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 |  1szerkesztői jegyzet…

Tisztelt olvasóink bővebben tájékozódhatnak lapunkban arról, hogy a Küldöttközgyűlés által december 
5-én elfogadott sztrájkfelhívás január 21-én megállapodással lezárult. A mosolyunk mégsem teljesen 
őszinte. És hogy miért is nem? Az alábbiakban erről szólok röviden.  
Elsőként egy olyan kérdéssel szeretnék foglalkozni, amelyről sztrájkkövetelésünk negyedik pontja szólt: 
„A munkáltató ne alkalmazza – a foglalkoztatást lerontó – a testet és lelket kiszipolyozó sorozatos és 
egymást követő késő esti/kora hajnali kezdési vagy végzési munkaidő-beosztásokat.” A negyedik pontról 
a bíróság megállapította, hogy az egyéni jogvita tárgyát képezi, így abban sztrájk jogszerűen nem 
kezdeményezhető. A sztrájk tárgyalások során a munkáltató vállalta, hogy e témakörrel kapcsolatosan 
hajlandó egyeztetésekre, annak ellenére, hogy a bírósági döntés értelmében nem volna köteles ezt tenni. 
Miután az általunk vitt mozdonyvezetői vezénylési példákat a munkáltató áttekintette, belátta, hogy azok 
terén hatalmas káosz uralkodik. Nem elég, hogy rendezetlen, de – és ez a fő probléma – ezek hatásaiból 
az következik, hogy a mozdonyvezetők esetenként egy hét alatt, egy zavartalan éjszakát sem tudnak otthon tölteni, illetve időnként 12-13 
nap telik el két pihenőnap között. Mindebből pedig egyenesen következik, hogy a kollégák fáradtan, kimerülten mennek szolgálatba, 
így könnyebben tévesztenek, veszélyeztetve ezzel a vasúti közlekedés biztonságát. A tárgyalások vélhetően azért kezdődhettek el, mert 
az üzemeltetési igazgató – látva az ebből adódó esetleges következményeket – fogékony volt a problémás kérdések kezelésére. Három 
tárgyalási nap lett kitűzve. Hogy miért, miért nem, külön tárgyalás zajlott le a budapesti terület problémáiról, illetve a vidéki gondokról. 
Véleményem szerint ezek között nem igazán volt különbség, a vezénylési gondok hálózati szintűek. 
Kezdeményezésünk alapja a szeptemberi lapszámunkban leközölt levél, amely a mozdonyvezetők két szolgálat közötti, lakáson töltött 
pihenőidejét tartalmazta. Az államtitkári értelmezés egyértelmű útmutatóként szolgál arra, hogy a mozdonyvezetőnek két szolgálat 
között 12 óra lakáson töltött pihenőidő jár. Ezt a jelenlegi vezénylések több alkalommal nem teszik lehetővé. Szinte általános tendencia, 
hogy úgy vezénylik a kollégákat, hogy két hajnali kezdés után – mely már éjszakai vezénylésnek minősül–a harmadik úgy történik, 
hogy 3 óra után néhány perccel, mert így nem sérti a KSZ idevonatkozó szabályát. Tény, hogy azt nem. Annál sokkal súlyosabbat 
sértenek: az emberi hozzáállást és az empátiát. S mint tudjuk, az IVU bevezetése óta ezek a fogalmak valahogy folyamatosan kopnak 
ki az illetékesek tudatából. 
A problémák megoldására voltak javaslataink, amelyektől az első két tárgyalási nap után úgy gondoltuk, hogy nem zárkózik el tőle a 
munkáltató. Persze, ezen javaslatokról az IVU-t képviselő tárgyalók folyamatosan csak azt mondták el, hogy miért nem lehet megoldani 
őket. Amikor azt javasoltuk, hogy rendezze át úgy a szolgálatokat a munkáltató, hogy 8 óránál rövidebb szolgálatok ne legyenek, - ezál-
tal a személyzeti fordulókat úgy át lehet rendezni, hogy ne hússzor, hanem csak 16-17 alkalommal kelljen szolgálatba jönni -, az IVU-s 
válasz az volt, hogy akkor a 12 órás szolgálatokat is nyolcra csökkentjük. Ez ám a hozzáállás! Az IVU-s emberek kiszámolták, hogy 
hány millió forintba kerül, ha a mostani 6 órás szolgálatokat 8-ra egészítik ki. De hiszen nem ezt kértük! Át kell alakítani a mostani 
szolgálatokat, hol lehet másikkal összevonni, előkészítési tevékenységet beiktatni, esetleg mást közbeváltani, hogy kivehesse a munkaközi 
szünetét, stb. Igaz ezzel meg dolgozni kellene, tehát egyszerűbb azt mondani, hogy nem tudják megoldani, illetve milyen sok pénzbe 
kerülne. Apropó pénz! Jó lenne már tudni, hogy e csodálatos vezénylési program eddig hány milliárdba is került a cégnek? 
Konkrét javaslatainkat a sztrájk összegzését tartalmazó írásunkban olvashatják az érdeklődők. Sajnos a vezénylésekkel foglalkozó záró 
értekezleten a munkáltató úgy nyilatkozott, hogy nem kíván megállapodni, de egyoldalú intézkedésként végre fogja hajtani az értekezleten 
vállaltakat.  Szeretném megosztani a kollégákkal, hogy mi ez, de sajnos nem tudom, mert minden javaslatunk szemétkosárba került. 
Azon túl, hogy a munkáltató nem támogatta a KSZ módosító javaslatunkat, újabb világrengető ötlettel rukkolt elő. Javasolta, hogy a 
MOSZ vizsgálja meg az osztott munkaidő – a munkavállaló egyéni megállapodása esetén – alkalmazását, illetve a laktanyáztatás 
5-ről 4 órára való csökkentési lehetőségét. A munkáltató – a javaslat elfogadása esetén – biztosítja a kulturált pihenés feltételeit. El kellett 
mondanunk, hogy a megbeszélést azért kezdeményeztük, mert javítani akarunk a mozdonyvezetők foglalkoztatásán és nem rontani. A 
munkáltató javaslata tovább rontaná az amúgy sem rózsás vezényléseket. Ha ezt levetítem arra, hogy egy hat órás szolgálatot meg 
lehetne szakítani egy négy, öt órás „idilli helyen” (vas szék, kopott asztal, lerobbant mikrohullámú sütő, stb.) eltöltött várakozással, 
s 10 órás távolléttel lehet 6 órás szolgálatot elkövetni, nem éppen munkavállaló-barát intézkedés lenne. Ja, és visszatérünk az eredeti 
problémához, a lakáson töltött két szolgálat közötti 12 órás pihenőidő meglétéhez. 
Véleményem szerint a vezénylések eddigi gyakorlatán változtatni kell. E csodálatosnak nevezett vezénylési rendszer ellen Európa egyes 
országaiban már sztrájkoltak a mozdonyvezetők. Ráadásul eredménnyel. Pedig ott még nem is tudták mennyibe kerül ennek működése, 
működtetése. A rendszer kiirtotta azt a személyes kapcsolatrendszert, amely valaha létezett a vezénylők és a mozdonyvezetők között. 
A vezénylők ott éltek a munkatársaik között, ismerték őket, s így a vezénylésből származó probléma megoldási képességük hatékony és 
emberséges volt.  A régi rendszer másfél évszázadig jól tudott működni, lehet, hogy vissza kellene térni a gyökerekhez. 
Menjünk vissza a kályhához. Egy nappalos munkavállaló a napi 8 órás munkaideje után legközelebb 16 óra múlva veszi fel a munkát. 
A heti 40 órás munkahét után, egy egész szombat és vasárnap illeti meg. Tegyük a kezünket a szívünkre, mindennek tükrében irreális 
szakszervezetünk vezénylésekkel kapcsolatos elvárása? Szerintem van még mit tenni! Elsősorban embernek kell lenni! A többi szinte 
már magától fog menni.� Kiss László
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A Mozdonyvezetők Szakszervezete 
2013. január 21-én megállapodással 
lezárta a 2012. december 5-i sztrájk-
felhívását. Az egyezség értelmében a 
munkáltató vállalta, hogy 2013-ban 
50 darab, 2014 év végéig 59 darab 
vasúti járműbe szereli be a klímaberen-
dezést. A hibás járművezetői székeket 
megjavítják, illetve a javításra alkalmat-
lanokat kicserélik és a kijárás feltéte-
le lesz július elsejétől a kifogástalanul 
működő járművezetői szék. Valamennyi 
jármű nyílászáróinak felmérése 2013. 
március 1-jéig megtörténik. Az elde-
formálódott ajtókat kiegyengetik és 
a hibás tömítéseket kicserélik 2013. 
december 31-ig megszüntetve ezzel 
a huzathatást, az emberi szervezet-
re káros huzatterhelést. A szakszer-
vezet vállalta, hogy a megállapodás 
aláírásától 2014. december 31-ig a 
fentiek tárgyában nem kezdeményez 
sztrájkot. Az alábbiakban összefoglal-
juk a megállapodás előzményeit, annak 
menetét és azt befolyásoló körülmé-
nyeket.

Előzmények 
Az egyre romló munkakörülmények, a 
megváltozott foglalkoztatás, a koren-
gedményes nyugdíj eltörlése és a kor-
kedvezményes nyugdíj átalakításának 
ismeretlen és bizonytalan szándéka 
hátrányosan érintette a mozdonyve-
zetőket. Ezek együttes hatásaként 

és a megszigo-
r í tot t foglalko -
zás - egészség -
ügy i szabályok 
köve t kez t ében 
p r ognos z t i z á l -
ható, hogy 55 év 

felet t egyre több 
mozdonyvezető vál-

ha t a lka lmat lanná 
hivatásunk gyakorlá -

sára. Számukra nincsen 
méltányos visszavonulási 

út, 30-35 év tisztességes és 
becsületes munkavégzés után az 

utcára kerülhetnek. A 2010. év vé-
gén megváltoztatott sztrájktörvény 
értelmében nem lehet tervezett és 
hatályos jogszabály ellen a munkabe-
szüntetés eszközével fellépni (lásd kor-
kedvezmény, munka törvénykönyve). 
A munkavállaló munkaerejét és tudást 
bérért áruba bocsátja. A mozdonyve-
zetőként történő foglalkoztatásnak két 
fő feltétele: az egészségügyi alkalmas-
ság és a vasúti járművezetői jogosít-
vány. Ha az egészségügyi alkalmas-
sági követelményeknek nem felel meg 
a mozdonyvezető, oda a hivatása, a 
megélhetése. Felértékelődött napjaink-
ra az egészség és annak megőrzése. 
A vasúti munkakörülmények jelentős 
kockázatot hordoznak magukban, ilyen 
a munkaidő-beosztásból eredő rend-
szertelen életmód, az elhasználódott 
vasúti járművek okozta zaj, huzat, hő-
ség és az egész testre ható rezgések 
testet és lelket károsító hatásai. Nem 
elég általában felismerni a kockázati 
tényezőket, a minden napi gyakorlatot 
is vizsgálni kell. Így a 2012. augusztus 
végi közös felmerés alapján megszüle-
tett az az elemzés, amit tükörként a 
munkáltató felé tartottunk.

A kollektív munkaügyi vita
A felmérőlapok összesítése után az 
elkészített analízis eredményeként 
megfogalmaztuk azokat a követelése-
ket, amit szakszervezetünk kollektív 
munkaügyi vita keretében kívánt meg-
vitatni. Azért választottuk ezt a „mű-

fajt”, mert 2012. július elsején hatály-
ba lépett az új Munka törvénye (Mt.). 
A munkaügyi kapcsolatokat „átíró” új 
szabályrendszert a munkáltató sajá-
tosan értelmezte. (Lásd a konzultáció 
intézményének alkalmazása körül ki-
alakult helyzetet, pl. fel- és lejelentke-
zési helyek ügye). Természetesen az 
új Mt. a kollektív munkaügyi vita kér-
désében is értelmezési feladatot ge-
nerált. Az új Mt-ből kikerült a kollektív 
munkaügyi vita fogalma, s e témában 
kizárólag néhány eljárási szabályt fo-
galmaz meg. A munkáltató a 2012. 
november 15-i levelünkre adott vála-
szában elzárkózott a kollektív munka-
ügyi vita lefolytatásától. Vajon miért? 
Lehetséges magyarázatként szolgál, 
hogy a munkajogászok e kérdésben is 
különböző álláspontot vallottak. Léte-
zett olyan értelmezés is, hogy amen�-
nyiben nem kerül sor a kollektív mun-
kaügyi vita lefolytatására, akkor nem 
lehet sztrájkolni. Ebből egyenesen 
következhet az a munkáltatói maga-
tartás, hogy bolond lenne lefolytatni a 
munkaügyi vitát. Ha nincsen kollektív 
munkaügyi vita, nincsen sztrájk sem 
és bármilyen munkavállalói kezdemé-
nyezés így szabadon, következmények 
nélkül elutálható.
Szakszerveztünk álláspontja szerint a 
sztrájktörvényben foglalt a meghatá-
rozó, mely szerint a sztrájkjog akkor 
is megnyílik, ha az egyeztető eljárás a 
sztrájkot kezdeményezőnek fel nem ró-
ható ok miatt nem jött létre. A bíróság 
pedig ezt erősítette meg végzéseiben.

A sztrájkkövetelések 
és a sztrájk meghirdetése

A MOSZ Küldöttközgyűlése 2012. dec-
ember 5-én értékelte a kialakult hely-
zetet és döntött a sztrájkról, közzé-
tette a sztrájkfelhívást. A követelések 
első három pontját a 2012. augusztus 
végi a munkakörülményeket vizsgáló 
felmerés eredményei szolgáltatták. A 
negyedik pont a vezénylések humánus 
gyakorlati alkalmazásának kívánalmát, 
az ötödik pont a foglalkoztatás jog-
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szabályi előírásait és vállalati szabá-
lyozásban foglaltaknak kívánt érvényt 
szerezni.

1. �A MÁV-TRAKCIÓ Zrt. lássa el klíma-
berendezéssel a saját és az általa 
üzemeltetett járművek vezetőál-
lását, hogy a mozdonyvezetők ne 
kapjanak hőgutát a nyári tartós ká-
nikulában. Legyen a jármű kijárási 
feltétele a működő klímaberende-
zés.

2. �Szüntessék meg a vezetőállások 
nyílászáróinak a nem megfelelő tö-
mítettségből fakadó, az egészségre 
káros erős huzathatását, jelentős 
huzatterhelését.

