-
tatóink, így a mozdonyvezetőket képző szak-
embereink számára is lehetővé tegyük a 
továbbképzés lehetőségét, akik a belső ok-
tatói fejlesztési programon a legújabb kép-
zés-szakmai ismereteket sajátíthatják el. 
Ezáltal oktatóink az időszakos oktatások al-
kalmával még felkészültebben tudják majd 
átadni szaktudásukat mozdonyvezetőink-
nek is. Mindezek mellett - a hatósági vizsgák 
megváltozott rendjének megfelelve - min-
dent megteszünk a sikeres intézményi akk-
reditáció érdekében is.

- Véleménye szerint hogyan érzik magu-
kat a mozdonyvezetők az RCH-nál? 

-  A visszajelzések alapján meggyőződé-
sem, hogy szeretnek a vállalatnál dolgoz-
ni. Érzik és tudják, törekszünk arra, hogy 
segítsük munkájukat, igyekszünk megfe-
lelő munkakörnyezetet, hátteret biztosíta-

ni számukra. Úgy tapasztaljuk, jó a hangu-
lat a csapatnál. Nagyon közvetlen a viszony 
a mozdonyvezetők és a vontatásmenedzs-
ment, illetve a felső vezetés között, amely 
mind a vezető kollégák, mind a mozdonyve-
zetők nyitottságának és hozzáállásának kö-
szönhető.
A mozdonyvezetők szívesen fordulnak hoz-
zájuk ötleteikkel, észrevételeikkel, amelyeket 
lehetőség szerint a folyamatainkba beépí-
tünk. A csapatösszetartást az is jelzi, hogy 
külön találkozókat szerveznek, ahol munkán 
kívül is erősíthetik kapcsolatukat, barátságu-
kat. 

- Milyen a kapcsolat az RCH és a Moz-
donyvezetők Szakszervezete között?

- Vállalatunk kiemelt figyelmet fordít a von-
tatási képesség fejlesztésére. Ebben a tö-
rekvésében stratégiai partnerként tekint a 
MOSZ-ra. A szakszervezet egyébként ed-
dig is rendkívül konstruktív módon állt hozzá 
a felvetődő témákhoz a VÉT-eken, illetve a 
szakértő szintű konzultációkon is. Bízunk ab-
ban, hogy a MOSZ-szal az eddigi jó együtt-
működésre építve 2012-ben is tovább tud-
juk erősíteni szakmai kapcsolatunkat.

életünkből…

RCH Kommunikáció

RCH hírek…

A legfontosabb, az RCH 
mozdonyvezetőket is érintő 
változások 2012-ben:
• �2,4%-os személyi alapbér-fejlesztés,
• �a VBKJ keret 405 000 Ft-os éves ke-

retösszegének 455 200 Ft-ra törté-
nő megemelése,

• �2011. decemberében egyszeri, 
48.000 Ft- összegű „restruktúrálási 
bónusz” kifizetése,

• �a Kollektív Szerződésben foglalt fix 
összegű juttatások 2, 4%-os eme-
lése,

• �a Kollektív Szerződés munkaruházati 
mellékletében a mozdonyvezetők ré-
szére biztosított munkaruházati ellá-
tás bővítése,

• �szándéknyilatkozatban rögzítettük, 
hogy 2012. első negyedévben átte-
kintjük a munkaruha juttatások je-
lenlegi rendszerét, valamint megvizs-
gáljuk a pontrendszer bevezetésének 
lehetőségét, amely rugalmasabb jut-
tatási lehetőséget jelenthet.

Újra egyesültek a MÁV csapatai 8 órára Szerencsen
2012 január  7-én  a  XIV. szerencsi  vasutas  teremfoci  tornán  különböző  szakágakhoz  tartozó   munkavállalók  együtt   rúgták  a  bőrt,  
bizonyítva,  hogy  mi  mind  összetartozunk.
Idén  is  nagy  sikerrel  rendeztük  meg   hagyományos  teremfoci  tornánkat,  amelyen  10  csapat mérte  össze  tudását. A  hagyományok-
nak   megfelelően   azok  a  csapatok   vettek  részt  akik   az  elmúlt  években  is  jelen  voltak,  egy  kivétellel  ez  pedig  a  MOSZ  RCH  
csapata  volt  számukra  itt  nyílt  lehetőség  csapatépítésre.
A  résztvevő  csapatok  sportszerű,  de  kemény  csatákat  vívtak  egymással.

A  résztvevő  csapatok :
- MOSZ  Miskolc
- MOSZ  Nyíregyháza
- MOSZ  RCH
- MOSZ  Szerencs
- Budapest  Start
- Szerencs  Állomás  
- Szerencs  Kocsivizsgálók
- Miskolc  Forgalmi  irányítók
- RCH  irányítók
- Miskolc Start  utazók

A  tornát  a  MOSZ  Miskolc  csapata  nyerte,  második  helyezett  a  Miskolc Forgalmi irányítók  csapata,  harmadik  helyet  a  Szerencsi  
kocsivizsgálók  szerezték  meg.
A  résztvevő  csapatokon kívül  nagyon  sok  szurkoló  vett  részt  és  buzdította  kedvenc  csapatát,  közülük  is  díjazást  kapott  a  „legza-
josabb” szúrkoló,  aki MOSZ  Nyíregyháza  tagcsoportból  került  ki  Mészáros  Lajos.
A  játékosok  egy  finom  babgulyást  is  elfogyasztottak  a  helyben lévő  iskola  éttermében.  A  jelenlévők  létszámát  talán  itt  lehet  le-
mérni,  150 fő  részére  volt  megrendelve  ebéd  ami  mutatja a  rendezvényen  résztvevő  sportolók  számát.
Köszönjük  a  rendezőség, MOSZ  Szerencs, VSZ  Szerencs alapszervezet  nevében  a  sportszerű  magatartást  és  a  közös  jó  szórakozást.
A  küzdelem  2013 január  13-án  folytatódik,  immár  XV-ik  alkalommal.
� Szabó  Zoltán  
� Szerencs
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1994-ben dekralálták. A döntvény alkalmazása a MÁV csoportra nézve kötelező, illetve 
ajánlott szabvány. A MÁV forgalomban 1999-től beszerzendő új járművekre, illetve az 
életbeléptetéstől elvégzett járműkorszerűsítésekre, (ahol a korszerűsítés a jármű veze-
tőfülkéjére is kiterjed) a korszerűsített a szerkezetet, kialakított berendezést, beépítést 
a műszaki előírásban foglaltak figyelembételével kell elvégezni.
A vonat elejét, pályát megvilágító elemek
Ajánlott a fényerősség kiválasztásához egy forgókapcsolót, a fényszórók tompítására és 
teljes fényre kapcsolására egy, a választókapcsolóban egyesített vagy egy elkülönített 
nyomógombos kapcsolót kell alkalmazni. A fénynyaláb felső határa által képzett szög 
alul lévő horizontsíkhoz 5o30’lehet az elvakítás elkerüléseérdekében.
Az egyes fényerősségnek lámpánként a fénytengelyben a következő táblázatban feltün-
tetett értéknek kell megfelelni: Fényerősség cd (candella) 

Kapcsoló állás
Pozíció

Tompított
 fény

Normál fény Tompított 
sugárvető (1)

Sugárvető

Lámpák alul 100 300/700 12000/16000 50000/70000
Lámpa felül 50 150/350 12000/16000 12000/16000
(Ciklusonkénti féyszóró foncsor csere!)
Színezés és felületszerkezet
A színezést az ergonómiai szempontok alapján kell  kialakitani. A vezetőfülke azon ré-
szei, amelyeket a kezek vagy a lábak állandóan vagy nagyon gyakran érintenek, ne 
okozzanak fémes hidegérzetet. Ezeket a részeket bőrrokon anyaggal vagy felületi fűtés-
sel kell ellátni. A felületszerkezet ki kell hogy zárja a tükrözésszerű fényvisszaverődést 
(csillogást). A visszaverődési fok nagyobb területrészenként a következő lehet:
– 0,3-0,5 járművezetői asztalon, kivéve az információs területet,
–  ≤ 0,15 az információs területen,
– 0,3-0,7 a falakra és ajtókra,
– ≤ 0,15 a padlóra és
– ≤ 0,5 a mennyezetre.
(A visszaverődés így is megadható: visszaverődési érték = visszaverődési fok x 100)
A visszaverődésnek szétszórtnak kell lennie, és nem szabad irányítottá tenni. Az abla-
kok közvetlen környezetében (kivéve az információs területet) törekedni kell a magas 
fénysűrűségre, ami csökkenti a vakító fény hatását.
Fénysűrűségi viszonyok
Prioritás kell hogy legyen: a vezetőasztal információs területe, a vezetőasztal többi te-
rülete, a periférikus környezet. Az 1:3:10 arányokat kell követni.  Túlságosan sötét és 
vöröses színek kerülendők, amelyek a hőelnyelő együtthatójuk folytán a vezetőfülke 
hőmérsékletét növelik.
Figyelembe kell venni, hogy egy jó színösszeállítás csak akkor érhető el, ha a megvi-
lágítás erőssége megfelelően magas. A mozdonyvezetőre a vezetőállás nyomasztó-
lag hat, ha a fénysűrűségi viszonyszám (Lmax/Lmin) nagyobb 10-nél, és monoton, ha ki-
sebb, mint 3.
A vezetőfülke ablakai
  A szabványok alapján három kategóriát kell megkülönböztetni:
- homlokablakok: teljes egészében, vagy részben a falakba, vagy a menetirányra ke-
resztirányban elhelyezett külső ajtókba illesztett üvegek, amely ablakok a pálya és a jel-
zések megfigyelésére szolgálnak,
- oldalablakok: a falakban, vagy az oldalsó ajtókban elhelyezett ablaküvegek,
- egyéb ablaküvegek: minden olyan ablaküveg, amelynek felülete nagyobb 250 cm2-
nél (pl.: belső ajtók, szekrények üvegei stb.).
  Ablakok elrendezése és méretei:
A homloküvegek méreteit úgy kell meghatározni, hogy az lehetővé tegye a vezető és a 
kísérőszemélyzet számára a pálya és a jelzések megfigyelését. Emellett a padló, ame-
lyen a járművezető álló helyzetű szolgálata közben tartózkodik, a homlokablak vagy az 
esetleges fűthető szélvédőüveg felső széle közötti távolság legkevesebb 1800 mm le-
gyen.
Minden vezetőfülke oldalfalai legalább egy olyan ablakkal rendelkezzenek, amely le-
hetővé teszi a személyzet számára, hogy a vonatot hosszában megfigyelhesse Egyéb 
megfelelő berendezések hiányában a vezetőfülke mindkét oldalán legalább az egyik ab-
lakot olyan nagyra kell méretezni, hogy veszély esetén esetleg a személyzet által való 
kitörése után a fülke elhagyására szolgálhasson. A vezetőfülke valamennyi ablak üvege 

úgy legyen elhelyezve a külső fényjel-
zések, belső fényforrások figyelembe-

vételével, hogy a normál ülőhelyzetben lévő személyzetet a fényvisszaverődés ne zavar-
ja és ne tévessze meg ezek megfigyelésében.
  Az ablaküvegek anyaga:
 A három kategóriában felsorolt valamennyi üveg esetében biztonsági üvegből  kell hogy 
készüljön (nem törhet szilánkosra) és megkülönböztető jelzéssel kell ellátni. A vezető-
fülke homlokablakai és esetleges fűtött szélvédőüvegei (fagymentesítő fűtőüveg) olyan 
biztonsági üvegből készüljenek, amely nem változtatja meg a jelzések színeit, minősé-
gük pedig olyan legyen, hogy (rétegelt biztonsági üvegből készülve) egy áttört, vagy csil-
lag alakban repedt üveg a személyzet számára megfelelő védelmet és kilátást biztosít-
son a menet továbbfolytatására.
  Homloküvegek szilárdsága:
A homloküvegek szilárdsága olyan legyen, hogy ne legyenek áthatolhatók szilárd tár-
gyakkal (pl. erős jégcsapok, madarak, tehervonatokról lerepülő ásványkőzetek, ellenvo-
natból kihajított tárgyak, palackok, dobozok). A homlokablakok szükséges szilárdságát 
– egyebek között – a ráeső test tömege, sebessége és repülési iránya határozza meg, 
valamint a motorkocsi, illetve a vezérlőkocsi sebessége és a homloküvegek dőlésszöge. 
Ami a szembejövő vonatokról kihajított tárgyakat illeti, feltételezhető, hogy ezen vona-
tok legnagyobb sebessége ≤ 160 km/h, az ennél nagyobb sebességgel közlekedő vo-
natok általában nem nyitható ablakkal vannak felszerelve, igy a szabvány később is az 
említett sebességgel számol határértékeket.
  Az ablakok egyéb felszerelései:
A homlokablakokat beállítható ernyőkkel, rolettákkal kell ellátni, valamint egyéb olyan 
tartozékokkal, amelyek lehetővé teszik a személyzet védekezését a napsugárzás, fény-
szóró elvakításával szemben. Fényáteresztő függönyök alkalmazása esetén ezek nem 
változtathatják meg a jelzések színét. Ezenkívül természetesen megfelelő nagyságú 
ablaktörlőkkel (szemek referencia helyzete a vezetőálláson), valamint jegesedés és 
párásodás elleni berendezéssel is rendelkezniük kell.
Fényviszonyok és világítás a vezetőfülkékben
Nappali fénynél a vezetőfülke valamennyi részletének, különösen a bejárati, a távozá-
si lehetőségnek és a menekülési útvonalnak kétséget kizáróan felismerhetőnek kell 
lennie. A fülkéknek rendelkezniük kell a beáramló napfény vagy a mesterséges fények 
(külső fényszennyezők)  által a személyzet elkápráztatása elleni berendezéssel.  Sötét-
ben az általános megvilágítás kikapcsolása után kielégítő világosságnak kell maradnia 
a helyiségben, amely lehetővé teszi a személyzet számára a vezetőfülkében való tá-
jékozódást. Erre a célra általában a műszervilágítás elégséges. Valamennyi jelzőlám-
pát úgy kell kialakítani, hogy pontosan leolvashatóak legyenek a beeső természetes-, 
vagy mesterséges fénynél. Másrészt nem kelthetnek zavaró fényvisszatükrözést a ve-
zetőállás ablaküvegein a normál munkahelyzetben tartózkodó személyzet részére. A 
káprázásmentesen kivitelezett műszer- és menetrendvilágítás független legyen a he-
lyiség világítástól, valamint fokozatmentesen vagy finomfokozatúan szabályozható le-
gyen. Ezen szabályozhatóság ajánlatos a sebességmérőnél önállóan is. Az esetleges 
kiegészítő világítások (pl. a kísérőszemély számára szolgáló világítás) szintén nem ve-
zethet a járművezető kápráztatásához.
Klimatikus viszonyok a vezetőfülkékben
 A vezetőfülkék minden oldalról zártnak kell lenni. Az ajtók, ablakok, cső- és kábel-
áthatolások, szerelő- és esetleges meglévő szellőzőnyílások folyadék-, füstgáz-, és 
légáramlás ellen tömítettek legyenek. Ajánlatos lenne egy kis túlnyomást biztosíta-
ni a vezetőfülkében.(Vákum helyett V43, 63 M41…) A személyzetet védeni kell a 
hirtelen és jelentős nyomáskülönbségektől, amelyek különösen nagy sebességek-
nél és vonattalálkozáskor, illetve alagúton való áthaladáskor léphetnek fel, mint-
hogy mindkét körülmény egyidejűleg fel tud lépni. A vezetőfülkét, különösen a pad-
lót és a mennyezetet, hőszigeteléssel kell ellátni. A vezetőfülke hőmérsékletének 18 
és 23 oC között a mozdonyvezető által tetszés szerint szabályozhatónak kell lennie 
(a vezetőülés terében a padló fölött 1,5 m-re mérendő). A vezetőfülke felső és al-
só rétegeiben mért hőmérséklet-eltérés– szélsőséges esetet feltételezve – nem le-
het 10 oC-nál nagyobb (a padló fölött 10 cm-rel és a mennyezet alatt 10 cm-rel 
mért hőmérséklet, mind ezek a hő értékek száraz hőmérővel mérve). Alacsony kül-
ső hőmérsékletek esetén megengedett a szabályozási tartomány szűkítése, de így 
is a minimum 18 oC-ot biztosítsa előírás! Fűtési üzemben az előírásszerű létszám-
hoz személyenként és óránként legalább 30 m3 friss levegőt kell bevezetni. Normál 
szellőzési üzemben a légsebesség nem lépheti túl a 0,2-0,3 m/s mértéket a jármű-
vezető fejmagasságában.

Mozdonyok, motorvonatok vezetőfülkéinek kialakítása IV.
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munkavédelem…

Az etilén-glikol sűrűn folyó, édes ízű, mérgező folya-
dék. Fagyálló folyadékként használják.  Kereskedelem-
ben, iparban glikol-ként is nevezik. A víz alkotóelemeivel 
erős kötést képez, ami megakadályozza a szabályos jég-
kristályok kialakulását. Ennek eredményeképpen 50%-
os töménységű glikol -30-40 °C-on fagy meg. Fagyálló 
folyadékként megjelenik a közlekedési eszközök csőrendszereiben, hűtő, fűtő 
rendszerében így a mozdonyokban, motorkocsikban. Használatban volt még a 
telepi rendezést kiszolgáló traktorok abroncsaiban- itt nehezékként. Munkavé-
delmi kockázat értékelések része kell, hogy legyen a fent említetteken túl a po-
liészter előállító üzemekben, mint az előállító technológia része.
 
Az egészséget nem veszélyeztető munkavégzés feltételei, személyi óv-
intézkedés:
• �Munkahelyi levegőben megengedett, illetve eltűrhető értékeket túllépve - 

25/2000. (IX. 30.) EüM-SzCsM - bőrön át is felszívódik, ingerlő anyag. 
• �Zárt térben megjelenve személyi védőfelszerelés szükséges. 
• �Fennálló a gőz-, köd, aeroszol képződés veszélye esetén, fennálló expozíciós 

határérték túllépésének esetén, légzésvédő használandó belégzés elleni vé-
delemre kötelező.