3. �A MÁV-TRAKCIÓ Zrt. lássa el meg-
felelő minőségű és kifogástalan ál-
lapotú járművezetői székkel (mint 
munkavédelmi védőeszközzel) vala-
mennyi saját és általa üzemeltetett 
járművet, így biztosítva a mozdony-
vezetők egész testére ható káros 
rezgések elleni védelmét.

4. �A munkáltató ne alkalmazza - a 
foglalkoztatást lerontó - a testet 
és lelket kiszipolyozó sorozatos és 
egymást követő késő esti/kora haj-
nali kezdési vagy végzési munkaidő-
beosztásokat.

5. �A társaság a jelentkezési helyeken 
a jogszabályokban, a Nemzeti Köz-
lekedési Hatóság által jóváhagyott 
vállalati utasításban és egyéb ren-
delkezésekben rögzített jelentkezési 
feltételeket maradéktalanul bizto-
sítsa (parancskönyvi rendelkezések 
megléte, ivóvízellátás, megfelelő 
tisztálkodási lehetőségek és öltöző-
helységek, a szolgálatképes állapot 
ellenőrzése, menetrendek, menet-
rendi segédkönyvek, személyes je-
lentkeztetés stb.).

A küldöttek döntöttek a munkabeszün-
tetés kiterjesztéséről és azok időpont-
jairól. Így 2013. január 24-én 9-től 11 
óráig a személyszállítást, január 29-én 
0.00-tól 30-án 24.00 óráig a személy-
szállítást, január 31-én 9-től 11 óráig 
az árufuvarozást, február 7-én 0.00-
tól 8-án 24.00 óráig az árufuvarozást, 
február 11-én 0.00-tól 15-én 24.00 
óráig a személyszáll í tást, február  

18-án 0.00-tól 22-én 24.00 óráig az 
árufuvarozást, február 25-én 0.00 
órától határozatlan ideig a személy-
szállítást és az árufuvarozást érintően 
hirdettünk sztrájkot. 
A jelenlévők megkapták a munkabe-
szüntetés jogszerűségét, az árufu-
varozást érintő még elégséges szol-
gáltatás megállapításának bírósági 
folyamatát és az eljárás időket tartal-
mazó ütemtervet is. A korábbi évek 
bírósági tapasztalatai alapján összeál-
lított ütemezés helyesnek bizonyult, a 
meghirdetett első, a személyszállítást 
érintő sztrájkidőpont előtt már 2013. 
január 17-én a kezünkben volt a má-
sodfokú bíróság számunkra kedvező 
döntése.
A sztrájktámogató aláíróíveken a kol-
légák 2012. december 5-ét követően 
megkezdték az aláírások gyűjtését, 
melyek összegzésére a 2013. január 
16-i Küldöttközgyűlési ülésen került 
sor. A mozdonyvezetők döntő többsé-
ge aláírásával támogatta a meghirde-
tett sztrájkokat.

A sztrájkkövetelések 
jogszerűségére és az 
árufuvarozást érintő
sztrájk még elégséges 
szolgáltatás megállapítá-
sára vonatkozó 
bírósági határozatok
A személyszállítást érintő sztrájkokat 
az első fokú bíróság 2012. december 
17-én kelt (december 27-én kézbesí-
tett) végzésében jogszerűnek mondta 
ki. Az indoklásban a bíró az első há-
rom pontban megfogalmazott köve-
teléseket jogszerűnek minősítette, ki-
mondta, hogy a munkavállalók alapvető 
gazdasági és szociális érdekeit érintik. 
A munkavállalóknak joguk van arra, 
hogy a munkáltatótól követeljék az 
egészséges és biztonságos munkavég-
zés feltételeinek biztosítását. A negye-
dik pontról a bíróság megállapította, 
hogy az egyéni jogvita tárgyát képezi, 

így abban sztrájk nem kezdeményezhe-
tő. Az ötödik követelést a bíróság nem 
tartotta konkrétnak, szerinte az álta-
lános megfogalmazás nem alkalmas 
arra, hogy a munkavállalók eldöntsék 
élnek-e a sztrájk jogintézményével.
A munkáltatónak erre a végzésre be-
adott fellebbezési kérelmét a másod-
fokú bíróság 2013. január 10-én kelt 
végzésében elutasította a fellebbezési 
határidő elmulasztása miatt. Tehát a 
meghirdetett sztrájk jogszerű!
A személyszállítást érintő sztrájk ese-
tében a még elégséges szolgáltatást 
és annak mértékét a személyszállí-
tási szolgáltatásokról szóló törvény 
szabályozza. Ennek értelemében a 
„sztrájkmenetrendet” a közlekedési 
szolgáltatónak kell elkészítenie és a 
munkabeszüntetés előtt két nappal 
az utazó közönségnek meghirdetni. 
A még elégséges szolgáltatás mér-
téke a menetrendben szereplő sze-
mélyszállító vonatok több mint 50%-a. 
A „sztrájkmenetrendet” a munkáltató 
átadta, szakszervezetünk tisztségvi-
selői leellenőrizték. A MOSZ képvise-
lői nyilatkoztak, hogy amennyiben a 
sztrájkra sor kerül, annak tartalmát 
végrehajtják, a táblázatban szereplő 
vonatokat leközlekedtetik.
Az árufuvarozást érintő még elégsé-
ges szolgáltatás megállapítása iránti 
kérelmünket az ütemtervnek megfe-
lelően beadtuk azon előzmény tudatá-
ban, hogy a munkáltató nem hajlandó 
tárgyalni.  Azt kérelmeztük, hogy a 
bíróság mondja ki, a vasúti árufuva-
rozás nem tartozik a lakosság széles 
körét érintő szolgáltatások közé. A hu-
mán igazgató a beadás napján minden 
értesítés és meghívó nélkül „váratla-
nul” egyeztetést kezdeményezett a 
sztrájkkal kapcsolatban. Szakszerve-
zetünk eleget tett az együttműködési 
kötelezettségének és az egyeztetés 
lefolytattuk, illetve megállapodtunk 
annak folytatásában. A bíróság 2012. 
december 19-én kelt határozatában az 
erre való hivatkozással, hogy a felek 
között az egyeztetés nem fejeződött 
be (a valóságban el sem kezdődött, 
s nem a MOSZ hibájából) a kérelmet 
idő előttinek minősítette és az eljárást 
megszüntette.

összegzés
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A munkáltatóval folytatott tárgyalá-
sok során 2013. január 4-én közösen 
eredménytelennek és befejezettnek 
nyilvánítottuk az árufuvarozást érintő 
még elégséges szolgáltatásról szóló 
egyeztetést. A bíróságra ismételten 
beadott kérelmünkre a bíróság első 
fokon döntött 2013. január 11-én. 
Kimondta, hogy a meghirdetett áru-
fuvarozást érintő sztrájk ideje alatt 
nem kell biztosítani a még elégséges 
szolgáltatást. A bíró indoklásában hi-
vatkozik a Fővárosi Bíróság, mint má-
sodfokú bíróság a 2011-es jogerős 
végzésében rögzített megállapítására, 
hogy „az árufuvarozás nem olyan, a la-
kosságot alapvetően (közvetlenül) érin-
tő tevékenység, ami igényelné az elég-
séges szolgáltatás megállapításának 
szükségességét”. Jogtechnikailag egy 
esetleges jövőbeni konfliktus esetén 
így elegendő csak a jogszerűség meg-
állapítását kérni a bíróságtól az árufu-
varozást érintő sztrájk esetén. Emlé-
keztetőként a sztrájktörvény 2010-es 
módosítása után a még elégséges 
szolgáltatásokban meg kell egyezni a 
feleknek, ha azt törvény nem szabá-
lyozza. Addig a bíróság nem nyilatkozik 
a sztrájk jogszerűségének ügyében, 
míg nincsen a még elégségesben meg-
egyezés a felek között, vagy azt pótló 
bírói végzés. 

A munkáltatóval 
folytatott tárgyalások, 
a nem teljesített ígéretek
A MÁV-TRAKCIÓ 2013. január 21-i köz-
leménye szerint a munkáltató konst-
ruktív (építő, pozitív, haladást szolgáló) 
megállapodást kötött a Mozdonyveze-
tők Szakszervezetével a kért munkakö-
rülményt javító intézkedésekről. Az egy-
szerű hírolvasó úgy érezhette robogott 
felénk a munkáltatói jótétemény mozdo-
nya, de nem volt ez így mindig.
A kezdeti „nem tárgyalunk” munkál-
tatói magatartás jelentős változáson 
ment keresztül, megjárta a maga „da-
maszkuszi útját”.. A humán igazgató 
az első tárgyalás kezdeményezését 
meghívó nélkül, a sunnyogva átadott 
jelenléti ívvel hozta tudomásunkra. 
Maradtunk és egyeztettünk, mert ez 
a feladatunk. A második tárgyalási for-
duló alkalmával 2012. december 21-
én megegyeztünk a nyílászárók tömí-
tetlenségének kijavításáról 2013. év 
végéig. A klímaberendezések és a jár-
művezetői székekről tovább folytak a 
tárgyalások egészen 2013. január 17-

ig. Az árufuvarozást érintő sztrájk 
esetében a még elégséges tárgyalá-
sok során a munkáltató kijelentette, 
hogy az Rail Cargo Hungária (RCH) 
leközlekedtetni kívánja az összes te-
hervonatot, mert abban előfordulhat 
a lakosság ellátást alapvetően érintő 
áru is. Többször kértük, hogy adják 
át az árufuvarozó vonatok listáját 
száll í tmányuk megnevezésével, 
amit nem teljesítettek. Így 2013. 
január 4-én a még elégséges szol-
gáltatásról szóló egyeztetést ered-
ménytelennek és befejezettnek nyil-
vánítottuk együttesen. A harmadik 
tárgyalási forduló alkalmával már 
az elsőfokú bíróság döntésének 
ismeretében tárgyal tunk. 
A negyedik pontról a mun-
káltató kijelentette, hogy 
annak e l lenére, hogy 
a jogszerűség próbá-
ját nem állta ki, hajlandó 
tárgyalni. Az üzemeltetési 
igazgató már az első egyez-
tetés alkalmával javasolta egy mun-
kacsoport felállítást, a vezénylési 
problémák közös áttekintésére, illet-
ve a munkáltató nyilatkozott, hogy e 
tárgyban várja a Kollektív Szerződés 
(KSZ) módosítási javaslatunkat. 
A munkacsoport tagjai 2012. 
január 7-én és 10-én a vezény-
lési problémákat átbeszélték, a 
január 17-i összegző találkozóra 
a KSZ módosítási javaslatunkat át-
adtuk, melyek a következők:
▶ �a legrövidebb tervezett szolgálati óra 

legalább 8 óra
▶ �vontatási utazók legfeljebb kettő 

egymásra következő éjszakán vég-
zett szolgálatra kötelezhetők, éjszaki 
szolgálat: ha a két egymást követő 
szolgálatból 1-1 óra beleseik a 22- 
06 órás időszak közé

▶ �12 óránál nem lehet rövidebb a lakó-
helyi pihenőidő

▶ ��hat nap munkavégzést követően egy 
pihenőnap kiadása kötelező

A munkáltató előzetes vállalása ellené-
re egyiket sem fogadta be. 
A fentieken túl a munkáltató képvi-
selőitől azt az ígérete kaptuk, hogy 
amennyiben a 2012. december 5-i 
sztrájkfelhívásunkat megállapodással 
zárjuk le, úgy foglalkoztatási megál-
lapodást kötnek szakszervezetünk-
kel. A 2013. január 17-i egyeztetés 
emlékeztetőjében is szerepel, hogy a 
munkáltató jelenlévő képviselői a fog-
lalkoztatási megállapodást tartalmilag 
rendben lévőnek tekintik és az vállal-
ható, aláírható. A vezérigazgató 2013. 
január 21-én nem írta alá a foglalkoz-
tatási megállapodást, de kijelentette, 

hogy az integrációval kapcsolatba haj-
landó tárgyalásokat folytatni ez ügy-
ben is.

A megszerzett 
tapasztalatok 
és tanulságok összegzése
▶ �A le nem folytatott kollektív vita nem 

korlátozza a sztrájkjog gyakorlását.
▶ �A sztrájktörvény 2010-es módosí-

tása óta bíróság a közlekedési szek-
torban először nyilvánított sztrájkot 
jogszerűnek.

▶ �A bíróság kimondta az árufuvarozást 
érintő sztrájk esetében nem kell bizto-
sítani a még elégséges szolgáltatást.

▶ �A megállapodásban foglaltak szerint 
javulnak a munkavégzési körülmé-
nyek.

▶ �A munkáltató szavahihetősége jelen-
tős fejlesztési potenciállal rendelkezik, 
a jó vezető mítosza nem erősödött. 

�Mozdonyvezetők Szakszervezetének 
� Sztrájkbizottsága

§
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dr. Király György

A Mozdonyvezetők Lapjának 2012. évi januári számában foglal-
koztam először azzal a peres üggyel, amelyben a másodfokon 
eljáró törvényszék a közelmúltban hozta meg jogerős döntését. 
Kollégánk a munkába járásával kapcsolatban ki nem fizetett 
utazási költségtérítések tárgyában adta be kereseti kérelmét, 
még pedig már másodszor, miután az első per számára kedve-
ző végeredménye ellenére továbbra is jogsértően járt el a 
munkáltató.  
Az első fokon eljáró munkaügyi bíróság helyt adott a 
mozdonyvezető kereseti kérelmének és több száz-
ezer forint költségtérítés megfizetésére kötelezte 
az alperesi munkáltatót. Meglátásom szerint ebben 
az ügyben nem is az volt az érdekes, hogy a munkál-
tató vagy a munkavállaló jogi érvelését fogad-
ja-e el a bíróság, hanem az a munkáltatói 
hozzáállás, amely alapvetően meghatá-
rozta a peres eljárás végeredményét. 
A peres eljárásban nyilatkozattételre 
hívta fel a bíróság az alperesi munkál-
tatót, amely annyira egyértelmű és 
világos volt, hogy az alperesi jogi kép-
viselő szóbeli kötelezettséget is vállalt 
ezen nyilatkozat tizenöt napon belül tör-
ténő benyújtására. Miután ez több hó-
nap elteltével sem valósult meg, 
ezért az eljáró bíróság pénz-
bírság kiszabását helyezte 
kilátásba arra az esetre, ha 
a munkáltató az ismételt fel-
hívásra sem csatolja a kért 
nyilatkozatokat. Ezt követően 
számomra is elég meglepő l é -
pést tett a munkáltató. Ahelyett, 
hogy a bírósági felhívásnak eleget tett v o l n a , 
kifejtette azon álláspontját, miszerint a bíróság helytelenül köte-

lezte őt alperesként bizonyításra, „…meg-
ítélése szerint a bíróság az alperest hely-
telenül kötelezte bizonyításra, álláspontja 
szerint a korábban becsatolt táblázattal 
közölte a felperes szolgálatait.”. Mindezen 
alperesi okfejtés, annak tartalma és stí-

lusa egyaránt érthetetlen volt, már 
csak azért is, mert a munkálta-

tót nem kötelezte bizonyítás-
ra a bíróság, az „…alperes 
a többszöri bírói felhívás 
ellenére a tényállítási, illetőleg nyilatkozattételi 
kötelezettségének nem tett eleget. Az alperesi 
nyilatkozattétel hiányában azonban a bizonyí-

tás további lefolytatására nem volt lehetőség, 
hiszen annak megállapításához, hogy a felperes 

részére a résztávolságra igénybe veendő vonatközlekedés 
aránytalan sérelmet okoz-e nélkülözhetetlen lett volna an-
nak tényállásszerű megállapítása, hogy a felperes mely 
napon, mettől meddig teljesített szolgálatot, s hogy 
ehhez képest ezeken a napokon az adott napokra vo-
natkozó menetrend szerint aránytalan sérelem nélkül 
beérkezhetett-e a munkahelyére. Az alperesi összesítő 
táblázat ennek megállapítására nem volt alkalmas, s al-

peresi nyilatkozattétel, adatközlés hiányában mindennek 
vizsgálatára nem kerülhetett sor.”. 