• �Kéz védelme: védő kesztyű. (vegyszerálló)
• �Szemvédelem: védőszemüveg szükséges.
• �Bőrvédelem: védőruházat, esetleg vegyszerálló védőcsizma.

Általános higiénés védelmi intézkedés:
• �Kerülni kell a bőrrel és szemmel való érintkezést.
• �Biztosítani kell a munkavégzés utáni és szünetek előtti mosdási lehetőséget.
• �A szennyezett, átitatott ruházatot le kell vetni, meleg vízzel, szappannal meg 

kell mosakodni.
• �Ne viseljünk gyűrűt, órát vagy hasonló holmit, amelyek visszatarthatják az 

anyagot, és bőr reakciót okozhatnak.

Tűzveszélyesség
• I�II. fokozat, „C” osztály MSZ-9790, OTSZ Országos Tűzvédelmi Szabályzat 

28/2011. (IX. 6.) BM rendelet.
• �Alkalmas oltóanyag: por, alkoholálló hab, víz, széndioxid.
• �Minden gyújtóforrás eltávolítandó.

Óvintézkedés baleset esetén
Kifolyás esetén élővízbe, talajba, csatornába jutását körülhatárolással meg kell 
akadályozni. Közterületre való kiömlés, ill. élővízbe jutás esetén értesíteni kell az 
illetékes hatóságokat. Zárt térben a megfelelő szellőztetésről gondoskodni kell. 
A kiömlött terméket folyadékmegkötő anyaggal (homok, föld, őrölt mészkőpor, 

vermikulit, egyéb nem éghető adszorbens) kell felszedni. A felszedett terméket 
megfelelően feliratozott tároló edényben, kell elhelyezni ártalmatlanítás céljá-
ból. Veszélyes hulladékként kezelendő! A szennyezett terület nagymennyiségű 
vízzel, történő mosással takarítandó fel.

Veszélyesség szerinti besorolás
• �Egészségre (Xn) ártalmas. (R22, 52, 53, 63 szakmai mondatok)
• �Lenyelve öntudatzavarok léphetnek fel, a központi idegrendszer és a vesék ká-

rosodását okozhatja.
• �A szemet irritálhatja, ami átmeneti égő érzéssel, vörösödéssel, homályos-vö-

rös látással járhat. az írisz és a szövetek begyulladását okozhatja.
• �Aeroszol formájában vakságot okozhat.
• �Enyhe bőrirritációt okozhat, ami átmeneti égő érzéssel, vörösödéssel és/vagy 

duzzanattal járhat. 
• �Magas hőmérsékleten keletkező gőzök vagy termékpermet, köd belégzése 

égő érzést válthat ki a légutakban. 
• �A gőze narkotizáló hatású lehet.
• �A születendő gyermeket károsíthatja.

A Desiro (6342 sor.) motorvonatok vezetőfülke fűtőkészülék alatti helyről, mind 
a felfedezett nyomok, mind a kollégák panasza alapján jelentős fagyálló folyás 
mutatkozott. Az időnként jelentkező pára és kényszerű „szauna” egészség káro-
sító következményeit feltételezni nem kérdés. Csöpögő, szivárgó csőrendszerrel 
nem szabad járművet átvenni. (E.1. 9.1.1.) Menet közben fel sem merem téte-
lezni az anyag utastérbe jutását, ennek polgári vonzatait – ahol az eddigi expozí-
ciót elszenvedő munkavállalóból könnyen vádlott lehet -, és ismert közterületre 
való folyás utáni intézkedési kényszer is.   
A 27/1996. (VIII. 28.) NM rendelet a foglalkozási betegségek és fokozott expo-
zíciós esetek bejelentéséről és kivizsgálásáról rendelkezik. A foglalkozási beteg-
ség kórisméjét vagy annak gyanúját megállapító orvosnak a diagnózis felállítását 
követő 24 órán belül hatósági jelentési kötelezettsége van. Heveny foglalkozási 
megbetegedés gyanúja elegendő a folyamat kezdeményezéséhez.
Az érintett járműjavító bázis vezetése ez irányú munkabiztonsági szabályokat 
munkavállalóival betartatni, járművet korrekt módon javítva kiadni láthatóan 
nem képes. Nem lehet kérdés hogy aki foglalkozása szabályainak megszegésé-
vel más vagy mások életét, testi épségét vagy egészségét gondatlanságból köz-
vetlen veszélynek teszi ki, az mit valósít meg! 
 
A foglalkozási megbetegedések elkerülése érdekében:

� Hornok Béla 
 � Munkavédelmi - tűzvédelmi előadó, technikus 
� hat.eng. szám : 2319/2010 – 213/8/2009

Etilén-glikol

Légkondicionálási üzem
Nagy sebességű forgalom számára gyártott vontatójárműveken a vezetőfülkét klíma-
berendezéssel kell felszerelni. Ennek teljesítményét a vezetőállás alábbi helyiség hő-
mérsékletére kell méretezni: tbelső = 20 + 0,5 (tkülső – 20) oC, (tkülső ≤ 20 oC)  emellett a 
bevezetendő friss levegő mennyisége (az előírásszerű létszám mellett) 30 m3 szemé-
lyenként és óránként. Meglévő légkondicionáló berendezés üzemének kiesése esetén 
a vezetőállás kielégítő szellőztetésének lehetségesnek kell lennie! Meleg munkakör-
nyezetre vonatkotzó előírásokat, méréseket, pihenőidőket a később megjelent 3/2002 
SzcsM-EüM rendelet tartalmazza.

A műszaki előírások kérdésköréhez a következő döntvények tartoznak:
505-1 KI Nemzetközi forgalomban közlekedő vontatójárművek kinematikai 

szerkesztési szelvénye
533 K Járművek fémrészeinek védőföldelése
5 4 1 - 0 3 
KA

Fékek. Tárcsafékek és fékbetétek. Általános feltételek próbapa-
di vizsgálatokhoz

544-2 KA Mozdonyok és motorkocsik dinamikus fékeire vonatkozó feltéte-
lek, amennyiben a teljes féksúly kiszámításakor figyelembe vet-
ték a fékezőerőt

564-2 KA Előírások a nemzetközi forgalomban közlekedő, utasok által elfog-
lalt személyszállító vasúti járművek, illetve személykocs jellegű 
járművek tűzvédelmére és oltására

566 KA Személykocsiszekrény és csatlakozó részeinek igénybevétele
611 KA Villamos mozdonyok, motorkocsik és motorvonatok engedélyezé-

sére vonatkozó szabályok, nemzetközi forgalomba történő beállí-
tásukra tekintettel

640 KA Vontatójárművek – Feliratok, jelzések és jelölések
642 KA Nemzetközi forgalomban használt vontatójárművek és 

vezérlőkocsik tűzvédelmére és oltására vonatkozó rendkívüli elő-
írások

646 A Dízel és villamos tolatómozdonyok hágcsóinak és korlátainak (fo-
gantyúinak) egységesítése

Balesetmentes közlekedést kívánok: � Hornok Béla
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A Vasutas Egészségpénztár 15 éve, 1996. 
november 29-én, alakult, egyike az elsők 
között alapított magyarországi egészség-
pénztáraknak. A Pénztár tagjainak száma 
több, mint 36 ezer fő, vagyona 3,4 Mrd Ft.
Az elmúlt 15 évben egyre többen ismer-
ték fel, hogy az egészségpénztárban veze-
tett egyéni számlájukról kedvezően finanszí-
rozhatják egészségügyi kiadásaikat. Ez idő 
alatt a pénztártagok megtapasztalhatták a 
Vasutas Egészségpénztár növekedését, a 
szolgáltatási helyek bővülését, a taglétszám 
gyarapodását és a szolgáltatási színvonal 
folyamatos fejlődését.
A Pénztár a MÁV VBKJ rendszerének 2004. 
évi bevezetése óta változatlanul népszerű a 
vasutas munkavállalók körében. Ezt mutat-
ja, hogy a VBKJ keret elemei közül a Vas-
utas Egészségpénztár évről-évre a leg-

nagyobb összegben választott kafetéria 
elemek egyike.
A munkáltatói hozzájárulást és a 2012-ben 
is adókedvezményre jogosító egyéni befize-
téseket továbbra is széleskörűen fel lehet 
használni egészségpénztári szolgáltatások-
ra. A teljesség igénye nélkül a pénztári egyé-
ni számláról fizethető a gyógyszer (saját ma-
gunknak, gyermekünknek, szüleinknek és 
nagyszüleinknek), a gyógyászati segédesz-
köz (pl. szemüveg, kontaktlencse), orvos-
technikai eszközök (pl. vérnyomásmérő, 
gyógycipők, gyógymatracok), babaápolási 
cikkek (pl. pelenka, cumisüveg), egészség-
ügyi szolgáltatások (pl. fogorvos, bőrgyógy-
ász), a gyógytorna, gyógymasszázs és a fizi-
oterápiás kezelések is.
Az egészségpénztári befizetés befektetés-
nek is kiváló! Az el nem költött egészség-

pénztári keret kamatadó-mentes hozamot 
termel. A Vasutas Egészségpénztárban az 
egyéni számlákon jóváírt hozam az elmúlt 
években meghaladta az inflációt.