Az alperesi munkáltató tehát nem tett eleget a bíróság több-
szöri felhívásának, így a munkaügyi bíróság a perben rendelke-
zésre álló és tisztázott tények alapján határozott az ügyben.
A fentiek ellenére a munkáltató fellebbezést nyújtott be, amely-
ben továbbra is fenntartotta a már kifejtett álláspontját.  
A törvényszék, mint másodfokú bíróság megállapította, hogy a 
munkaügyi bíróság a vonatkozó jogszabályok alkalmazásával he-
lyes döntést hozott. A másodfokú bíróság az elsőfokú döntéssel 
és annak indokaival teljes körűen egyetértett.

§ … a munkáltató mindig 
jogszerűen jár el!

Fájdalommal tudatjuk, hogy küzdelmes és munkás 
életútja végén, türelemmel viselt, betegség után

Berényi Sándor
Mozdonyvezető

2013. január 9-én, életének 51. évében 
itt hagyott bennünket.

        MOSZ Szentesi Tagcsoport  

„Életünknek    egén     fénylő  csillag    voltál,
Itt hagytál bennünket, még csak nem is szóltál,
Most,  hogy  már  kialudt  az  az áldott fényed,
Pótolhatatlan  lesz  a  Te drága  lényed.”
                                                    (Korai Béla) 1961-2013
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Tervek szerint április 1-jétől megvalósul a MÁV-START ZRt.  
a MÁV-TRAKCIÓ ZRt. és a MÁV GÉPÉSZET ZRt. mélyebb  integrációja, amely 
már a mozdonyvezetők MÁV-START ZRt-ben való foglalkoztatásával jár.

Megkérdeztük:

Bajczár Péter Szentes
A pályafutásom alatt néhány átalakítá-
son túl vagyok. Mindig azt mondtuk, illet-
ve vártuk, hogy jobb lesz. Bízom benne, 
most már nem kell hiába várni, hanem az 
is lesz. Az eddigi változások mindig elég 
sok áldozattal jártak, jó lenne, ha most 
már áldozatmentesen történne mindez, és 
valami pozitívum is látható lenne. Többek 
között itt arra gondolok, hogy a jobb mun-
kahelyi légkör, amit nagyban befolyásol a 
munkaidő beosztásunk. Úgy látom, hogy 
az aranyáron vásárolt IVU nem igazán al-
kalmas erre. Gondolok itt arra, hogy 4-5-
6 egymást követő hajnali szolgálat, majd 
egy, esetleg két nap pihenő és ismételten 
kezdődik, elölről. 
Nem a hajnali kezdéssel van probléma, 
hanem az egymást követőekről. Pl.  je-
lentkezés 2:30-kor, vége 10:00, másnap 
kezdés 1:42-kor, vége 11:00 és ez így 
folytatódik. Na, már most aki12:00-kor 
hazaér, és utána lefekszik, és este, éj-
szaka csak forog az ágyába, az nem tud 
pihenni, aludni. Ez a 3. 4. nap után már 
kicsit sem mondható kipihent, szolgálat-
képes állapotnak. Arról nem is beszélve, 
hogy az emberi szervezetet mennyire 
igénybe veszi. Tudomásom szerint volt 
nekünk egy sokkal tökéletesebb vezénylési 
programunk is, Sűrűn előfordul, hogy va-
laki hónapról hónapra minden hétvégén 
dolgozik kivéve azt az egy kötelezőt, má-
soknak meg alig van hétvégi vezénylése. 
Itt nem a vezénylőket szeretném bántani, 
hanem a program hibáira akarom a fi-
gyelmet felhívni. Bízom benne, hogy az 
új egyesítés után, ezen problémák meg-
oldódnak. A gépek műszaki állapota sem 
mindig kifogástalan, itt inkább a soroza-
tosan előforduló hibákra gondolok. Re-
mélem, hogy ezen a téren is lesz változás, 
hiszen az új szervezeti felépítés más lehe-
tőséget fog kínálni. Több figyelmet kellene 
fordítani a motorkocsi vezetőállások tisz-
taságára, hiszen sokszor csak azon mú-
lik, hogy a takarító személyzet a seprűvel 
benyúl-e vagy sem. Továbbá a munkaközi 

szünetek pontosabb kijelölései, hogy ne 
kelljen olyan esetekről is eseményjelen-
tést írni, amikor a kijelölési idő rövidsége 
miatt, egyéb más tevékenység is fenn áll. 
Ha a mozdonyvezető pihentebben jobb 
kedvvel tudja a munkáját elvégezni, az a 
munka minősége, ill. a forgalom bizton-
sága szempontjából nagy fontossággal 
bír. Továbbá a normaidők helyes meg-
állapítása és a munkaközi szünetek le-
hetőleg kulturált körülmények között való 
eltöltése. (Tisztálkodási lehetőség, egész-
ségügyi szükséglet) Mivel ez egy olyan 
munkakör, amiben ezt sok esetbe nehéz 
biztosítani, meg kellene találni annak a 
lehetőségét, ahogy az elmúlt időkben volt, 
hogy a munkaidő részét képezze. Hiszen 
nekünk egyben a mozdony munkaeszkö-
zünk is. Mert mind tudjuk, a szerelő sem 
a kanálisban a villáskulcsa mellett tölti 
el a munkaközi szünetét. Sajnos a mos-
tani részbeni visszarendeződés sem ad 
lehetőséget az áruszállítás teljes mértékű 
lebonyolítására. Hiszen az aranytojást 
tojó tyúkot levágtuk és a tojást most már 
importálni kell. Pedig a nyereséges vasút 
működéséhez szerintem az áruszállításra 
nagy szükség van. Élte már a magyar vas-
út fénykorát jó pár éve, miért ne lehetne 
újból, igaz nagyon sok múlik azon, hogy 
ezt hogyan szabályoznák. Ha felszáll egy 
utas a vonatra, ő sem rohan a jegyvizsgá-
lóhoz jegyet venni, hanem a jegyvizsgáló 
megy oda hozzá, eladni azt, és így jön 
létre az üzlet. 
Az elvégezendő feladatok megszervezése 
nem a mozdonyvezető feladata, de végre-
hajtása már igen. És ha ezt olyan körül-
mények között teszi, ahol jól is érzi magát, 
akkor ez a munkája minőségén is nagyban 
meglátszik. Nem mindegy, hogy egy szál-
kás vagy sima nyelű lapáttal kell dolgozni. 
Nem utolsó sorban szeretném azt is, ha 
egyszer lenne egy olyan Kollektív Szerző-
désünk, ahol a megkötő felek egyformán 
értelmeznék a benne foglaltakat. Végül az 
új cég vezetőinek kívánok erőt, és jó egész-
séget, valamint tisztességes megállapodá-
sokat  a jövőben minden irányba.

Németh Gábor 
Mindannyiunkat foglalkoztat a kér-
dés, hogy milyen feltételekkel fogunk 
dolgozni a MÁV-Startnál. Elsősorban 
nagyon fontosnak tartom, hogy tá-
jékoztassák a kollégákat, hogy mire 
számíthatunk április elsejétől. Továb-
bá lényegesnek tartom munkaszer-
ződések megkötésének folytatását, 
(olyat, ami nem érinti hátrányosan a 
munkavállalókat). Úgy gondolom tö-
rekedni kell az új, mindkét fél számára 
megfelelő kollektív szerződés mielőb-
bi megkötésére. A Startos munkavál-
lalókra más szabályok vonatkoznak 
mint ránk, de ez nem feltétlenül jelenti 
azt, hogy minden pontban előnytelen 
lenne.  Reálkereset csökkenést azon-
ban senki sem szeretne szenvedni!
Mindenkit foglalkoztat az a kérdés, 
hogy a járművek fenntartása, javítá-
sa kinek a feladata, felelőssége lesz. 
Mivel ez egy személyszállítási üzletág 
ezért fontosnak gondolom a teher-
szállítással kapcsolatos kérdések egy-
értelmű szabályozását, mint például 
megrendelések, személyzeti kiszolgá-
lás, gépek bérlése stb..
A munka egyenlő elosztása is lénye-
ges kérdés, mert míg az ország egyes 
területein sok a mínusz óra, ugyanak-
kor másutt pont az ellenkezője a jel-
lemző! 
Bízom a személyzet vezénylésének 
pozitív változásában. (Gondolok itt 
a sorozatos hajnali kezdésekre.) Tö-
rekedni kell a személyszállítási üzlet-
ágnál lévő szakszervezetekkel való 
együttműködésre! De továbbra is azt 
gondolom, hogy a Mozdonyvezetők 
Szakszervezete fontos szerepet fog be-
tölteni a Startnál. Összefoglalva sok a 
megfogalmazatlan kérdés bennünk s 
ez csak egy töredéke volt annak, amik 
foglalkoztatnak bennünk mozdonyve-
zetőket, de bízom abban, hogy sikerül 
előnyös foglalkoztatási feltételekben 
megállapodni!

Összeállította: 
Barsi Balázs

?

?

Megkérdeztük:
Mit vársz az össze (vissza) szerveződéstől,  
hogyan változik szerinted, a mozdonyvezetők helyzete?
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megkérdeztük…  | 7
Molnár Péter Bp. Keleti 
Mindenekelőtt: MEGBECSÜLÉST! Bár, tu-
dom ebből nem lehet megélni, de nagyon 
sokat jelent ez egy munkavállalónak. A kér-
dés lényegére koncentrálva azonban min-
denképpen szeretném, ha kézzelfogható 
fejlődést hozna a Start –hoz való csatlako-
zásunk, mind a munkáltatói, mind a mun-
kavállalói oldalon. Mert úgy érzem, van 
mit javítani mindkét részről. Számomra az 
egyik legfontosabb dolog lenne a két fél 
–  unkáltató, munkavállaló – viszonyának 
kultúrált mederbe való terelése. Szeretném, 
ha nem tárgyként kezelnének bennünket, 
szeretném, ha adnának a véleményünkre, 
és teljes szívemből kívánom, hogy az „új” 
munkáltatónk célja ne a mozdonyvezetők 
megosztása legyen, hanem az egységes 
társaság kialakítása. Mert érdekes em-
berek vagyunk, valljuk be. Ha betartanak 
nekünk, egységesen tudunk válaszolni ne-
gatív tettekkel, de ha emberekként kezelnek 
– ami manapság nem szokás –, akkor ta-
lán többet is várhatnak el tőlünk is. Bízom 
benne a mai gyakorlattal ellentétben az 
új munkáltatónk máshogy fogja kezelni az 
esetlegesen felmerülő konfliktusokat mun-
káltató – munkavállaló viszonylatban. Nem 
fogja lerázni magáról a problémákat, nem 
fog szőrözni pár perc indokolt túlszolgálat 

kifizetésén, amennyiben az jogos, nem fog 
másodperceket keresni az MFB által rögzí-
tett adatokból egy esetlegesen ki nem vett 
MKSZ tekintetében és nagyon bízom benne, 
hogy egy hozzáértő szakmai stáb fogja ke-
zelni valamennyi problémánkat, kérésünket 
és biztos vagyok abban, hogy ilyen hozzá-
állással, sokkal odaadóbb munkát fog kap-
ni mindannyiunktól. Bízom abban, hogy 
ösztönözni fogja a mozdonyvezetőket az itt 
maradásra, bízom abban, hogy megszűnik 
a jobbnál jobb mozdonyvezetők távozása a 
cégtől a magánvasutak felé. Ehhez termé-
szetesen tenni kell, meg kell becsülni a mun-
kánkat, meg kell fizetni azt, elérve, hogy ne 
kelljen másodállásokat vállalni az év vala-
mennyi napjára, amit otthon kellene tölte-
nünk családunkkal. Bízom szakszervezetünk 
megerősödésében a Start-nál, és nagyon 
remélem azt, hogy a két fél megpróbál egy 
hajóban evezni majd, a követelések helyett 
konszenzusok lesznek, a vállvonogatásokat 
felváltja majd a mihamarabbi megegyezés. 
Itt kívánom megjegyezni, hogy nagyon bí-
zom abban, hogy egyik szakszervezet sem 
élvez majd semmilyen kiváltságot azzal, ha 
gyűjtögeti az utazási idős mozdonyvezetőket 
a cégnek, és remélem a jövőben nem fogjuk 
egyik szakszervezeti elnököt sem munkáslá-
dával a kezében kószálva látni, hogy éppen 
hova igyekszik egy újabb zárat felszerelni, 

a szakszervezeti választásokon hirdetettek-
kel ellentétben, miszerint: „szüntessük meg 
a MOSZ tisztségviselők és a cég vezetői kö-
zötti összefonódásokat”. Feltétlen változást 
várok a munkaruhánk kezelésének tekinte-
tében. Bízom egy új formaruha választás-
ban, vagy ha nem is új, de lényegesen jobb 
minőségűben, vagy egyszerűen csak ab-
ban, hogy a tárgyévben kerüljön a munka-
vállalóhoz a megfelelő méretű és mennyi-
ségű ruha és máris megkövetelhető lesz a 
viselése. Szeretném, ha a vontatójárműveink 
korszerűsödnének, a már meglévők tisztán, 
kultúráltan kerülnének a kezeink alá és mi 
is megbecsülnénk azokat. Egységesen mun-
kahelynek kellene tekinteni a járműveinket – 
melyeken az életünk legnagyobb részét tölt-
jük –, tudnunk kellene megbecsülni, tisztán 
tartani azokat hovatartozástól függetlenül. 
Bízom a Start-ban, hogy a fordák szerkesz-
tésében is jelentkezik majd némi változás, a 
laktanyákat, önköltségi utazásokat, utazási 
időket felváltja majd egy mindenki számá-
ra kedvező, a mozdonyvezetőket egységes 
arányban leterhelő munkarend. Hiszem, 
hogy meg lehet oldani ezeket a megfele-
lő emberek megfelelő helyen történő fog-
lalkoztatásával. Írásom optimizmusával 
kívánok minden kedves kollégámnak egy 
nagyon jó, csalódásoktól mentes jövőt, bal-
esetmentes közlekedést!!   