Bízza 2012-ben is VBKJ keretét a Vas-
utas Egészségpénztárra! 

Ha a Pénztár tevékenységével kapcsolatban 
további kérése, kérdése merül fel, keresse 
fel a www.epenztar.hu honlapot vagy érdek-
lődjön személyesen, telefonon, e-mail-ben.

Elérhetőség:
Cím: 1144 Budapest, Kőszeg u. 26. 

Levelezési cím: 1583 Budapest Pf. 36.
Telefon: (06-1) 880-6550 
Telefax: (06-1) 880-6580
Vasútüzemi telefon/telefax: 

01/41-36, 01/41-79
Honlap: www.epenztar.hu, 
email: info@epenztar.hu

Válassza az egészséget 2012-ben is!

Gondolatok az újévről
Az ember azt gondolná, egy bizonyos szint alá nem merülhet munka-
helyének színvonala. Sajnos bebizonyosodott, hogy mégis.
A decemberben kiadott. januárra tervezett munkaidő beosztás nem 
kis döbbenetet váltott ki mindannyiunk arcán: gyakorlatilag úgy tűnt, 
hogy a fűtőházba kell beköltöznünk. Természetesen azonnal nyilván-
valóvá vált, hogy a probléma központilag keresendő.
Fel kell hívnunk rá a figyelmet, hogy amit velünk csinálnak, az közel 
sem játék, és ha sokáig megy a vállrázogatás, annak komoly követ-
kezményei lehetnek.
A szolgálatok kezdése, és végzése az esetek mostmár többségében 
az éjszakába nyúlik.
Akinek nincs autója, és vonattal jár a munkába, annak különösen 
rosszul jön ki ez az egész, de ha úgy vesszük, autóval sem szeren-
csés közlekedni, ha az ember 1, 2 óra környékén kel, vagy ilyenkor ül 
autóba, hogy hazajusson. Aki pedig az előbbi kategóriába tartozik, az 
szépen beköltözhet a nagy komfortú pihenőszobába, már ha éppen 
van hely. Mindezt egy hónapban a 15 szolgálatból mondjuk 10-szer.
Ha magamból indulok ki, nincs autóm, tehát akkor minek is menjek 
haza… Úgyis indulhatok vissza, hiszen most végeztem, 1:35-kor. Az 
első vonatom 4:30-kor indul majd (de vasárnap csak 5:30-kor), az-
tán jöhetek vissza délután 14:00-ra. Ezzel talán nincs is semmi gond, 
hiszen megvan a 12 óra a végzés és a kezdés között, sőt, még a tör-
vénynek is megfelel ez az egész.
Elkezdem a szolgálatot 14:00-kor úgy, hogy 6:00-ra értem haza hul-
la fáradtan, 3 órás csövezés után, otthonról 12:00-kor már indul is a 
vonatom visszafelé. Elvárás szerint szolgálatképesen feljelentkezem, 
teszem a dolgom, jövök-megyek. A végzés ismét az éjszakába nyú-
lik, ezúttal 2:00-kor telik le az időm. A hazamenetel ismét csak reg-
gel lehetséges, a már említett első vonattal. Otthon sok hasznomat 
nem veheti a család, sajnálkozóan igyekeznek a csendet és a nyugal-
mat biztosítani. Délutánra nagynehezen feltápászkodom, és este is-
mét készülődhetek, „másnap” a kezdésem 2:20-ra esik, tehát már 
előtte este be kell utaznom. Mivel nem vagyok egyedül a problémá-
val, a „pihenő”-szoba ismét tele van. Jöhet a csövezés ismét. Ha sze-
rencsém van, akkor találok előfűtött szerelvényt, amire felmászhatok.
A sort természetesen folytathatnám, az egész hónap erről szól. Egy-
más között megbeszéljük a problémákat, jó vélemény senki szájából 
nem hangzik el, csak a kérdés: ez meddig fog így menni???
Az ingerültség mára lincshangulattá változott. Alig telt még a január-
ból, máris ki van akadva mindenki.

A néha felénk tévedő Nemzeti Közlekedési Hatóság mélyen tisztelt 
dolgozó időnként a vezetőállásra is felnéznek. Nemrég mesélte ne-
kem egy mozdonyvezető barátom, hogy egy alkalommal be lett nekik 
mutatva egy kollégánk hasonlóan emberkímélő vezénylése. A válasz 
nem volt meglepő: „Mi ezzel a baja, uram? Ha nem tudja ezt teljesí-
teni, akkor ön nem alkalmas erre a munkakörre”. Erre lehetett volna 
az a reakció, ami e pillanatban az olvasók fejében is lejátszódik, de 
az illetékesek illedelmesen a vezetőállás elhagyására lettek utasítva.
Betéve tudjuk, hogyan hat az emberi szervezetre az állandó éjszaká-
zás, és alváshiány. Elég csak a legismertebb internetes keresőben rá-
keresni a témára, akad cikk bőven. El kell ismernünk azonban, hogy 
ez a munkakör részben éjszakai munkavégzéssel is jár. Erre volt a 
korábbi jól bevált gyakorlat: a mozdonyvezető a nappalos szolgálata 
után másnap éjszakára ment, ezt követően a nap hátralevő részét, és 
a másnapot is végig pihenhette. Ha jobban megnézzük, ez a normális 
módja annak, hogyan védjük egészségünket, és szellemünket, és ho-
gyan tudjunk eleget tenni annak, hogy a mozdonyvezetés, mint mun-
kakör biztonságosan, és kipihentem teljesíthető legyen.
Mára a helyzet teljesen megváltozott, a tisztelt munkáltatónk azt hi-
szi, robotok vagyunk, Direkt nem az „állat” szót használtam, mert ez 
a dolgoztatás már állatnak sem való.
Mit várnak el tőlünk így? Felemelni a szavunkat már aligha lehet, így 
tehát megvárják, míg balesetek nem lesznek, és meddig meg nem 
növekszik a rendkívüli orvosi vizsgálatok száma?
Egy biztos: meg vagyunk félemlítve. Folyton azt hallani, hogy nekünk  
kell engedni. Na de ebből? Ha akarjuk se tudunk a természetnek pa-
rancsolni! Embernek lettünk teremtve, ezért elnézést kérünk a tisztelt 
vezetőségtől. Tudjuk, ők magasabb szintű lények, azért is dolgoznak 
ott. Mi emberek, úgy lettünk kitalálva, hogy aludjun k is. Az embe-
ri lény munkavégzésre alkalmas, azonban csak pihenéssel bír eleget 
tenni a kötelezettségeinek. Egy villanymotor ha áramot (és adott eset-
ben hűtést, időszakonként karbantartást) kap, akkor forog éjjel-nap-
pal. Nem kell neki aludni menni, a családjával lenni, a szabadidejét 
kedvére eltölteni (vagy más munkát vállalni).
A jelenleg kialakult helyzet megfosztja az ember attól a jogától, hogy 
otthon lehessen, a családjával, barátaival, sőt, az egészségére ügyel-
jen a sokszor önmagában egészségkárosító vasúti járművek után!
Meg kell érteni, hogy ez a munkakör nem olyan, mint a többi. Itt 
a figyelem az, amivel elkerülhető egy-egy tömegkatasztrófa. Figyelni 
csak kipihenten lehet. Pihenni az ember az otthonában tud. Nem a 
vonaton, és nem a pihenőszobában.�
Máv-Trakció ZRt, ébresztő!� egy mozdonyvezető a SOK közül
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Gondolkozzunk együtt a típusismereti vizsgákról!
Még mielőtt belekezdenék a téma boncolgatásába, le kell szögeznem, hogy nem értek egyet az időszakos 
vizsgákon bevezetett rendszerrel, amely szerint a mozdonyvezetőknek minden egyes típusból, amiből ér-
vényes vizsgájuk van, az időszakos vizsgákon újra és újra számot kell adni az egyszer már megszerzett 
és ellenőrzötten elsajátított ismeretekből . A baj az, hogy ha ezt a témát felvetem azonnal jön a válasz, 
hogy nem érdemes ezzel foglalkozni, hiszen törvény van rá, hogy így kell eljárni. Én pedig úgy gondolom, 
hogy dobjuk félre az előítéleteinket és tegyük fel, hogy a törvényalkotók is gondolkodásra képes értel-
mes emberek, akik meghallgatják a szakmai szervezeteket, ha azok logikusan érvelnek és talán változ-
tatnak a törvény szövegén. Mellesleg érdekelne, hogy mi alapján került át ez a rendelkezés a magyar jog 
anyagába. Amikor érdeklődni próbálok, rögtön ott a válasz, hogy ez európai szintű szabályzás, tehát nem 
lehet vele mit kezdeni. Vajon hogyan szólhat az ide vonatkozó eu-s törvény eredeti szövege, ami alapján 
nálunk a képzés és vizsgáztatás rendszerét így alakították át? Mert tudomásom szerint az Unión belül 
jelentős eltérések vannak az egyes tagállamok között. Úgy értesültem, hogy például Spanyolországban 
nem alkalmazzák az időszakos megmérettetést a mozdonyvezetők körében. Ebből én arra következtetek, 
hogy az uniós szabályrendszer tág teret enged az egyes tagállamoknak a vasúti járművezetők képzését 
és vizsgáztatását illetően. Ezek alapján azt hiszem, nem eretnek gondolat, hogy kezdjünk tárgyalásokat 
a jogalkotókkal, olyan szabályrendszer kidolgozásáról, amely végrehajtható és a vasúti közlekedés biz-
tonsága sem szenved csorbát. 

Most pedig ideje rátérnem arra, hogy miért nem lehet érdemben 
végrehajtani a típusismereti vizsgákkal kapcsolatos rendelkezést! 
Kezdjük talán a múlttal, azzal, ahogyan még nem is olyan régen az 
időszakos vizsgák zajlottak. Az már akkor evidenciának számított, 
hogy a Forgalmi Utasításokat mindenkinek tudnia kell, hiszen ezek 
napra kész ismerete nélkül nem lehet biztonságosan részt venni a 
vasúti közlekedésben. A műszaki Utasítások teljes anyagának tudá-
sa és a fékrendszerek üzemével  kapcsolatos ismeretek elsajátítása 
és szinten tartása ugyancsak a közlekedésbiztonság elengedhetet-
len feltétele. Tehát ennek oktatása és a megszerzett tudás alapos-
ságának ellenőrzése valóban hatósági feladat. Hatósági feladat a 
mozdonyvezetők alapképzése is. Azt hiszem, ebben mindannyian 
egyetérthetünk!  Más a helyzet az egyes típusok ismeretével. Itt 
nem a közlekedés biztonsága kerül veszélybe akkor, ha a mozdony-
vezető nem rendelkezik kellő jártassággal az adott jármű kiszolgálá-
sához, hanem maga a mozdony. Tulajdonosának pedig elemi érde-
ke, hogy a járművezetőit olyan szintű képzésben részesítse, amelyik 
garantálja, hogy  nagy értékű termelő eszköze a mozdony, hosszú 
időn keresztül hibátlanul működjék. Ezért a MÁV a mozdonyvezető-
it nagyon magas szinten készítette fel a vontatójárműveinek veze-
tésére, kiszolgálására. Azt persze nem szabad elfelejtenünk, hogy 
viszonylag könnyű helyzetben volt, hiszen szállítási feladatait mind-
össze egy-két villamosmozdony  típussal és ugyan több, különböző 
teljesítményű diesel-mozdony típus felhasználásával oldotta meg, 
de a diesel-mozdonyok között is a tanfolyamokon oktatott alaptí-
pusok darabszáma tette ki a mozdonyok nagyobb hányadát. A gőz-
mozdonyokkal most nem óhajtok foglalkozni. A villamos-mozdonyok 
üzemében eleinte a Kandók, majd később a Bocók is csatlakoztak 
a megtanulandó típusokhoz. 1967. után már csak a Leó és a Szi-
li maradt. A nyolcvanas években a viszonylag nagyobb darabszámú 
Gigantok és Csöpik színesítették a palettát, de  ezek megtanulása, 
és a vizsgarendszerbe való beillesztése még nem jelentett megold-
hatatlan problémát, már csak azért sem, mert nagyon sok közös 
vonással is rendelkeztek, hiszen a gyártójuk azonos volt és azono-
sak voltak a megrendelői elképzelések is. A diesel járműveknél már 
nem volt ennyire egyszerű a helyzet.   Az olyan fűtőházak, amelyek 
a megtanított alaptípusokon felül is üzemeltettek mozdonyokat, a 
mozdonyvezetőket egyszerűen elküldték az előírt számú típusisme-
reti útra. Nem volt tanfolyam, nem volt  vizsga, a járművezetőknek 

elemi érdekük volt, hogy elsajátítsák a mozdony üzemeltetésére vo-
natkozó ismereteket. Itt is előnyt jelentett, hogy a Ganz által gyár-
tott járműveknél sok azonosság volt megfigyelhető ugyanúgy, mint 
a villamos-mozdonyoknál. A mozdonyvezetők többsége az alaptípu-
sokon felül abban az időben csak néhány egyéb járműre rendelke-
zett típusismerettel, többnyire attól függően, hogy melyik fűtőház 
létszámába tartozott, de nagy volt azon mozdonyvezetők száma is 
akik csak a tanfolyamon részletesen megtanult alaptípusokon tel-
jesítettek szolgálatot. 
  Oktatásokon a műszaki ismeretanyagot rendszeresen átismétel-
ték, ha kellett frissítették. Sok fűtőházban az oktatást maga a tí-
pus reszortosa tartotta, tehát olyan ember, aki értett hozzá. A szó-
beli vizsgákon szintén a reszortos, vagy az utazó felvigyázó kérte 
számon a járművel kapcsolatos tudnivalókat. Később, amikor a 
teszt-rendszerű vizsgáztatás elkezdődött, a mozdonyvezető megje-
lölhetett egy típust, amiből  vizsgázni kívánt és csak az arra a típus-
ra készített feladatsort kellett megoldania. A dolog hosszú időn ke-
resztül ebben a formában kiválóan működött.
  Most pedig lássuk, hogy mi a helyzet napjainkban. A vasúti szál-
lítás liberalizációja következtében több kedvezőtlen jelenséggel kell 
kell szembenéznünk. Az egyik, hogy megjelentek a magánfuvaro-
zók, kis darabszámú, többnyire idegen eredetű, használtan vett 
mozdonyaikkal, és a MÁV-tól átvett, valamint a MÁV által kiképzett 
mozdonyvezetőkkel.( A magyar vasúti pályákon mozdonyok tekin-
tetében hasonló helyzet alakult ki, mint a kilencvenes években a 
közutakon, amikor az emberek nyugatról mindenféle használt ron-
csot hoztak be, hogy lecserélhessék a Trabantokat, meg a Wart-
burgokat.)
A MÁV kötelékéből kivált vállalatnál a MÁV-TRAKCIÓ-nál is jelentős 
változások érhetőek tetten a vontatójárműpark összetételét illető-
en. A mozdonyvezetők által kiszolgált típusok darabszáma ugrás-
szerűen megnőtt. Ennek a növekedésnek alapvetően három oka 
van. Az egyik a folyamatos pénzhiány, amelynek következtében a 
cég nem tud egy nagyobb volumenű járműbeszerzésbe belefogni. 
Ha valahonnan sikerül anyagi forráshoz jutnia, az többnyire nem 
elegendő nagyobb darabszámú jármű beszerzésére. Ebből követ-
kezik, hogy a rendelkezésre álló keretből beszerez néhány darabot, 
majd amikor ismét pénzhez jut, az megint csak kis széria megvéte-
lére elég, ami persze már nem egyezik az előzőleg megvásárolt tí-
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a… pusokkal. A másik ok, hogy az országhatárokon átmenő forgalmat 
a vasúttársaságok igyekeznek gépcsere nélkül megoldani, ezért a 
Trakció mozdonyvezetői által kiszolgálandó típusok száma az ide-
gen vasutakról hazánkba érkező mozdonyokkal is bővül. Harma-
dik és nem elhanyagolható oknak tekinthető a meglevő járműpark 
korszerűsítése, amelynek következtében a régi, egységes szériából 
sok különböző típus keletkezik. Jobb esetben új pályaszám cso-
porttal, de van olyan is, elsősorban a V43-as és az M41-es soro-
zaton belül, ahol a mozdony az eredeti pályaszámával fut tovább, 
de a rajta elvégzett átalakítások, korszerűsítések okán oly mérték-
ben eltérhet az eredetitől, ami már veszélyeztetheti a jármű biz-
tonságos kiszolgálását, ha a mozdonyvezető csak az alaptípust is-
meri és a szolgálat megkezdése előtt nem néz alaposan utána a 
különbségeknek. 
  Nos ennyi bevezető után térjünk vissza az eredeti témánkhoz a tí-
pusismereti vizsgákhoz!
Az első kérdés, hogy mi alapján különböztessük meg az egyes tí-
pusokat. A jelenlegi gyakorlat az, hogy pályaszám szerint. Ezt pe-
dig több szempontból is aggályosnak tartom. Vegyük például a 
V43. ezres sorozatot. Elvileg egységes sorozatnak tekintendő, de 
aki utazik rajtuk az tudja, hogy alig van két egyforma mozdony. Ki-
sebb nagyobb eltérések tapasztalhatók a vezérlésben, a segédüze-
mi berendezések szabályzásában, a védelmi rendszerekben, sőt a 
vezetőasztal kialakításában is. Hol vannak már azok az idők, ami-
kor a változtatásokat számcsoporttól-számcsoportig hajtották vég-
re! Lehetett tudni, hogy pl. az 1156 feletti mozdonyok alkalmasak 
a vezérlőkocsis üzemre. Vagy, hogy mely pályaszámú gépek ren-
delkeznek SPERKOG-gal, EZV-vel, vagy kétnyomásos kormánysze-
leppel. Ma nincs ilyen rendszer. Az egyik mozdonyon pl. a vezérlési 
áramkörben olvadóbiztosítók vannak, a másikban kismegszakítók, 
az egyiken van a gép elején fűtési lengőkábel, a másikon nincs, de 
ezt a mozdonyvezető csak akkor tudja meg, ha már a fűtési laka-
tos kéri a kábelt, amit a masiniszta nem talál, mert a géptérben 
még az elhelyezésük sem azonos. Sőt, van már olyan Szili amelyik 
nem is képes fűteni.  De a feladatok pályaszám szerinti elkülöní-
tése azért is helytelen,  mert akkor vizsgázni kellene 1047-esből, 
és 1116-osból, valamint 1047 500-asból, hogy a magánvasúti 
Tauruszokat már ne is említsem, pedig ezek a gépek valóban egy-
ségesnek, egy típusnak tekintendők. Az is érdekes, hogy a két év-
vel ezelőtti típusismereti igazolványomon még külön típusként sze-
repel az 500-as Bobó. Vajon miért? Hiszen kisebb a különbség a 
nullás és az 500-as Bobó között, mint két ezres pályaszámú Szili 
között.  Ha viszont nem pályaszám szerint különböztetjük meg egy-
mástól az egyes típusokat, akkor mi alapján? Nyilván, erre a kér-
désre nem lehet megnyugtató választ adni. Így maradunk a most 
érvényben lévő szabálynál, a pályaszám szerinti csoportosításnál. 
És ismét felmerül egy újabb kérdés! Milyen mélységű legyen az a 
tudás, amit az időszakos vizsgán ellenőrizni kíván a hatóság. Erre 
csak egy logikus válasz létezhet, ha komolyan akarjuk venni ezt a 
procedúrát.  Teljes körű, mindenre kiterjedő, amit a típusismereti 
tanfolyamon tanítottak, és ami a kezelési utasításban írva van. (Ha 
egyáltalán van kezelési utasítás az adott járműhöz. Mert ha nincs, 
akkor tisztázatlan jogi helyzet alakul ki.) Vegyünk egy átlagos keze-
lési utasítást mondjuk 150 oldal terjedelműnek. ( Az 5341-es mo-
torvonat kezelési utasítása az ábragyűjtemény nélkül 294 oldal, te-
hát a 150 oldalas átlaggal azt hiszem jócskán a valódi érték alá 
kalkuláltam.) Egy keletis mozdonyvezetőnek átlagosan húsz típus-
ra van bejegyzett típusismerete. Az  pedig azt jelenti, ahhoz, hogy a 
típusvizsgára felkészüljön, kb. 3000 (háromezer) oldal anyagot kell 
legalább egyszer átolvasnia, és nagyon sok dolgot újra megtanul-
nia, hiszen lehetnek olyan járművek, amelyekre korábban megsze-
rezte a típusengedélyt, de valamiért évek óta nem járt rajta, ezért 
sok dolgot újra kell tanulna.  És akkor még ott van a forgalmi, az 
állomás- és vonalismereti, a fék, valamint az E1-es vizsga.  Szerin-