?

? ?
B. Tóth Zoltán  Miskolc
Először is köszönöm a felkérést, 
megtiszteltetés  számomra, hogy 
ami gondolatomban megfogal-
mazódott bennem, azt írásban  is 
megtehetem. Tudjuk, mi mozdony-
vezetők, hogy ez a hivatás mennyire fontos 
számunkra, nemcsak a megélhetés, a mun-
kahely, hanem a hosszú távú munkavégzés 
lehetősége, ami biztos kenyeret ad nekünk  
és családjainknak. Hosszú mércével lehetne 
mérni, amit a Mozdonyvezetők Szakszerve-
zete a megalakulása óta vív, harcol, szebb 
jövőnkért, küzdelmes napjainkért.  Hosszú 
fennállása óta (kezdettől tagja vagyok)  küzd 
a jobb munkakörülményekért és nem utolsó 
sorban a dolgozók egészségi állapotának 
megtartásáért, hol eredményesen, hol ki-
sebb, nagyobb akadályokba  ütközve. Úgy  
gondolom, ami kezdetben, mint MÁV Gé-
pészet néven futott a  mi összetartott csa-
patunk, majd  átalakult MÁV-TRAKCIÓ ZRt.-
vé, a különbséget éreztük, hogy megannyi 
összetartó dolgozó , élmunkás, összeková-
csolva segítettük  egymás munkáját, hogy 
gördülékenyen, konvergensen működjön az 
a munka, amit el kellett akkoriban végezni. 
A szétválás, átalakulás, -úgy gondolom- 

kissé széthúzott, divergenssé 
vált, és a dolgozók egyked-
vűen vet ték tudomásul a 
beosztásukat, az elvégzendő 
feladatokat. Mintha egy kicsit 
szétzúzódni látszik a csapat, 
természetesen gondolva, a 

nehéz megélhetésre, a munkanélküliségre, 
a válságra. Nem nagyon érezni hajtóerőt;  
elhomályosodott gondolatok keringenek a 
dolgozók fejében a közelgő jövőkép homá-
lyát látva. Persze, ez tetézheti még a mun-
kahelyen feszített tempó, és a tekintélyünk 
elveszítése, a régi szlogen – Vezér Úr – vis�-
szaszerzése is a cél. Az új szervezés kicsit 
elgondolkodtat, hiszen tudom, hogy hon-
nan indultunk, látom, hogy hol vagyunk, de 
nem tudom felmérni, hogy a közeljövőben 
az átszervezés milyen " falatot" hoz magá-
val. Végső soron reménykedem, hogy nem 
lesz rosszabb a helyzetünk, biztos lesz a 
munkahelyünk, megbecsülnek minket és 
a gyerekeink emelt fővel tekintenek reánk, 
hogy ismét megvédjük a szakma becsüle-
tét. Azt sem lehet tudni, hova sorolnak majd 
bennünket, melyik kategóriába, elképzelhe-
tetlen számomra, hogy egy ilyen különálló 
szakma, mint a miénk, a vasút kötelékében 
hogyan olvaszthatják össze a többi szak-

ággal, ami páratlanul, egyként, különálló, 
privilégiuma volt a vasúti társadalomnak. 
Nekünk volt és van kulturális örökségünk. 
Hogyan éljük meg ezután, amikor egy köte-
lék, egy másik szakág beolvasztása, esetleg 
más célok és érdekek vezérelhetik az ös�-
szetartozást, a törődést? Kapunk-e annyi 
útravalót, reményt, biztató mosolyt az elkö-
vetkező években, hogy kilométereink százát 
lefutva sikerül balesetmentesen végezni 
hivatásunkat. Reményeim és bizakodásom 
nem veszhet a zúzó kövek martalékává, hisz 
ez a hivatásunk, és bízunk benne, hogy ha 
a biztos átszervezés megtörténik, nem okoz 
csorbát a mi tekintélyes elhivatottságunk és 
balesetmentes munkavégzésünkön. Abban 
is bízom, hogyha megint egy közös cég lesz, 
megszűnik a különböző szakágak közötti 
széthúzás, s egy közös cél lesz és gördülé-
keny munkavégzés, s ezáltal  a MÁV újra a 
régi megbecsült fénykorát fogja élni. A fele-
lősségteljes munkánkat értékelni fogják és 
nem egységesítik a személyi alapbérünket a 
szakágakon belül. Nehéz lesz az akadályo-
kat leküzdeni, de…      
Ezúton kívánok a Mozdonyvezetők Szakszer-
vezetének és kedves kollégáimnak kitartást, 
erőt, rendíthetetlen magabiztosságot, és jó 
egészséget.
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2013. Elkezdődött az újév, várjuk a ta-
vaszt, s közben reménykedünk, hogy 
végre „olvad a jég”!
Már többször megfogalmaztam azt, 
hogy meg voltak annak az okai, amiért 
hosszú időn keresztül nem szólaltam 
meg e lapban.
Azt gondolom, e hosszú idő tanulság-
gal szolgált számomra is /az ember a 
sorsát nem kerülheti el!/.
Az egyik oka hallgatásomnak az volt, 
azt vártam, hogy majd olvad a jég. 
Amikor még írtam, talán nem múlt el 
egyetlen hónap sem anélkül, hogy az 
akkor még működő Helyi Érdekegyez-
tető Tanácson, vagy ÜT ülésen TVSZK 
vezetőnk napirend előtt, vagy az ülések 
végén ne foglalkozott volna azzal, hogy 
mit írtam a Mozdonyvezetők Lapjában 
Miskolcot, illetve személyét illetően. 
Mivel írásaim hasonló hangnemben 
és stílusban íródtak mindig, arra a kö-
vetkeztetésre jutottam, hogy a veze-
tőváltást követően új főnökünk sokkal 
inkább mimóza lelkületű, mint elődje, 
annak ellenére, hogy sokkal ridegebb 
intézkedéseket, és rendelkezéseket 
hajtott, és hajtatott végre a mozdony-
személyzettel szemben. Azt gondol-
tam, ha hallgatok, akkor némi enyhü-
lést tapasztalhatunk majd Miskolcon a 
munkaügyi kapcsolatok terén. Sajnos, 
ez nem így történt!
Így hát, mondhatnám azt is, hogy kard 
ki kard, de az igazság az, hogy semmi 
értelme elhallgatni a valóságot, azaz 
azt, hogy mi történik velünk miskolci 
mozdonyvezetőkkel, mit tesznek velünk 
helyi vezetőink.
Mint azt bizonyára minden mozdony-
vezető tapasztalta, december végén 
a munkáltató munkaszerződés módo-
sítási ajánlattal kereste meg a moz-
donyvezetőket, mozdonyvezetőinket. 
Tudomásom szerint, az ajánlatnak nem 
volt a munkáltató által óhajtott foga-
natja, legalábbis Miskolc tekintetében. 
A MOSZ semmiféle tevékenységet nem 
folytatott azért, hogy bárkit is bármire 
rábírjon. Hogy máshol hogyan történt 
nem tudom. Miskolcon talán épp azért, 
mert nem volt elégséges a mozdonyve-
zetők hajlandósága a munkaszerződés 
megváltoztatására, minden mozdony-

vezető kapott egy névre szóló mond-
hatnám szívhez szóló, tájékoztató le-
velet. A levélben tájékoztatott minket, 
ha a munkaszerződés módosításhoz 
nem rendelkezik valaki a kellő informá-
cióval, „biztosítani kívánja a személyes 
egyeztetés lehetőségét”. Nekem sze-
mély szerint az utolsó mondat tetszett 
a legjobban, melyet most megosztok 
mindenkivel: „Éljen a lehetőséggel és 
tájékozódjon, mert a valós információ 
létfontosságú, a téves információ saj-
nálatos, és káros.” Ezzel én is egyetér-
tek. Hát nem gyönyörű?!
   Az elmúlt havi lapban a miskolci hírek 
végén leírtam, hogy van még a munkál-
tató tarsolyában.
Szokás mondani, „a lottó ötösben volna 
ilyen szerencsém”. Persze a szerencse 
szó nem passzol, hiszen esetünkben ez 
éppen szerencsétlenséget jelent.
Január első napjaiban kerestek a kollé-
gák azzal, hogy önköltség helyett, 690-
es utazási kóddal küldik őket Hatvanba 
típusismereti gyakorlati mozdonyszol-
gálati útra. A 2012.12.17-i megállapo-
dások tükrében, és tudatában kissé 
értetlenül álltunk az intézkedés előtt. 
Némely változáskezelő, épp a szakszer-
vezetre hivatkozva, a megállapodást 
említve próbált nyomást gyakorolni az 
érintett mozdonyvezetőkre.
Mint később kiderült, Ungvári Csaba 
Vezérigazgató Úr aláírt egy 13/2012. 
VIG sz. utasítást, mely „a MÁV-TRAKCIÓ 
Zrt. vezényelt utazói munkarendben 
foglalkoztatott munkavállalók utazási 
idő díjazásának szabályairól” szól, és 
2013.01. 01-jén lépett hatályba.
Persze, az érintettek tudomására a 
mai napig nem hozták e VIG utasítás 
tartalmát.
 Később sikerült hozzájutni ehhez az 
utasításhoz, amely a „hagyományok-
hoz híven” megfogalmazás terén, hagy 
némi kívánnivalót maga után.
Ha abból indulunk ki, hogy van egy ér-
vényes Kollektív Szerződésünk, már 
ellentmondás fedezhető fel az említett 
utasításban foglaltakkal.
Volt, aki önköltségben utazott Hat-
vanba, s volt, aki 690-es kódú utazási 
idővel. A kialakult helyzet miatt levelet 
írtam Pöstyéni György TVSZK Vezető 
Úrnak, s kértem a törvénytelen álla-
pot megszüntetését. Mivel válasz nem 
érkezett tőle, s a kollégák továbbra 
is eltérő alkalmazásról tájékoztattak, 
ezért szintén levélben Ungvári Csaba 

Vezérigazgató Úrhoz fordultam. Saj-
nos választ tőle sem kaptam ez idáig. 
Ma 01.28-a van, s idáig nem sikerült a 
munkáltatónak egy határozott magya-
rázatot adnia. 
Mivel típusismeretről van szó, a moz-
donyon eltöltött időt is oktatásnak, 
azaz képzésnek minősítik.  Lehet, hogy 
így is van, de akkor miért nem hozzák 
ezt az utazószemélyzet tudomására, 
és miért nem mondják ezt ki? Megint 
arra vár mindenki, hogy majd felülről 
valaki megmagyarázza?
Az említett utasítás V. pontjának má-
sodik francia bekezdése kimondja, 
hogy nem jogosult utazási idő díjazásra 
az,  „akiknek tényleges munkavégzési 
helyként a munkáltató a munkavállaló 
létszámszerve szerinti telephelyet ha-
tározza meg…”. A Miskolciak munka-
szerződése Miskolcra szól.
A Munka Törvénykönyve 45. § (3) sze-
rint: „A munkavállaló munkahelyét a 
munkaszerződésben kell meghatároz-
ni. Ennek hiányában munkahelynek azt 
a helyet kell tekinteni, ahol munkáját 
szokás szerint végzi.”.  
Az Mt. munkavégzési helyről; tényle-
ges munkavégzési helyről, nem beszél 
e tekintetben. És akkor elérkeztünk 
újból a kályhához, azaz oda, ahonnét 
elindultunk. Munkahely, munkavégzési 
hely fogalmához.
 Mint ahogyan az elmúlt havi újságban 
is írtam, egyesek szerint a munkavég-
zési helyem a munkaeszközöm, azaz a 
mozdony. Munkahelyem, szerintem egy-
értelműen az, amely a munkaszerződé-
semben szerepel. Ha változik is a mun-
káltatói álláspont attól, hogy a mozdony 
nem a munkavégzési helyem, mert az 
Mt. nem arról szól, akkor vajon mi az? 

Miskolc
Területi hírek

fotó: Hungrail

8 |  területi hírek…
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A munkáltató, tapasztalatom szerint, 
tényleges munkavégzési helyként azt a 
helyet érti, ahol jelentkeztet.
Ezzel az a bibi, hogy amint jelentkez-
tem egy adott helyen, s elkezdem a 
tényleges munkavégzésemet, azaz 
a mozdony vezetését, amely ugye 
helyváltoztatással jár, máris megvál-
tozott a tényleges munkavégzési he-
lyem. Azaz, a jelentkezési hely, nem 
a tényleges munkavégzési helyem. 
Véleményem szerint többek között 
ezért sincs értelme a mozdonyveze-
tői munkakörre vonatkoztatni a „tény-
leges munkavégzési hely” fogalmát. 
Ha munkahelyemen jelentkezem szol-
gálatba - ott, ahol át tudok öltözni, 
le tudok zuhanyozni, étkezni tudok, 
el tudom végezni egészségügyi szük-
ségleteimet, le tudok pihenni, ahol fel 
tudom venni a védőitalt, ahol tudomá-

sul vehetem a parancskönyvet, ahol 
van felvigyázó, az E.1. sz. Utasítás 
szerint -, a munkámat megkezdtem. 
Nem tartom jogszerűnek azt az alkal-
mazást, amely olyan helyre küldi el a 
mozdonyvezetőt utazási idővel, ahol 
az összes előbb felsorolt, illetve a tör-
vények és előírások szerinti feltételek 
akár egyike is hiányzik! Egy telefon 
nem helyettesíti az előírásokat. nem 
beszélve arról, hogy a parancsköny-
vet hogyan veszi tudomásul egy mis-
kolci mozdonyvezető Hatvanban; Bu-
dapesten, vagy akár Dunaújvárosban? 
Most is csak azt mondom, kár volt a 
KSZ Helyi függelékeit kidobva felrúg-
ni az évtizedek alatt kialakított közös 
megegyezést, s más útra térnie mun-
káltatónknak.
Nem ok nélkül alakultak ki az évtizedek 
alatt, a mozdonyvezetői foglalkoztatás 

2012. június 30-áig érvényes körül-
ményei.
Félig-meddig jó hírrel is tudok szolgálni.
2013. január 07-i keltezéssel levelet 
kaptam a TVSZK vezetőjétől, hogy 
„A  munkáltató január hónapban a 
számfejtést követően hó közi kifizetés 
keretében intézkedik az Önök által kért 
és bizonylattal alátámasztott munka-
idők kifizetéséről.” A kifizetés időköz-
ben megtörtént, de az átutalt összeg 
több kolléga ese-
tében sem megfe-
lelő. Talán a janu-
ári bérelszámolás 
megtörténte után 
több információnk 
lesz. Sa jnos az 
érzésem az, hogy 
„Folyt. köv”.
� Laczai Lajos

A MÁV TRAKCIÓ ZRt. VSZK Budapest, 
és a szakszervezetek között januárban 
HÉT ülés keretében került sor találko-
zóra. Az ülésen részt vett Német Zol-
tán a VSZK vezetője és Nagy Tamás 
VSZT vezető. A HÉT ülésen a szakszer-
vezetek közül a MOSZ területi vezetői, 
a GSZ és a VFSZSZ képviselője jelent 
meg.
Első napirendként Német Zoltán a 
VSZK gazdasági helyzetéről adott tájé-
koztatást. A személyszállítás 4,8%-os 
visszaesést „produkált”, az árufuvaro-
zásban 4,5%-al kisebb a teljesítmény, 
mint 2011-ben, úgy hogy sikeresnek 
semmiképp sem mondható az elmúlt 
év. Az árufuvarozás területén bekövet-
kezett teljesítmény csökkenés minden 
esetre komoly figyelmeztetés, főleg an-
nak ismeretében, hogy a teherszállítás 
összességében nem csökkent, csak 
a MÁV TR. térvesztése, és a magán-
társaságok erősödése tovább folytató-
dott. 
A központvezető Úr pontos adatokat 
adott a mozdonyvezető létszám alaku-
lásáról is. A központ létszáma a 2011. 
december 31- i állapothoz képest, 
2012. december 31-re, 31 mozdony-
vezetővel csökkent. Akkor 1224 fő, 
most 1193 mozdonyvezető van a VSZK 
Budapest létszámában. 2011-ben és 
2012-ben több mint 70 mozdonyveze-
tő volt az, aki másik területi központból 
jött dolgozni, többségük azóta is itt ke-
rül foglalkoztatásra. Arra a kérdésre, 

hogy jelenleg van-e mozdonyvezető ál-
tal kezdeményezett felmondás, a köz-
pontvezető 1 esetet említett, de infor-
mációim szerint sokan túl vannak már 
az állásinterjún is. Sajnos az ittasság 
miatt már 2013-ban is meg kellett vál-
ni munkavállalóktól, mozdonyvezető és 
felvigyázó került elbocsátásra.
A túlóraadatok decemberi alakulá-
sa hasonló volt mint 2011-ben, és ez 
igaz az  éves egy főre eső adatokra is. 
A menetrendváltás hatása a megren-
delésekre volt a következő kérdés, de 
erre a központvezető Úr nem tudott 
pontos választ adni. Elmondása sze-
rint a MÁV START felé bővülés várható 
2012-höz képest, de az áruszállítás-
ban komoly visszaesés tapasztalható, 
legalábbis a központ szintjén. Számok 
még nem állnak rendelkezésre.
Januárra 117 főt érintően terveztek 
be vonal és típusismeretet, amelyeket 
februárban újabbak követnek. Azok a 
kollégák, akiknek nem teljes vonalra ér-
vényes vonalismeretük van, jelezzék a 
telephelyvezetőnek, kérjék a vonalisme-
reti oktatást, képzést. Német Zoltán 
elmondta, hogy várhatóan a Szombat-
helyi területen ismét toboroznak moz-
donyvezetőket a Budapesti területre.
A következő napirendben a munkaszer-
ződés módosításokkal kapcsolatos vi-
tát tekintettük át. A központvezető Úr 
elmondta, hogy senkire sem gyakorol-
tak nyomást a módosítással kapcso-
latban, és akik Őt megkeresték, min-

denkivel meg tudott állapodni. Számot 
nem említett. Arra a kérdésre, hogy 
mégis mi szükség a munkaszerződések 
módosítására a költségmegtakarítást 
említette.
Véleményem szerint, a munkáltató, a 
MOSZ és a TRAKCIÓ által aláírt meg-
állapodást nem tartotta be akkor, 
amikor január 1. után is átvetették a 
kollégákkal a munkaszerződés módo-
sítási ajánlatot, és akkor sem, amikor 
oktatás alkalmával, tájékoztató címszó 
alatt, invitálták elbeszélgetésre a moz-
donyvezetőket. Kértem Német Zoltánt, 
hogy ne a mozdonyvezetők oktatásra 
tervezett, vezényelt idejét használja fel 
a munkáltató bármilyen munkáltatói 
tájékoztatóra. Úgy gondolom, hogy az 
oktatás semmiképp sem lehet a mun-
káltatói tájékoztatás terepe, mert az 
oktatási napló aláírásával a mozdony-
vezetők azt is elismerik, tudomásul ve-
szik, hogy mi volt az oktatás tartalma. 
Kérdés, olyan esetekben, amikor 15-
30 percig kell (?) ezeket a „tájékoztató-
kat” hallgatni, ez megfelel-e az oktatás 
tematikájának, céljának. Központveze-
tő Úr szerint, a MOSZ mindent elkö-
vet, hogy a munkáltató ne tudjon az 
emberekkel beszélni. Ez nem igaz, Én 
javasoltam azt, hogy ere az oktatás 
után 13:30-tól kerüljön sor. Akit érde-
kel, biztosan ott marad majd. Ezeket 
a jelenségeket hivatalosan, levél útján 
panaszolta el a MOSZ a vezérigazga-
tó Úrnak, de a válaszlevélből kiderült, 
hogy semmi ilyesmi nem történt…
 A munkáltató viselkedése érdekes, de 
nem szokatlan volt a munkaszerződés 
módosításokkal kapcsolatban. Írásos 
ajánlata sokszor 15-18 jelentkezési 
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helyre szólt, de 20-25 hely sem volt 
ritka, majd ezután úgymond megegye-
zett a kollégával ennél kevesebbről 
(már aki hajlandó volt erre). Írásos 
ajánlata sokszor még a MÁV TRAKCIÓ 
ZRt. Vezérigazgatója által kiadott „uta-
zási idős utasítás” 60 km-es és 1,5 
órás szabályán is túl terjeszkedett, de 
számomra az is érdekes, vajon miért 
kell(ene) egy budapesti lakhelyű, és 
munkaszerződésű mozdonyvezetőnek 
Hatvanban, Székesfehérváron, Pusz-
taszabolcson fel illetve lejelentkeznie. 
Legalább is a munkáltató szándéka 
szerint. Azért, hogy a hatékonyságot 
növelje, de ez természetesen nem jár-
na együtt a jövedelmek növelésével is.
Következő napirendben kérdésemre 
a munkáltató a következő válaszokat 
adta:
-a munkáltató elmondta, hogy kif i -
zették az időszakos vizsgára utazás 
idejét, amely annyiban igaz, hogy a 
többség számára történt kifizetés, de 
ennek során nem vették figyelembe a 
távolságot. Valamiféle átalány szerinti 
kifizetés történt, ennek okát jelenleg is 
nyomozzuk!
-a Stúrovo állomáson elvégzendő jár-
műkapcsolási és állva tartási tevékeny-
séggel kapcsolatban elmondta, hogy 
nincs előrelépés, húzódik az ügy, más 
vasútvállalatokat is érint.
- Központvezető úr arra nem tudott vá-
laszolni(!), hogy milyen szabályok men-
tén történik Győri munkaszerződéssel 
rendelkező mozdonyvezetők Tatabá-
nyán történő jelentkeztetése.
- sokadik ígéret hangzott el a Ferenc-
városi vizesblokk felújításával kapcso-
latban, kérdés meddig tart a türelem. 
Ez az ügy 2010 óta húzódik!
- részletes típusismereti terveket nem 
tudott mondani 2013 évre, csak egy-
egy képzést említett.
Apropó tájékoztatás. Én nem tudom, 
megfelelőnek gondolja-e a cég, az adó-
zással, gyermekkedvezménnyel, sza-
badságos nyilatkozattal kapcsolatos 
munkáltatói tájékoztatást. Január 21-i 
keltezéssel kiadott tájékoztatójában ja-
nuár 24-i és 31-i leadási határidőket 
határoz meg az adókedvezményekkel, 
gyermekkedvezménnyel kapcsolatban. 
Ezek sokszor betarthatatlan határ-
idők, arról nem is beszélve, hogy az 
információk, hogyan és mikor kerülnek 
a munkavállalók tudomására. A sza-
badságos nyilatkozatokkal kapcsolat-
ban sok a félreértés, az értetlenség, 
így sok a munkáltató szerint helyte-
lenül kiállított nyilatkozat is. Vélemé-
nyem szerint a gyermekek után járó 
pótszabadsággal nem a munkáltató 
rendelkezik, az az értelmezés, amely 

szerint az ugyanúgy kezelendő, mint 
az alap vagy életkor szerinti pótsza-
badság, legalább is vitára ad okot. Én 
ezt a szabadságos nyilatkozat vélemé-
nyezésekor írásban is eljuttattam a 
KÜT elnökének, de nem került pozitív 
elbírálásra. Keresem a lehetőségét, 
hogy jogértelmezést kérjek ebben a 
kérdésben.
Annak ellenére, hogy az adatvédel-
mi biztos 2010. november 30-i ABI 
4574-3-2010 K-1 számú állásfoglalá-
sa szerint a MÁV TRAKCIÓ ZRt. nem 
jogosult a gépkocsi költségtérítéssel 
kapcsolatos adatok gyűjtésére és ke-
zelésére és ezt jogerős bírósági ítélet 
is kimondja, a MÁV TR. töretlenül kö-
veti a törvénytelen gyakorlatot, amely 
szerint úgy gyűjt be adatokat, hogy 
annak kezeléséről, felhasználásáról, 
időtartamáról „elfelejti” értesíteni a 
tulajdonost. Győrben és máshol, ma 
már nem elég a nyilatkozat, nem elég 
a  forgalmi engedély száma (amely 
adat gyűjtése szintén nem szabályos), 
mára követelmény lett a  lakcímkártya, 
a gépkocsi forgalmi engedélyének fény-
másolata, és leadása a számvitelen, 
mert enélkül nem kívánják a gépkocsi 
költségtérítést kifizetni. Mind az adat-
védelmi biztos ajánlása, állásfoglalása, 
mind a jogerős bírói végzés ismert a 
MÁV TRAKCIÓ ZRt. vezetői számára. 
Nem tudom, mi kell még ahhoz, hogy 
megszüntessék azt a gyakorlatot, ami-
kor úgy gyűjtenek adatot, hogy ahhoz 
az érintett nem járult hozzá! 
Egyébként olyan személyes és kényes 
adatokkal, amelyek csak az egyes mun-
kavállalóra tartoznak, meglehetősen 
„lazán” bánik a munkáltató. Felbontott 
borítékkal heverő munkaszerződések, 
szabadságos nyilatkozatok, munkaidő 
beosztások hevernek napokig az aszta-
lon. Ebben a körben sok még a tenniva-
ló. Mindenkinek meg kell értenie, hogy 
2013-at írunk, a személyes adatok ke-
zelése kiemelten fontos. Jó lenne, ha 
az illetékesek erre odafigyelnének!
A MOSZ Centrum terület, közösen a 
Nyugat és Kelet területtel, Helyi Füg-
gelék módosítási javaslatot nyújtott be 
a munkáltatóhoz a mozdonyvezetők 
két szolgálat közötti pihenőidejével kap-
csolatban. Ennek szövege a következő: 
„A vontatási utazószolgálatot ellátó 
munkavállalók vonatkozásában a napi 
pihenőidő egységesen 12 óra, ame-
lyet a lakásra (bejelentett tartózkodási 
helyre) való érkezéstől, az onnan való 
munkába indulásig kell figyelembe venni 
(lakáson töltött idő) a TVSzK Bp. vala-
mennyi telephelyén.”
Ez a vasúti törvény 68. §. –ból levezet-
hető, és ezt erősíti a Nemzeti Fejlesz-

tési Minisztérium ezzel kapcsolatos 
állásfoglalása mely a MOSZ megkere-
sésére született. 
Az a munkáltatói magatartás, amely a 
mozdonyvezetők vezénylésével, munka-
idő tervezésével kapcsolatos, sem az 
ember, a munkavállaló, sem a vasút-
biztonság szempontjából nem elfogad-
ható. Reméljük a munkáltató meghallja 
végre a munkavállalók szavát, és nem 
áldoz fel mindent a „hatékonyság és 
költségcsökkentés” oltárán. Célunk a 
javaslattal a humánus, európai foglal-
koztatás helyre állítása, a mozdonyve-
zetők leterheltségének csökkentése, 
kiszámíthatóbb, tervezhetőbb vezény-
lés, hosszabb szolgálatok, a sok haj-
nali és késői fel-és lejelentkezés vis�-
szaszorítása. Nem célunk a „holt idők” 
növelése, a mozdonyvezetők helyzeté-
nek további lerontása. A javaslat, (mi-
vel a MOSZ a MÁV TRAKCIÓ Kollektív 
Szerződéshez is benyújtotta) a MÁV 
TRAKCIÓ egész  működési területére 
érvényes, így a munkáltató nem tud-
ja az egyik terület mozdonyvezetőit a 
másik rovására kijátszani. Így az a vár-
ható munkáltatói magatartás, amely 
majd azt magyarázza, hogy elviszem a 
munkát a másik területre, nem való-
sítható meg.
Területi ülést tartottak a MOSZ Cent-
rum terület tagcsoportjai január 29-én 
ahol napirend szerint, a terület és a tag-
csoportok 2012. évi tevékenységének 
értékelése, a szakszervezeti munka sa-
játosságai az új Mt. tükrében, a küldött-
közgyűlésen és helyi érdekegyeztető ta-
nács ülésen végzett munka volt először 
terítéken., Külön témaként  kapcsolat a 
tagsággal, tájékoztatás, kommunikáció 
is átbeszélésre került. A MOSZ veze-
tő tisztségviselői tájékoztatót adtak a 
tárgyalásokról, a vasútvállalatok integ-
rációjáról. Szóba került a közeljövő is: 
érdekegyeztetés a MÁV START-ban, 
mozdonyvezetők helyzete az összevo-
nás után (KSZ, bértábla, foglalkoztatási 
biztonság). A délutáni blokkban a 2013-
as esztendő legfontosabb feladatairól, 
a fejlesztendő területekről volt vita, 
majd az ez évi közös rendezvények, 
ülések tervezése zajlott. Véglegesítés-
re került a Budapesti Mozdonyvezető 
Bál időpontja, amely 2013. március 
9-én szombaton 
19:00-tól lesz a 
Baross Étterem-
ben, ahová várjuk 
a táncolni, mulatni 
vágyókat, „akiket 
a mozdony füstje 
megcsapott” mot-
tóval!
Barsi Balázs
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A MÁV-TRAKCIÓ Zrt. Központi Üzemi Tanácsa soros ülését 
2013. január 22-én tartotta. Az értekezleten tájékoztatást 
kértünk a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. átalakításának folyamatáról, a 
véleményezésre megküldött SZMSZ.-ek tekintetében szóbeli 
kiegészítési igényt nyújtottunk be az előterjesztőhöz. Szűcs 
Lajos Humánigazgató Úr tájékoztatójában elmondta, hogy 
a MÁV-GÉPÉSZET Zrt., és a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. egyes funk-
cionális és működéstámogató szintjének MÁV-START Zrt. 
-be történő integrálása 2012. november 1-én megtörtént. 
Az összevonásban érintett munkavállalók jogfolytonosság-
gal kerültek új munkakörükbe. Röviden ismertette a fent 
említett véleményezésre kiküldött anyagot, majd igyekezett 
megválaszolni a témával kapcsolatos kérdéseket. Kíváncsi-
ak voltunk többek közt arra, hogy a MÁV-TRAKCIÓ Zrt.-vel 
kapcsolatban álló pénzintézetek milyen módon befolyásol-
hatják a tervezett integráció 2013. április 1-i határidejét? 
Szűcs Úr válaszában kifejtette, a bankokkal még nem kez-
dődtek konkrét tárgyalások, de véleménye szerint nem fog-
nak akadályokat gördíteni a tervezett változtatások útjába. 
Másik nagy érdeklődést kiváltó kérdés a területi központok 
kialakítása, melyre Igazgató Úr azt felelte, kiforrott vég-