tem ez a teljesítmény egy mai egyetemistának is becsületére válna. 
Persze ott van a lehetőség, hogy a vizsgafeladatokhoz készítenek  
egy „zanzásított” típusismereti leírást, mondjuk átlagosan 10 oldal-
ban, és ehhez szerkesztik meg a tesztsor feladatait. Tehát, ha va-
laki megtanulja ezt a rövidített útmutatót, annak alapján meg tudja 
oldani a feladatsort, tehát levizsgázott, megmarad az egyszer már 
megszerzett típusengedélye. Így egy átlag keletis mozdonyvezető-
nek csak 200 oldalt kell bebiflázni, de minek? Ebből a hatóság nem 
tudja meg, hogy a vizsgázó valóban nehézség nélkül képes-e kiszol-
gálni a vizsga tárgyát képező mozdonyt.  Akkor pedig nem értem, 
hogy mi a célja az egésznek? Ha csak az nem, hogy bebizonyítsuk, 
hogy eleget tettünk a törvény betűjének.   
Vizsgáljuk meg a munkáltató szemszögéből is a dolgot. Pénzt, ener-
giát nem kímélve típusismereti tanfolyamra, majd típusismereti 
utakra küldi a munkavállalóit. Mindezt azért, hogy az éppen aktuá-
lisan felkínált szállítási feladatoknak meg tudjon felelni. Minél több 
embere rendelkezik a lehető legtöbb típusengedéllyel, annál ver-
senyképesebb, másrészt annál egyszerűbb a személyzet vezénylé-
sét megoldania. Abból indul ki, hogy a típustanfolyamon a járműve-
zetőjét megfelelően felkészítették, hiszen nem kis anyagi áldozatot 
hozott ennek érdekében. Ha  a mozdonyvezetője netán olyan gép-
re kapna vezénylést, amely gépen régen nem teljesített szolgálatot, 
akkor szolgálat előtt a számára kiosztott kezelési utasításból felele-
venítheti az elfeledettnek hitt, az idő során megkopott ismereteket. 
Ez érdeke a dolgozónak, hiszen nem szeretne egész szolgálatban 
görcsbe rándult gyomorral dolgozni, és az esetleges hibás kezelés 
következményeként részkártérítést fizetni. De ez kettejükre, a mun-
káltatóra és a munkavállalóra tartozik. Nem hatósági probléma. Ha 
a munkáltató úgy tartja jónak, hogy ellenőrizni akarja embereinek 
a mozdony kezelésével kapcsolatos ismereteit, és eszerint készíti a 
beosztást, szíve joga. De még egyszer mondom: szerintem ez nem 
hatósági feladat. 
Van még egy fontos dolog, amin érdemes elgondolkodni! Ki vizsgáz-
tasson? Mint már írtam, a régi klasszikus időkben a mozdony re-
szortosa, vagy az utazó felvigyázó kérte számon a mozdonyvezető 
tudását, tehát olyan szakember, akinek többnyire a kisujjában volt a 
mozdony.  Mára a vizsgáztatás hatósági feladattá vált. És itt megint 
felmerül egy kérdés. Ki készíti el  a típusismereti vizsgafeladatokat 
egy olyan mozdonyról, amelynek csak néhány példánya üzemel Ma-
gyarországon, egy magánvasútnál? Ki ért hozzá? Netán az adott 
magánvasút szakemberét kéri fel a hatóság, hogy készítse el a fel-
adatsort? Akkor már nem lenne egyszerűbb, ha le is vizsgáztatná 
a dolgozóját? Tegyük fel, hogy a vizsgán egy kérdés kapcsán ké-
tely merül fel a feladat hibátlanságával kapcsolatban és vita támad 
a vizsgáztató és a vizsgázó között. Ki dönti el, hogy kinek van iga-
za. Hiszen aki valóban ért a mozdonyhoz nincs jelen. Az egész sze-
mélytelenül, gépiesen folyik. Nem lett volna jobb, a törvény megho-
zatala előtt valamennyi kapcsolódó kérdést tisztázni? Bár tudom, 
hogy sokan úgy gondolják az egyeztetésre semmi szükség. Van a 
törvény, amit be kell tartani és kész. Csak az nem világos, hogy ho-
gyan. Szabó Gabi kollégám mondta egyszer: A hivatal azért van, 
hogy problémákat hozzon létre, majd miután ez sikerült neki, azon 
dolgozik, hogy az általa létrehozott problémát megoldja. Ezzel bizo-
nyítja hogy szükség van rá. Azt már én teszem hozzá: Mert hivatal 
nélkül az élet csak sivár tengődés és kínos halál. 
A fent leírtak természetesen csak a pillanatnyi magánvéleménye-
met tükrözik. Ha valaki mindennek az ellenkezőjéről logikus érvek 
alapján képes meggyőzni, az már csak azért is 
öröm  volna számomra, mert eloszlatná a hiva-
talokkal szemben meglévő előítéleteimet. Emlék-
szünk még rá, hogy mivel kezdtem az írásomat? 
„Dobjuk félre előítéleteinket!” Ha kellő érvekkel 
meggyőznek, én félredobom.
 � Móricz Zsigmond                  
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Szilánkok és „aranyköpések”
A VDSZSZ fegyverletétele
BB a MÁV Zrt. VÉT-en, legalább háromszor elmondta: sztráj-
kolni úgysem tudunk, majd könyörögni fogunk a munkáltató-
nak. Megnyugtattuk BB-t, nem olyan nagy szégyen, a VDSZSZ 
eddig sem tudott sztrájkolni, és az utóbbi időben valóban so-
kat romlottak a körülmények.� NL

Nemzeti egyetértés
Többször nagyon korán jöttem be dolgozni az utóbbi napok-
ban, úgy 4-6 óra között. Szinte mindig összefutottam a 
szomszéd zöldségessel, aki akkor indult árúért. Néhány szó 
után egyetértettünk abban, hogy két nehéz szakma van a vi-
lágon, zöldségesnek, meg szakszervezeti vezetőnek lenni. 
Ő még azt is mondta, hogy a mozdonyvezetés ehhez képest 
smafu, de ezzel hivatalból nem érthettem egyet.� NL