ső terv még nincs, de törekszenek a legjobb megoldásra. 
A Központi Üzemi Tanács az e cikk mellékletét képző véle-
ményt nyilvánította ki a munkáltató felé 
az SZMSZ-el kapcsolatban.

A második napirendi pont az Üzemi 
Megállapodás megbeszélése volt, ezzel 
kapcsolatban a munkáltató konzultációt 
kezdeményezett, melynek első időpont-
jául 2012. január 24. 15 órát jelölt meg.

A jóléti és szociális ügyek tekintetében 
a munkáltató oldaláról elhangzott, hogy 
egyelőre csak az első negyedéves se-
gélykeretben kíván megállapodást kötni.
Az egyebek napirendi pontban a szabadságkiadásának mun-
káltatói szabályait szerettük volna megtárgyalni, de a mun-
káltató konzultáció keretében akar a témával foglalkozni.

Budapest, 2013. január 27.

A MÁV-TRAKCIÓ Zrt. 
Központi Üzemi Tanács hírei

Bordás Imre
KÜT elnök

A MÁV-START Zrt. humán szervezete 2013. január 7-én véleményezésre bocsájtotta 
azokat a Szervezeti és Működési Szabályzatokat (SZMSZ), melyek alapján tervezik 
a Start, a Gépészet és a Trakció együttes működtetését 2013. április 1-jétől.

Szűcs Lajos				     ………/2013
Humánigazgató

MÁV-TRAKCIÓ Zrt.
Budapest Könyves Kálmán krt. 54-60

Tisztelt Humánigazgató Úr!

A központi Üzemi Tanács a START Zrt., a TRAKCIÓ Zrt., és a GÉPÉSZET Zrt SZMSZ tervezetéhez a követ-
kező véleményt fogalmazza meg: alapjaiban elfogadjuk a tervezetek tartalmát. Megjegyzésként szeretnénk 
hozzáfűzni, hogy az előző tervezetre tett észrevételeinkre, miszerint a TVSZK-k hatásköre „a területi 
mozdony és személyzetforduló elkészítése” a munkáltató azt válaszolta, hogy bizonyára „nyomdahiba”, 
ám, ezt a „hibát” az új tervezetben is meghagyta. Bár a mi véleményünk szerint jobban működött, amíg 
a fordulók az adott telephelyeken készültek, de ha ilyen hibák becsúsznak a tényleges működés elindítása 
után is, akkor elég nehéz lesz az átalakítást a tervezett időben végrehajtani.

Budapest, 2013. január 22.
� Bordás Imre
� KÜT elnök sk.
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Lendületesen indult az év 
a Rail Cargo Hungaria Zrt. Vontatás szervezeténél 
Módosult a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. és a 
Rail Cargo Hungaria Zrt. keretszerződése 
Alig telt el néhány hét az évből, a Vontatás szervezete már-
is fontos eredményt könyvelhetett el. 
A MÁV-TRAKCIÓ Zrt.-vel sikerült aláírni a vontatási szolgál-
tatások nyújtásáról szóló, 2016. december 31-ig érvényes 
keretszerződés módosítását, amely az RCH számára a ko-
rábbiaknál kedvezőbb feltételeket biztosít. 
A szerződésben az RCH továbbra is vállalta, hogy vontatási 
igényének jelentős részét a M ÁV-TRAKCIÓ Zrt.-től vásárolja 
meg. 
Vállalatunk és a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. közös érdeke, hogy a 
partnerünk által nyújtott vontatási szolgáltatás minősége 
folyamatosan javuló tendenciát mutasson. Ennek érdeké-
ben módosult a megrendelések leadásának, lemondásának 
és visszaigazolásának rendje az operatív vonatok tekinte-
tében, illetve a késési esetek minősítése is, mely a jobb 
elemzések elkészítését és a javító intézkedések gyorsabb 
megfogalmazását célozza. 
A keretszerződés módosítását Kovács Imre, az RCH Igaz-
gatóságának elnöke, CEO és Arnold Schiefer korábbi CFO, 
a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. képviseletében pedig Ungvári Csaba 
vezérigazgató látta el kézjegyével. 

Továbbra is személyzetcsere nélkül 
Budapest és Bécs között 
– újabb mozdonyvezetőnk 
tett sikeres osztrák vizsgát 

A szervezet te-
vékenységének 
más területén is 
fontos előrelépé-
sek történtek. 
Újabb mozdony-
vezetőnk, Mizser 
Attila tett eleget 
az interoperábilis 
vonattovábbítás-
hoz szükséges 
ÖBB követelmé-
nyeknek, amikor 
december fo-
lyamán sikeres 

osztrák közforgalmú mozdonyvezetői vizsgát tett. A vonal-
ismereti oktatások teljesítését követően már ő is vezetheti 
a Budapest és Bécs között közlekedő, a hegyeshalmi ha-
táron gépcsere nélkül áthaladó vonatotokat. Mizser Attila 
sikeres vizsgájának következtében újra négyfősre bővült az 
ÖBB jogosítvánnyal is rendelkező mozdonyvezetői csapat az 
RCH-nál. 

Folytatódik a vállalat mozdonyainak ETCS2 felszerelése 
Ezek mellett gördülékenyen, az előzetes tervek és üteme-
zés szerint halad Linzben az európai vonatbefolyásoló rend-
szer 2-es szintjének (ETCS 2) felszerelése az RCH bérelt 
Taurus mozdonyaira. A vontató járművek fele már ezzel a 
korszerű berendezéssel közlekedik, a fejlesztés azonban 
tovább folytatódik. A műszaki munkák átlagosan két hetet 
vesznek igénybe, ez idő alatt az ÖBB – Produktionnal szoros 
együttműködésben cseremozdonnyal pótolja a kapacitást a 
Rail Cargo Hungaria. 

Saját vontatással Budapest-Ferencváros
 és Dombóvár között 

Az RCH vontatási tevékenységének továbberősödését 
bizonyítja, hogy – a korábbi Ro-La forgalmak kiváltására 
– két újabb vonalon (Kecskemét és Kornwestheim, illetve 
Budapest-Ferencváros és Dombóvár között) saját vonta-
tással teljesíti fuvarfeladatait a vasúttársaság. Az ügyfe-
lek visszajelzései kedvezőek, a társaság szolgáltatásait – 
vontatási csapat összehangolt munkájának köszönhetően 
– magas színvonalon teljesíti ezekben a relációkban is.
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Különvélemény. Hm. Miért is ez a címe az írásnak, hogy kü-
lönvélemény? Talán azért, mert a véleménynyilvánításnak ez 
egy különös módja, ami az én, egyéni látásmódomat hivatott 
képviselni, tehát ez általában a saját, nem pedig a testülete-
im véleménye. Nem is lehet más nevében írni, hiszen erre 
nem vagyok „felkenve”, tehát minden egyes írás az én véle-
ményemet fejezi ki, ami vagy egybecseng másokéval, vagy 
nem.
Most is, ennek az írásnak az elején, a saját véleményemnek 
szeretnék hangot adni és nem másról, mint a különféle tes-
tületekben, csoportokban folyó munka minőségéről, men�-
nyiségéről, értelméről. Az én szerény véleményem szerint, 
a munkavállalói csoportok képviseletét ellátó tisztségviselők 
munkáját le lehet mérni abból, hogy az adott egység általá-
nos véleménye, különféle dolgok megítélése, mennyire cseng 
egybe másokéval, más csoportok véleményével, aktivitásá-
val. Bizonyos, hogy minden csoportnak van egyfajta autonó-
miája. Ez tény, ezzel együtt kell élni. Nyílván valóan, földrajzi 
elhelyezkedésük, vagy személyi összetételük miatt is vannak 
különbségek bizonyos dolgok megítélésében, bizonyos cso-
portok terén. Ez is tény. Azt viszont látni lehet (a több éves 
tapasztalatok igazolják), hogy egy bizonyos társadalmi cso-
port (munkavállalói, érdekképviseleti, stb.) tagja, közel azo-
nosan gondolkodnak bizonyos ügyekben, ha a hozzájuk eljutó 
információ is közel azonos. Láttuk már többször az elmúlt 
évtizedek alatt, hogy az ország különböző pontjain, azonos 
megítélés alá esnek a mozdonyvezetőket érintő dolgok, ha a 
hozzájuk eljutó információk is azonosak. Az információk pedig 
akkor azonosak, ha azt a tisztségviselők úgy adják tovább, 
ahogyan azt megkapták és abból nem vesznek el semmit! 
Gondolom én, hogy ha egy küldöttgyűlésen elhangzik vala-
mi, akkor az ott született döntések értelmében, a választott 
tisztségviselők a legjobb tudásuk szerint fogják továbbítani a 
döntés értelmét a tagság felé és el fogják tudni magyarázni 
azt, hogy egy-egy döntés miért, hogyan született, annak mi a 
lényege! Persze azt is tudom, hogy ebben van egy pici utópia 
is, de azért a számok nagy tömegében engem igazolnak. Az 
információ hatalom! Ez is tény. Az információval lehet élni és 
lehet vele visszaélni is! Sőt, annak elferdítésével teljesen új 
színben (jó, vagy rossz) lehet feltüntetni bizonyos személye-
ket, döntéseket, eredményeket! Ebből azonnal látszik, hogy 
a nem megfelelően átadott információval lehet manipulálni a 
kollektív gondolkodást is! A tagság információ éhségét nem 
lehet elintézni, letudni annyival, hogy nekünk nem mondtak 
semmit, mi nem tudunk semmit, stb. Ha a tagság informá-
ció hiányban szenved, akkor le fogják gyártani maguknak az 
információkat, ami nagyon sok esetben káros is lehet! Azt is 
tudom, hogy ezt a fajta másra mutogatást többnyire azok a 
személyek szokták alkalmazni, akik egyébként teljesen közö-
nyösek a szervezet tevékenysége iránt és inkább érdekli őket 
a saját boldogulásuk, mintsem a szervezet érdeke. Egyszóval 
a saját egyéni érdek megelőzi a közösség érdekét és az in-
formáció hiányt kiaknázva, el is tud szakítani csoportokat az 
egységességtől az ilyen fajta magatartás! Még egy szó az in-
formációhoz. A Mozdonyvezetők Lapja az egyik legfontosabb 
információkat tartalmazó kiadvány, ami a tagság széles köré-

hez el tud jutni és ott meg tud osztani anyagokat. Ezt el lelet 
vinni a mozdonyra, hiszen nincs semmilyen technológiához 
(internet, stb.) kötve. Ezért fontos az is, hogy itt jelenjenek 
meg olyan anyagok, cikkek, hírek, amelyek a tagság széles 
körét érintik, hiszen már nincs rá annyi mód és lehetőség, 
hogy mindig, mindenhol személyesen legyen tájékoztatva 
mindenki! Nálunk, a záhonyi tagcsoportnál lehetőséget bizto-
sítunk arra, hogy ez a kiadvány eljusson mindenkihez ingye-
nesen, hiszen annyi példányt rendelünk, hogy mindenkinek 
jusson belőle egy. Már csak arra lennék kíváncsi, hogy ahol 
csak egy-két tucat lapot rendelnek és a létszám nagyobb, ott 
hogyan jutnak hozzá ehhez az alapvető kiadványhoz a tagok?
Más. December 01-től megszűnt a MÁV - TRAKCIÓ Zrt.-nél 
az úgynevezett irányítás. Ez annyit jelent, hogy a gazdálko-
dás, a jog és a humán területek munkavállaló átszállással 
átkerültek a MÁV - START Zrt.-hez. Ezt már bizonyára tudja 
mindenki, hiszen amikor e sorokat gépelem már arról is tu-
dunk, hogy a MNV Zrt. olyan döntést hozott 2012. novem-
ber 26-án, hogy a három vállalat (Start, Trakció, Gépészet) 
teljes integrációjának létre kell jönnie 2013. április 01-el. 
Ezt a pár sor csak azért írtam le ide, hogy megemlékezzek 
az általam igen tisztelt és nagyra becsült MÁV – TRAKCIÓ 
Zrt, Működéstámogató Szervezetéről, mert mint tudjuk, ez 
az egység sem létezik többet ebben a formában! „Őszintén 
sajnálom!” Ezekhez az írásokhoz, amelyeket én jegyeztem le 
ide, általában ők szolgáltatták az alapot. Az ők áldásos, de 
annál rövidebb tevékenységük épp elegendő problémát gene-
rált számunkra az elmúlt pár évben. Többször említettem, 
hogy a vasúti szakmák és ezek között a mozdonyvezetés 
is történelminek számít. 2008-ban csak egy új vállalat jött 
létre, de az ott tevékenykedő munka-
vállalók jogutódlással egy régi, állami 
vállalat, a MÁV alkalmazottai voltak és 
nem biztos, hogy 0, 1, 3, vagy akár 5 év 
vasutas múlttal meg lehet váltani egy 
világot, egy gondolkodást egy hagyo-
mányok ápolásán és tiszteletén alapuló 
szakmaiságot. Többször leírtam, hogy a 
mozdonyvezetés az mindig is mozdony-
vezetés marad, akárkik is segítik, vagy 
inkább ellehetetlenítik a működését a 
vállalatnak. Persze csodákat nem kell várnunk a jövőtől sem, 
hiszem most is csupa „vasúti talentum” ossza majd az észt 
(persze tisztelet a kivételnek, mert azért vannak olyanok is 
a vezetésben, akik ténylegesen is tudják, és ismerik, hogy 
mit is jelen vasutasnak lenni). Ezután is lesznek (vannak) olya-
nok is, akik 5 év humán és 1,5 év vasútszakmai (emlékeze-
tő vezetői) múlttal tudják majd, hogy mitől is döglik a légy 
a vállalatcsoportnál! Na de ez már a jövő, a múlt lezárult. 
Azt viszont meg kell, hogy említsem így utólag is, hogy én 
már akkor is mondtam, hogy vezetők (és beosztottjaik) jön-
nek-mennek, de a vasút és a mozdonyvezetés állandó! Négy 
év alatt elfogyasztottunk négy vezérigazgatót, szerveztek ki, 
majd vissza, de a vonatokat csak húzni kell valakinek! Most is 
ez lesz a lényeg. A vonatok közlekednek, ha dolgoznak rajtuk 
mozdonyvezetők (legyenek azok nők, avagy férfiak).