A miniszteri bársonyszék új úrnője
Amikor meghallottam, hogy Németh Lászlóné lett a nemze-
ti fejlesztési miniszter, nyugtáztam, hogy jól nősültem. Ami-
kor megláttam, már nem voltam annyira biztos benne. Azóta 
azon gondolkodom, elkezdem használni a második keresztne-
vem, ne, hogy gyanúba keveredjek.
Azóta azt is értem, hogy miért a szóvivője útján kommunikál. 
A helyében én is ezt tenném. � Németh László

Ez maga a valóság
Mikor hagy fel a Munkáltató az IVU-plan kisérletezgetéseivel? 
– hangzik a kritikai éllel megfogalmazott kérdés a Trakció VÉT-
en. Mire a munkáltató: A munkáltató nem kísérletezget, ha-
nem használja. 
Értjük: nem próbaüzemben szar, hanem rendszerszerűen.� NL

Van rá bizonyíték
Az új személyzeti fordulókat a menetrend váltáskor a mun-
káltató nem adta át véleményezésre, ezért a MOSZ kifogást 
nyújtott be. De átadtuk, ezt onnan tudjuk, hogy már tiltakoz-
tatok is az új fordulók miatt –  így a munkáltató.
Ez perdöntő érvnek tűnik.� NL

Egy meg egy az három
A MÁV-Trakció Zrt. VÉT-en több javaslat is elhangzott a 4% 
személyi alapbér kiegészítés alapbéresítésére. Ezek nagyjából 
úgy összegezhetők, hogy a szakszervezetek a 4%-ot 3+3%-os 
megosztásban szeretnénk alapbéresíteni.
Valamiért a munkáltató ezzel nem értett egyet.� NL

Hivatalos álláspont
Mint ismert, december 31-én megszűnt a Trakciós munka-
viszonyom, és január 2-tól a MOSZ a munkáltatóm. Idé-
zet a munkaszerződésemhez kapcsolódó munkáltatói tá-
jékoztatóból, amit az ÜB döntése alapján az  elnök írt alá: 
„A Munkáltatónál képviselettel rendelkező szakszervezet 
nincs.” 

Biztos, hogy ez a MOSZ hivatalos álláspontja?
Azért valaki korábban is szólhatott volna, hogy elköltöztünk 
a Bácskai utcából, akkor nem járok be minden nap. Ráadásul a 
többiek még nem is tudják! Pszt! Ne mondjátok el nekik, kíván-
csi vagyok, mikor veszik észre!� NL

Tanul a gyerek
A vejem büszkén meséli, hogy az alig egy éves unokámnak csak 
annyit kell mondani, hogy lefekszünk aludni, ő lehajtja a fejét 
és öt perc múlva alszik.
Ezek szerint a „fekszik” parancsot már ismeri, már csak az 
„ül”, „lábhoz”, és a „pacsi” parancsot kell megtanulnia.� NL

A hajléktalanok pedig látszanak
Hazafelé a bicikli út mellett régóta van egy hajléktalan tanya. 
Egy nagy közműakna teteje, gondolom, az aknába is le lehet 
menni, és egyébként is melegszik alulról. Minden reggel négy-
öt hajléktalan tanyázik ott. Eddig magas sövény vette kö-
rül, ami jól eltakarta őket, de tél elején a sövényt szinte földig 
visszavágták. A hajléktalanok továbbra is úgy élnek ott, mint-
ha lenne sövény. Valaki szólhatna nekik, hogy látszanak. És va-
laki szólhatna Tarlósnak, hogy a hajléktalanak a fővárosban a 
tiltó rendeletek ellenére is látszanak.� NL
 Kutyagumi
Már korábban írtam, hogy van egy kutyánk. Pontosabban a ve-
jemnek. Össze-vissza piszkítja a kertet (nem a vejem, a ku-
tya), nem győzöm gereblyézni. Ilyenkor, télvíz idején könnyebb. 
Ebből született a mátyásföldi népi mondás: Fagyott kutya-
szart könnyű gereblyézni. � NL

Megalakult 
a Nemzeti Munkaügyi Hivatal
A munka világának korszerűbbé, egyszerűbbé tétele érdekében 2012. ja-
nuár 1-jétől egy egységes központi hivatal, a Nemzeti Munkaügyi Hi-
vatal keretein belül valósul meg a foglalkoztatáspolitikai, a munkavé-
delmi és a munkaügyi, valamint a szak- és felnőttképzési feladatok 
ellátása. A Nemzeti Foglalkoztatási Szolgálat szervezetrendszere a továb-
biakban a Nemzeti Munkaügyi Hivatalból és a munkaügyi központokból áll.  
 
A Nemzeti Munkaügyi Hivatal a Foglalkoztatási Hivatal bázisán, annak név-
módosulásával jön létre az Országos Munkavédelmi és Munkaügyi Főfe-
lügyelőség és a Nemzeti Szakképzési és Felnőttképzési Intézet beolvadá-
sával. A Nemzeti Munkaügyi Hivatal az említett szervezetek általános és 
egyetemes jogutódává válik, így a munkavédelmi és munkaügyi hatósá-
gi tevékenységgel, tájékoztatással kapcsolatos központi közigazgatási fel-
adatokat, valamint a szakképzés és felnőttképzési tevékenység szakmai és 
módszertani fejlesztését a Nemzeti Munkaügyi Hivatal látja el, így átlát-
hatóbbá, egyszerűbbé és működésében gyorsabbá válik az államigazgatás 
ezen a területe.

A Hivatal, így a Munkavédelmi és Munkaügyi Igazgatóság a továbbiakban a 
www.munka.hu webcímen érhető el!
Forrás: Nemzeti Munkaügyi Hivatal 

Hornok Béla 
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www.aeditor.hu

Felelős vezető:  
Kovács Attila

Nyomdai előkészítés:	

© 2012 MOSZ. Minden jog fenntartva.
A kiadvány szerkezete, tartalmi és tipográfiai kialakítása 
védett, annak teljes vagy részbeni átvétele, másolása a 
szerkesztőbizottság engedélye nélkül tilos.

Szakközépiskolai vasutas szakmákat Budapesten csak a Bánki Donát 
Közlekedésgépészeti Szakközépiskola és Szakiskolában lehet tanulni.
Négy éves, érettségit adó szakközépiskolai képzés indul 2011. szept-
emberétől: Vasútüzemvitel ellátó (Forgalmi szolgálattevő) és Dízelmoto-
ros vasúti jármű szerelője szakokon.
Jelentkezés:	� Bánki Donát Közlekedésgépészeti Szakközépiskola 

és Szakiskola Cím:1138 Budapest,Váci u.179-183. 
Dízelmotoros vasúti jármű szerelője (03-as kód) 

Megjegyzés:  	� mindkét szakra a dízelmotoros vasúti jármű szere-
lője (03-as kód) -ot kell beírni.

Érdeklődés: 	 Telefon : 329 8410	Fax : 270 4377 
                   	 E-mail :  bankid@bankidonat.net 
                	 Weboldal :  http://www.bankidonat.net 

Érettségi utáni, OKJ-s képzésű vasutas szakmákat Budapesten csak a 
Bánki Donát Közlekedésgépészeti Szakközépiskola és Szakiskolában le-
het tanulni.
A képzés ideje. két év, utána technikus képzésben lehet részt venni.
Induló szakok:
51 525 02 0010 51 01 Dízelmotoros vasúti jármű szerelője,
52 841 04 0010 52 01 Vasútüzemvitel ellátó- Forgalmi szolgálattevő
52 523 02 1000 00 00 Közlekedésautomatikai műszerész

Jelentkezési határidő: 2012.március
Telefon: 329-8410, Fax: 270-4377
E-mail: bankid@bankidonat.net
Weboldal :  http://www.bankidonat.net 

Szakképzési évfolyamok száma: 2
Elmélet aránya: 50 %

Gyakorlat aránya: 50 %
Iskolai előképzettség: érettségi vizsga 

A szakképesítés munkaterületének rövid, jellemző leírása:
A vasúti biztosítóberendezési műszerész építi, fenntartja, javítja és el-
lenőrzi a kötöttpályás közlekedés biztonsági, vezérlő, ellenőrző és ellátó 
automatikáit, berendezéseit. Karbantartja a vasúti állomási és nyíltvona-
li biztosító berendezéseket. A vasúti állomási és a nyíltvonali sorompók 
hibáit kijavítja. Behatárolja a berendezések hibahelyét, feltárja a hibás 
működés természetét és következményeit. Javaslatokat tesz jellemző hi-
bák bekövetkezésének megakadályozására, feltárja összefüggő hibák ere-
dendő okait. Képes a területén üzemelő berendezések fenntartási mun-
kái ütemezésére. Megtervezi a javítás, fenntartás munkamódszerét, a 
munkaműveletek sorrendjét, figyelembe véve a berendezések műszaki, 
fenntartási, üzemeltetési leírásait, az utasításokban előírtakat, valamint 
tapasztalatait. Megjavítja, kicseréli a hibás szerkezeti egységeket. Elvég-
zi a szükséges működési, beállítási, biztonsági vizsgálatokat, és ezeket 
az előírásoknak megfelelően dokumentálja. Szervezi és irányítja a kisebb 
csoportokban vele dolgozó munkatársait. Olyanoknak ajánljuk a szakmát, 
akik elhivatottságot éreznek a vasúti pálya iránt, akiknek jó a kézügyes-
ségük és érdeklődnek a vasút és a vasúti közlekedésbiztonság iránt, akik 
szívesen végeznek szereléseket, akik kedvet éreznek a villamosság iránt.