Gyüre Ferenc

Ahogyan én látom….
…..különvélemény 5.
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A közelmúltban a vizsgák és a szimu-
látoros gyakorlások kapcsán alkalmam 
nyílt sok mozdonyvezetővel beszélget-
ni az utasításainkról, az azokban leírt 
szabályokról és a szabályok értelmezé-
séről, alkalmazásáról. A legtöbb félre-
értés tapasztalataim szerint az önmű-
ködő térközjelzőkkel felszerelt pályákon 
való közlekedés szabályai körül volt tet-
ten érhető. Ennek egyik oka lehet, az 
ide vonatkozó rendelkezések nagyon 
összetett volta, az, hogy a forgalmi 
és jelzési utasításokon kívül a műsza-
ki utasítás is tartalmaz ide vonatkozó 
rendelkezéseket és nem utolsó sorban 
az, hogy az oktatások száma meglehe-
tősen lecsökkent az utóbbi években.
Ebben az írásomban nem a tanító bá-
csi szerepét szeretném eljátszani, ha-
nem az okok feltüntetésével próbálok 
tiszta képet festeni erről a bonyolult, 
nem mindig könnyen átlátható szabály-
zat halmazról.
Először menjünk vissza a múltba! A tér-
közi közlekedésre berendezett pályákon 
jó egy évszázadig alapszabálynak számí-

tott, hogy egy tér-
közben egyszerre 
csak egy vonat 
tartózkodhat.
Magyarországon 
először az ötve-
nes évek első felé-
ben jelentek meg 
az önműködő fény 
térközjelzők. Ezek-
nek a jelzőknek 
ér telemszerűen 

nem volt kezelőjük, aki meghibásodás 
esetén engedélyezhette volna a moz-
donyvezetőnek, hogy a továbbhaladást 
megtiltó jelzés mellett elhaladhasson. 
A vörös jelző előtt állva pedig a vonat-
személyzet nem tudta megállapíta-
ni, hogy a térköz foglalt-e, vagy csak 
a jelző vált használhatatlanná. Ezért 
vált szükségessé, hogy enyhítsenek 
a fentebb említett szigorú alapszabá-
lyon. 1967-ben, amikor a napjainkban 
is használatos fehér árbocú jelzők be-
kerültek az utasításba, még nem vol-
tak a pályák jelfeladásra üzemszerűen 
kiépítve. (A Szerencs – Nyíregyháza 
villamosított vonal 1966. decembe-
rében lezajlott átadásán mutatták be 
az első, kísérleti vonatbefolyásolót és 
annak „sátorjelzőjét” az 1001-es Szili 
vezetőállásán, de az elterjedéséig még 
nagyon sokat kellett várni.)

Tehát a mozdonyvezető, ha behaladt 
vonatával egy vörös jelzővel fedezett 
térközbe, és azt nem látta be végig, 
nem tudta eldönteni, hogy a térköz sza-
bad-e, vagy foglalt. Ezért az 1967. júli-
us elsejével életbe léptetett F1-es 51. 
pontja úgy fogalmazott: „Végig fehér 
színű az olyan önműködő térközjelzők 
árboca, amely csak térközjelző szere-
pet tölt be, azaz egyben nem bejárati 
vagy fedezőjelző is. A végig fehér árboc 
azt közli a jelző előtt továbbhaladást til-
tó jelzés miatt megállt vonat mozdony-
vezetőjével, hogy olyan főjelző előtt állt 
meg, amelytől a forgalmi utasításban 
szabályzott módon és esetben 2 perc 
tartózkodás után elindulhat még akkor 
is, ha a jelzőn nem jelenik meg tovább-
haladást engedélyező jelzés.” (1967 
előtt a három és négyfogalmú önmű-
ködő térközjelzők voltak érvényben, vö-
rös-fehér árbocszínezéssel.)  Az F2-es 
és az F3-as utasítás 1352. pontja sza-
bályozta ebben az esetben a vonatok 
közlekedését. Már akkor úgy szólt a 
rendelkezés, hogy abban az esetben, 
ha megállapítható a térköz foglaltsága, 
akkor csak azután szabad továbbmen-
ni, ha a térköz felszabadult. Ha a két 
perc elteltével a vonat elhaladt a vö-
rös jelzést adó önműködő térközjelző 
mellett, mert nem volt megállapítható, 
hogy a térköz foglalt-e vagy sem, akkor 
foglaltság esetén az elöl haladó vonat 
vége előtt 200 m távolságra meg kel-
lett állni. Ha az elöl levő vonat megin-
dult, akkor legfeljebb 200 méter távol-
ságban volt szabad követni a következő 
jelzőig. Érdekes, hogy korlátozott távol-
balátás esetére az 1352-es pont csak 
lépésben való haladást engedélyezett, 
és ha volt igénybe vehető dolgozó, kül-
dönc alkalmazását is előírta .   
De vajon miért kell két percet várni? 
Nos azért, mert általában elmondhat-
juk, hogy egy átlagos vonat, átlagosnak 
vett körülmények között, ha az halad, 
akkor ennyi idő alatt el kell hagynia a 
térközt, tehát a jelzőn ezek után, ha az 
jól működik, szabad jelzési képnek kell 
megjelenni. Ha ez nem történik meg 
és nem állapítható meg a térköz fog-
laltsága, akkor feltételezhetjük, hogy 
a jelző meghibásodott. Volt (van) még 
egy fontos dolog ebben a két perces 
szabályban. Ha a követő vonat nem 
vár, hanem megállás nélkül behalad a 
(talán foglalt) térközbe, akkor már biz-
tos, hogy a következő jelzőig 15km/ó-

val, vagy még kisebb sebességgel kell 
cammognia, ami nem csekély idővesz-
teséget okoz, és komoly kockázatot 
is jelent a közlekedés biztonságára 
nézve, hiszen csak és kizárólag a moz-
donyvezető fegyelmezettségén múlik, 
hogy a 15 km/ó sebességhatárt be-
tartja-e. Ellenben, ha megáll és vár, le-
het, hogy néhány másodperc múlva a 
térköz felszabadul és akkor az engedé-
lyezett sebességgel haladhat tovább, 
tehát amellett, hogy nő a biztonság, 
még a menetidő is kedvezőbben alakul.
Nagy előrelépést jelentett a hetve-
nes évek elejétől a vonatbefolyásolás 
terjedése a fővonalainkon. Ennek el-
lenére a fehér árbocos térközjelzők 
melletti közlekedés szabályzása még 
egy darabig érdemben nem változott, 
de a biztonság jelentősen nőtt azál-
tal, hogy vonatbefolyásolás esetén a 
„sátorjelző” vörös fénye mellett elvileg 
nem lehetett (lehet) túllépni az erre az 
esetre engedélyezett 15 km/ó sebes-
séget. A vonatbefolyásolásra kiépített 
pályán, ha az önműködő térközjelző 
vörös fényt mutat, a jelző meghaladá-
sát követően (ha a rendszer hibátlanul 
működik) megállapítható, hogy a térköz 
valóban foglalt-e vagy sem. A vonat-
befolyásolás kiszélesedésével egyre 
inkább érett annak a lehetősége, hogy 
ne kelljen a fehér árbocos jelző előtt 
két percet ácsorogni, hanem meg-
állás nélkül, óvatosan, legfeljebb 15 
km/ó sebességgel elhaladva mellette, 
a vezetőállás(ismétlő)jelző jelzési képe 
alapján engedélyezett sebességgel 
lehessen folytatni a menetet. Annak 
ellenére, hogy ez látszólag a szigorú 
szabályzás fellazításának tűnik, valójá-
ban kisebb kockázatot jelent, mint a jel-
feladás nélküli rendszerben a két perc 
eltelte után folytatott menet. Az 1984. 
március 1-jén életbe léptetett F2-es és 
F3-as utasítás 1021-es pontja már így 
fogalmazott: „Ha önműködő biztosított 
térközjelzőkkel felszerelt pályán a vo-
natszemélyzet nem kapott Írásbeli ren-
delkezést a biztosítóberendezés hasz-
nálhatatlanságáról és a vonat megállj 
jelzést adó vagy jelzést egyáltalán nem 
adó végig fehér árbocos biztosított 
térközjelzőhöz érkezik: 1. Jól működő 
vonatbefolyásoló berendezés esetén 
(a vezetőállás ismétlőjelzőn sárga fény 
van) a Megállj-állású önműködő térköz-
jelzőt megállás nélkül, legfeljebb 15 
km/ó sebességgel szabad meghaladni.                

Miért és hogyan?
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Tehát amint látjuk, a fenti esetben el-
tűnt a két perces ácsorgás, de tovább-
ra is megmaradt ott, ahol nincsen jól 
működő vonatbefolyásolás.
Ez idáig azt hiszem egyszerű, félre-
érthetetlen, könnyen követhető ren-
delkezés. Ahogy azonban telt-múlt az 
idő, megtörtént balesetek kapcsán 
változtatások igénye merült fel. Vala-
mikor, talán a nyolcvanas években a 
70-es vonalon kisiklott egy tehervonat. 
A siklott járművek belógtak a másik 
vágány űrszelvényébe, ahol egy sze-
mélyvonat közeledett a baleset helyszí-
ne felé. A térközbiztosító berendezés 
természetesen nem észlelhette, hogy 
a balesetes kocsik a személyvonat 
űrszelvényén belül vannak, hiszen a 
sínszálak szabadok maradtak. A sze-
mélyvonatot senki nem értesíthette 
a siklásról, mivel annak vezetőállásán 
nem volt jól működő rádió, így az be-
lerohant a tehervonat kocsijaiba. Úgy 
tudom, még halálos áldozata is volt az 
ütközésnek. A biztonsági szakemberek 
kidolgoztak egy új eljárást, hogy elejét 
vegyék a hasonló tragikus események-
nek. Első lépésként az 1984-es F2-es 
(F3-as) utasításba 1013-as pontként a 
következő rendelkezés került bele: „Ha 
a forgalmi szolgálattevő a vonatközle-
kedést veszélyeztető körülményt észlel 
vagy erről kapott értesítést, köteles a 
térközjelzőket Megállj-állásba állítani!”  
Igen ám, de amint láttuk, ha a jelző 
árboca fehér, az Utasítás megengedi, 
hogy jól működő vonatbefolyásolás nél-
kül két perc elteltével, vonatbefolyáso-
lás mellett pedig megállás nélkül elha-
ladjunk a jelző mellett. Tehát a forgalmi 
szolgálattevő hiába kezelné a „térköz 
megálljt”, a vonat nyugodtan haladhat-
na tovább, arról már nem is beszélve, 
hogy ebben az esetben a jelfeladás, ha 
van, nem szűnik meg, hanem folyama-
tosan a sárga (egyes ütem) jelet adja 
fel. Hogy a vonat a „térköz megállj” 
jelzésre mégis elkülöníthető jelzési pa-
rancsot kapjon, ezért született meg az 
1984-es utasítás 1021-es pontjának 
az új, utolsó bekezdése, amely megfo-
galmazta, hogy a továbbhaladást tiltó 
önműködő térközjelzők mellett csak 
akkor szabad az 1021-es pont szabá-
lyai szerint elhaladni, ha „..a térközjelző 
előtti előjelzést is adó főjelzőn (tehát 
nem a vezetőállás-jelzőn) a megállásra 
utaló előjelzés volt. Ellenkező esetben 
a vonatot meg kell állítani és továbbha-
ladni csak a …............kapott engedély 
alapján szabad.”  
Ez a szabály is kisebb értelmezési fi-
nomításra szorult. Hiszen felmerült a 
kérdés, mi van akkor, ha egy szabályos 
előjelzéssel rendelkező, vörös fénnyel 

világító önműködő térközjelzőhöz köze-
ledünk, majd elhaladunk mellette, de 
az azt követő jelző is vörös? Elmehe-
tünk-e a második, vagy a harmadik vö-
rös jelző mellett. Ha az eredeti 1967-
es utasítást olvassuk, akkor azt látjuk, 
hogy igen.  De ha az 1984-es Forgalmi 
Utasítás újonnan bevezetett 1021-es 
pontját tanulmányozzuk, abból világo-
san kitűnik, hogy NEM. És ez a nem 
ma is ugyanúgy érvényes. Mégpedig 
azért nem, mert a vörös, nem megállj 
jelzésre utaló előjelzés.
Vegyünk egy példát! (Megtörtént eset-
re alapozva.) Halad egy tehervonat. Kö-
zelít egy vörös jelzést adó, önműködő 
térközjelzőhöz, amelyre annak rendje 
és módja szerint megkapta az előjel-
zést, van jól működő vonatbefolyáso-
lás, tehát megállás nélkül elhaladhat 
mellette. Amint a mozdony elhalad a 
továbbhaladást megtiltó fehér árbocú 
térközjelző mellett, a vezetőállás-jelzőn 
továbbra is megmarad a sárga fény, 
tehát a következő térközjelző is vörös. 
A vonatunk tehát 
enyhén gyorsít, 
de csak annyira, 
hogy majd idő-
ben ismét tizenöt 
km/ó sebességre 
le tudjon lassítani. 
Gyorsítás közben 
a vonat közepe tá-
ján kilép egy kocsi, 
amiről az indító 
állomás szolgálat-
tevője viszonylag 
gyorsan tudomást 
szerez, mert egy 
másik vonat moz-
donyvezetője látta 
az esetet és jelen-
tette is azt. Rádió-
kapcsolat nincs a 
siklott kocsit von-
szoló vonat moz-
donyával, ezért a 
forgalmi szolgá-
lattevő kezeli a 
„térköz megálljt”. 
De tudjuk, hogy a 
vonat eleve vörös 
jelző felé halad, így 
annak a mozdony-
vezetője ezt nem 
veheti észre. Ha 
betartja az utasí-
tást, akkor nincs 
baj, mert megáll 
a vörös térközjel-
ző előtt, hiszen 
nem kapott rá 
megállásra utaló 
előjelzést, hiszen 