A végzett diákok nem csupán a hazai pályavasúti szolgáltatást nyújtó 
nagyvállalatoknál tudnak elhelyezkedni, hanem más MÁV-on kívüli, kö-
töttpályás közlekedést lebonyolító vállalatoknál (HÉV , Metro, BKV) is, 
valamint biztosítóberendezések építésével, telepítésével és karbantartá-
sával foglakozó nemzetközi és hazai magáncégeknél is.K
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Szakképzési évfolyamok száma: 2
Elmélet aránya: 50 %
Gyakorlat aránya: 50 %
Iskolai előképzettség: érettségi vizsga

Elágazások: Forgalmi szolgálattevő
Vasúti árufuvarozási pénztáros
Vasúti személyfuvarozási pénztáros
Szakképzési évfolyamok száma: 2
Elmélet aránya: 70 %
Gyakorlat aránya: 30 %
Iskolai előképzettség: érettségi vizsga

Elágazások:Dízelmotoros vasúti jármű szerelője
Vasúti villamos jármű szerelője
Vasúti vontatott jármű szerelője
Szakképzési évfolyamok száma: 2
Elmélet aránya: 70 %
Gyakorlat aránya: 30 %
Iskolai előképzettség: középiskola befejező évfolyamának elvégzése

Szakképzési évfolyamok száma: 2
Elmélet aránya: 50 %

Gyakorlat aránya: 50 %
Iskolai előképzettség: érettségi vizsga 

A szakképesítés munkaterületének rövid, jellemző leírása:
A vasúti biztosítóberendezési műszerész építi, fenntartja, javítja és el-
lenőrzi a kötöttpályás közlekedés biztonsági, vezérlő, ellenőrző és ellátó 
automatikáit, berendezéseit. Karbantartja a vasúti állomási és nyíltvona-
li biztosító berendezéseket. A vasúti állomási és a nyíltvonali sorompók 
hibáit kijavítja. Behatárolja a berendezések hibahelyét, feltárja a hibás 
működés természetét és következményeit. Javaslatokat tesz jellemző hi-
bák bekövetkezésének megakadályozására, feltárja összefüggő hibák ere-
dendő okait. Képes a területén üzemelő berendezések fenntartási mun-
kái ütemezésére. Megtervezi a javítás, fenntartás munkamódszerét, a 
munkaműveletek sorrendjét, figyelembe véve a berendezések műszaki, 
fenntartási, üzemeltetési leírásait, az utasításokban előírtakat, valamint 
tapasztalatait. Megjavítja, kicseréli a hibás szerkezeti egységeket. Elvég-
zi a szükséges működési, beállítási, biztonsági vizsgálatokat, és ezeket 
az előírásoknak megfelelően dokumentálja. Szervezi és irányítja a kisebb 
csoportokban vele dolgozó munkatársait. Olyanoknak ajánljuk a szakmát, 
akik elhivatottságot éreznek a vasúti pálya iránt, akiknek jó a kézügyes-
ségük és érdeklődnek a vasút és a vasúti közlekedésbiztonság iránt, akik 
szívesen végeznek szereléseket, akik kedvet éreznek a villamosság iránt.

A végzett diákok nem csupán a hazai pályavasúti szolgáltatást nyújtó 
nagyvállalatoknál tudnak elhelyezkedni, hanem más MÁV-on kívüli, kö-
töttpályás közlekedést lebonyolító vállalatoknál (HÉV , Metro, BKV) is, 
valamint biztosítóberendezések építésével, telepítésével és karbantartá-
sával foglakozó nemzetközi és hazai magáncégeknél is.K

ö
zl

e
k
e
d
é
sa

u
to

m
a
ti

k
a
i 

m
ű
sz

e
ré

sz
JELENTKEZZ

Elágazások: Forgalmi szolgálattevő
Vasúti árufuvarozási pénztáros

Vasúti személyfuvarozási pénztáros
Szakképzési évfolyamok száma: 2

Elmélet aránya: 70 %
  Gyakorlat aránya: 30 %

  Iskolai előképzettség: érettségi vizsga

A szakképesítéssel legjellemzőbben be  tölthető munkakör, foglalkozás:
A forgalmi szolgálattevő feladata a MÁV (és utódvállalatai), a GYSEV 
üzemvitelével kapcsolatos közlekedési, forgalmi, személyszállítá-
si, jelző- és biztosítóberendezési ismeretek alkalmazása a vasút területén. 
Sokoldalú a tevékenysége. Irányítja és szervezi a vasútállomások forgalmát. Sza-
bályozza a vasúti közlekedést, kiállítja a szükséges vasúti kocsikat, elhárítja az 
esetleges forgalmi zavarokat. Munkája szoros együttműködést kíván a szomszédos 
állomások szolgálattevőivel, a saját állomásán a váltókezelőkkel, kocsirendezőkkel, 
a menetirányítóval és a vonatkísérő személyzettel. A vasúti közlekedés biztosítá-
sa nagy felelősségű munka, hiszen a legkisebb hiba súlyos baleseteket és káro-
kat okozhat. Munkáját többnyire a forgalmi irodában végzi, de főként a kisebb 
állomásokon gyakran megy ki a szabadba, például az érkező vonatok fogadásá-
ra. Ez főleg télen kellemetlen, amikor a fűtött irodából kell kimenni a hidegbe. 
A forgalmi szolgálattevő munkáját állandó munkahelyen, több műszakban végzi.

Vasúttársaságok (MÁV és utódszervezetei; GYSEV) alkalmazzák őket. A kisebb for-
galmú szárnyvonalak megszüntetése ellenére most is kínálnak elhelyezkedési lehe-
tőséget, főként nagyobb településeken, városokban, vasúti csomópontokon. Vég-
zettségtől függően több munkakörben is el tudnak helyezkedni. Alacsonyabb szinten 
hálókocsi-kalauz, jegyvizsgáló, 
vasúti raktárnok, vonat fel- és 
átvevő munkakörökben. Maga-
sabb képzettséggel vasúti áru-
fuvarozási pénztáros, vasúti 
személyfuvarozási pénztáros 
beosztásban. Lehetnek forgal-
mi irányítók, vezénylő tisztek, 
sőt akár állomásfőnökök is.V
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Elágazások:Dízelmotoros vasúti jármű szerelője
    Vasúti villamos jármű szerelője
    Vasúti vontatott jármű szerelője

Szakképzési évfolyamok száma: 2
Elmélet aránya:       70 %
Gyakorlat aránya:      30 %
Iskolai előképzettség: középiskola befejező évfolyamának elvégzése

A szakképesítés munkaterületének rövid, jellemző leírása:
A vasúti járműszerelő vontatási telepeken vizsgálja és karbantartja a vasúti jármű-
veket, járműjavító üzemekben a javításaikat végzi. Tevékenysége során vizsgálja 
a járműszekrényt és tartozékait, a futóművet,és a hordművet. Ellenőrzi, javítja és 
cseréli az elhasználódott alkatrészeiket. Vizsgálja az erőátviteli berendezéseket, a 
mechanikus- és pneumatikus fékrendszeri elemeket. A sűrítettlevegő-ellátó beren-
dezést és elemeit ellenőrzi, alkatrészeit javítja, cseréli a hibás alkatrészeiket. Ellen-
őrzi, tisztítja, javítja a járművek pneumatikus- hidraulikus- és villamos berendezé-
seit, azok elemeit. Működő dízelmotoron diagnosztikai vizsgálatokat, beállításokat 
végez. Ellenőrzi, tisztítja, javítja, cseréli a dízelmotor segédberendezéseit, ellen-
őrzi, javítja a dízelmotor alkatrészeket. Ellenőrzi, tisztítja, javítja, cseréli a vasúti 
járművek villamos berendezéseit. Vasúti vontatott jármű szerelésével kapcsolatos 
feladatokat lát el. Ellátja a jármű-felügyeleti feladatokat is. Olyanoknak ajánlható a 
szakma, akiknek jó a kézügyességük, és érdeklődnek a vasút és a vasúti járművek 
iránt, akik szívesen végzik a mozdonyok, a motorok és a vasúti járművek szerelését. 
A vasúti jármű szerelője a vasúti járművek vizsgálatait, üzemben tartását és a raj-
tuk való javításokat végzi. A tanulók a gyakorlati oktatás során diagnosztikai mód-
szerekkel minősítik a vasúti járművek műszaki állapotát, azok helyes működését, 
behatárolják az előforduló hibákat, szétszerelik a járműveket és berendezéseiket. 
Tisztítják az alkatrészeket, minősítik azokat, döntenek a felhasználhatóságukról, a 
szükséges javításokról. A tanulók az iskola elvégzése után nemcsak a MÁV és utód 
vállalatainál helyezkedhetnek el, hanem más közlekedési vállalatok is tárt karok-
kal várják őket. Lehetnek villamos, 
metró és HÉV vezetők, szerelhetik a 
villamosokat, akár a buszok motor-
jait, vagy akár dolgozhatnak közúti 
kötöttpályás járművek javítóiként is. 
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