az előző térközjelző is vörös fényt mu-
tatott. Pályatelefonon kér engedélyt a 
menet folytatására, amit természete-
sen nem fog megkapni. Ha ellenben 
nem tartja be az utasítás ide vonatko-
zó pontját, hanem a régi beidegződés 
szerint elhalad a vörös térközjelző mel-
lett, akkor a siklott kocsijával szépen 
felszántja a pályát. Nos, ezért kell szó 
szerint venni, hogy akkor és csak akkor 
szabad külön engedély nélkül megha-
ladni a megállj állású önműködő térköz-
jelzőt, ha arra FŐJELZŐVEL , MEGÁLLJ  
ÁLLÁSRA  KAPTUNK  ELŐJELZÉST!  A 
vörös pedig nem előjelzés a megállj jel-
zésre.
Időközben felmerült még egy fontos 
kérdés, amit tisztázni kellett. A gyakor-
lat ugyanis azt mutatta, hogy azokon 
a pályákon, ahol van jelfeladás, az kü-
lönböző okok miatt hosszabb, rövidebb 
időre kimaradhat. Kezdetben pl. a vál-
tókörzetek többsége nem közvetített 
jelet a mozdony felé. Tehát meg kellett 
határozni, hogy mikor tekintjük hasz-
nálhatatlannak a vonatbefolyásolást, 
meddig tűrhető üzemi körülmények 
között, hogy nem érkezik kiértékel-
hető jel a vontatójárműre. Sajnos az 
erről megszületett rendelkezés nem a 
forgalmi, hanem a műszaki utasítás-
ba került. (E1-es Ut. 2. melléklet 6.8.)  
A dolog röviden összefoglalva: Ha 
megszakad a jelfeladás, azt jelenteni 
kell az illetékes irányítónak. Ha belép 
a vonat a következő térközbe és ott 
sem jelenik meg a pályából feladott 
jel, akkor, amíg ismét helyre nem áll a 
jól működő vonatbefolyásolás, a vonat 
sebességét az F2-es Utasítás 12. feje-
zete szerint kell szabályozni. Ha CSM- 
ben közlekedik, akkor legfeljebb 100 
km/ó, ugyanebben az esetben, ha a 
távolbalátás is korlátozott, legfeljebb 
40 km/ó, két fős kiszolgálás esetén 
max. 120 km/ó, függetlenül a látá-
si viszonyoktól. 120-nál gyorsabban 
a vonatbefolyásolás meghibásodása 
esetén azonban soha nem szabad köz-
lekedni! Dióhéjban ennyi.
Végül, a félreértések elkerülése vé-
gett szeretném leszögezni, hogy mind-
ezt nem azért vetettem papírra, mert 
okosabbnak képzelem magam bárme-
lyik mozdonyvezető kollégánál, hanem 
azért, mert magam is úgy tanulok 
könnyebben, ha ismerem a miérteket, 
ha tudom az okokat. Amennyiben po-
zitív visszajelzéseket kapok, akkor ez 
a cikk, egy sorozat kezdetét jelenthe-
ti. Hiszen még nagyon sok dolog van, 
amivel érdemes lenne foglalkozni, és 
nemsokára életbe lép a megújult For-
galmi Utasítás, amelyben sok átbeszé-
lendő rendelkezés van.   
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Kínai motorvonatokat vesz Irak
A Dongfang Electric Corp tíz dízel 
motorvonatot szállít az Iraki Köz-
társasági Vasutaknak, az IRR-nek
A 115 millió dollár értékű megállapodást 

december 15-én Bagdadban írták alá a közel-keleti ország vas-
útjának és a kínai gyártónak a képviselői.
A tervek szerint az első két egység akár egy éven belül az IRR-
hez kerülhet. Az óránkénti százhatvanas sebességre is képes, mo-
dern szerelvényeket magas minőségi elvárásoknak megfelelően 
gyártják. Az IRR-nek először a teljes összeg tíz százalékát kell 
kifizetnie, a fennmaradó összeget pedig részletekben, a leszállí-
tott motorvonatok mennyisége alapján szükséges teljesítenie – 
számol be a Railway Gazette.
Irak több mint 2200 kilométeres vasúthálózatából 1900 kilomé-
ter az Európában is elterjedt, 1435 milliméteres, normál nyom-
távval épült ki. Az országnak Iránnal és Szíriával van nemzetkö-
zi vasúti kapcsolata; a Jordániával való összeköttetés jelenleg is 
épül: az akabai kikötőt kötik össze Irakkal a két ország közötti 
kereskedelem további fellendítése érdekében. A kétezres évek 
háborúi miatt a vasúti személyszállítás szinte teljes mértékben 
leállt Irakban; az utóbbi évek során kezd csak újjáéledni. 2008 
óta Bagdad és Dora között ismét járnak személyvonatok, a fő-
város és Bászra között egy éjjeli járat közlekedik, péntekenként 
Szamarrába megy egy zarándokvonat, és a moszuli kapcsolat is 
hamarosan ismét elindulhat. A 650 kilométeres Bagdad–Bászra 
vonalat a közeljövőben 250 kilométeres sebességgel járhatóvá 
építenék át az Alstom segítségével; a döntés hamarosan meg-
születhet. Az ország közlekedési minisztériumának reményei 
szerint a jövőben akár 4000-5000 kilométeresre is bővíthetik az 
egyre inkább magára találó iraki vasúthálózatot.
� Forrás: IHO

Átadták a Barcelona–Figueres vonalat
A Barcelonától a francia határig futó nagysebességű 
vasútvonalnak köszönhetően hónapokon belül 
elindulhatnak a Madridot Párizzsal összekötő
közvetlen vonatok
A január elején megtartott hivatalos avatóünnepségen részt 
vett Mariano Rajoy, Spanyolország miniszterelnöke, az ország 
fejlesztési minisztere, továbbá Asztúria tartomány hercege és a 
katalóniai regionális kormány elnöke is. A vonal megépítésének 
teljes költsége megközelítőleg 3,7 milliárd eurót tesz ki, azonban 
ebből közel 3,5 milliárdot uniós támogatás és az Európai Beru-
házási Bank révén vehettek igénybe.
Spanyolország államvasútja, a Renfe és a spanyol infrastruktúra-
kezelő ADIF már november elejétől javában végzett teszteket az 
új pályán a nagysebességű szolgáltatás mielőbbi elindítása érde-
kében. A próbák sikerrel zárultak, így a hivatalos átadást követő 
napon már fel is vehették a menetrend szerinti nagysebességű 
forgalmat. A nemzetközi vonal túloldalán, Figueres és a francia-
országi Perpignan között már 2010-ben megépült a vasúti pálya, 
azonban a határátmenetet eddig csak tehervonatok használták. 
A Figueres–Barcelona vonal által a Franciaország felől érkező 
teherforgalom először érhette el a barcelonai kikötőket normál 
nyomtávon.

A Barcelona–Figueres vonal állomásait naponta kilenc nagyse-
bességű vonatpár érinti, közülük nyolc egészen Madridig köz-
lekedik. Az új szolgáltatásnak köszöntően a Madrid és Girona 
közötti utazási idő alig több mint három és fél órára rövidült. A 
leglátványosabb csökkenés azonban Barcelonától a francia határ 
irányába történt: Kataló-
nia székhelyéről Gironába 
másfél óra helyett mos-
tantól 37 perc alatt lehet 
eljutni, Figueresbe pedig 
az eddigi két órás utazás 
mindössze 53 percet vesz 
igénybe.
Spanyolország vasútháló-
zatának nagy része 1668 
milliméteres széles nyom-
távval épült ki, a nagyse-
bességű hálózatot azonban 
már a normál, 1435 milli-
méteres rendszerrel hozták létre. A Figueres-Vilafant és Barce-
lona Sants állomásokat összekötő vonal megépítése elsősorban 
azért kiemelkedő jelentőségű, mert először valósulhat meg a 
közvetlen nagysebességű vasúti szolgáltatás Spanyolország és a 
szomszédos Franciaország, sőt közvetve egész Európa között.
A vonal létrehozásának valódi célja jelenleg még nem használha-
tó, azonban nem kell rá sokat várni: a tervek szerint áprilistól jár-
nak majd a két metropoliszt összekötő közvetlen vonatok. Addig 
is Figueresnél a francia fél, az SNCF naponta két alkalommal 
biztosít TGV-csatlakozást Párizs felé és felől. Utóbbi irány ese-
tén Párizsból reggel pontban negyed nyolckor indul a vonat, a 
figueresi átszállást követően Barcelonába 13 óra 48 percre, a ha-
tártól 804 kilométerre található Madrid Atocha pályaudvarára 
pedig 17 óra 10 percre lehet érni.
Az International Railway Journal arról ír, hogy a 131 kilométer 
hosszú vasútvonal építése során rengeteg műtárgyat hoztak létre: 
nem kevesebb, mint harminc alagút és hatvan viadukt épült meg. 
Az alagutak összesen 34,2 kilométert tesznek ki; a leghosszabb 
közülük a Barcelona Sants és La Sagrera állomásait összekötő a 
maga 5,8 kilométerével. A viaduktok összesen 12,6 kilométeren 
emelik a síneket a magasba. A 300 kilométer per órás üzemi se-
bességű pálya teljes hosszában villamosított, 25 kilovolt 50 hert-
zes váltóárammal. A Barcelona–Figueres vonal elkészülésével 
Spanyolország nagysebességű vasúthálózata már a háromezer 
kilométert is túllépi.
A közvetlen párizsi vonatok elindulásáig az utasok a Renfe 103-
as sorozatú AVE-motorvonatainak kényelmét és szolgáltatásait 
élvezhetik. A szerelvényeken étkezési lehetőséget biztosítanak a 
hosszabb távon utazók részére. A vasúttársaság gondolt a vona-
tokat rövidebb ideig, nevezetesen Barcelona, Girona és Figueres 
között használó utasokra is: az Avant elnevezésű, nagysebességű 
regionális vasúti szolgáltatás keretében a törzsutasok kedvez-
ményt vehetnek igénybe egy több utazásra vonatkozó árképzés 
révén. Az Avanttal a Renfe gyors és megfizethető árú – az AVE-
szolgáltatásnál olcsóbb – vasúti szolgáltatáshoz juthatnak a négy 
legnagyobb katalán város között utazók. Áprilistól az SNCF 
TGV-szerelvényeinek luxusa az Ibériai-félszigeten is napi szin-
tűvé válik a közvetlen Párizs–Madrid vonatok megjelenésével.
A Renfe szerint a Barcelona–Figueres korridorvonal Spanyol-
ország vasúthálózatának egyik legforgalmasabbika, éves szinten 
két és fél millió utas használja. A vasúttársaság reményei szerint 
ez a szám az új, közvetlen nagysebességű járatoknak köszönhe-
tően akár negyven százalékkal, azaz nagyjából egymillió fővel is 
emelkedhet – számol be a Railway Gazette.� Forrás: IHO

A Renfe egyik 103-as sorozatú 
motorvonata Figueresben 
(fotó: Jordi Verdugo)
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INGYENES SZEZONNYITÓ SOPRON TÚRA
(20 főig/ tagoknak ingyenes, továbbiaknak 500 Ft) 05.18.
SOPRON-MYRAFALLE-TÜRKENLOCK TÚRA
(2.900 Ft + busz költségtől) 05.18-20. 
(Vízesések, Barlangok, Kanyonok Ausztriában)
INGYENES WIEN TÚRA
(20 főig/ tagoknak ingyenes, továbbiaknak 500 Ft) 06.01.
VATIKÁN TÚRA
(7.900 Ft) 06.15-17. (Szt. Péter bazilika, 
* Vatikán múzeum, Angyalvár, Il Gesu, Vittorio Emanuelle)
SZICILIAI TENGERPART-ETNA 
(Vatikán, Tivolival)
(12.900 Ft + 52 €-tól) 06.15-23/26.
MÜNCHEN-NEUSCHWANSTEIN 
FELLEGVÁR TÚRA
(4.500 Ft) 06.23-25. (“Walt Disney fellegvár“ csodálatos 
kilátással)
FRANCIA ÓCEÁNPART –
AZ ÉV EXTRÉM TÚRÁJA!
(14.700 Ft + 50 €-tól) 06.23-07.02. 
(Európa legnagyobb homokdűnéje, 
csodálatos kilátással+Neuschwanstein, Bordeaux)
BOLGÁR TENGERPART (SOZOPOL)
(7.800 Ft-tól + 65 €-tól) 06.28-07.04/07.
(Apartman vagy szoba)
MONTENEGRO TENGERPART (SUSANJ)
(11.800 Ft + 85 €-tól) 07.05-12/14.    

PRÁGA TÚRA 
(Vasutas vendéglővel)
(3.900 Ft) 07.19-21.(Egy látványos nap látványos befeje-
zése egy autentikus helyen, ahol kis vonatok hozzák a sört!)  
PRÁGA-KRAKKÓ-WIELICZKA STRAPATÚRA
(6.000 Ft) 07.19-22. 
HALLSTATT TÚRA
(4.900 Ft) 07.26-28. (Skanzenváros az Alpokban, 
amelyet a kínaiak is lemásoltak)
HALLSTATT-FIRENZE STRAPATÚRA
(7.900 Ft) 07.26-29. (Természeti és emberi alkotások)  
ÉSZAK-ITÁLIAI KÖRÚT
(11.500 Ft + 29 €-tól) 07.26-31. 
(Hallstatt-Firenze-Elba-Velence megállókkal)
OLASZ CSIZMASARKA TÚRA
(12.960 Ft + 34 €-tól) 07.28-08.02. 
(Róma-Bari-Alberobello-Taranto-Parma-Bologna megállókkal)
NAGY ITÁLIAI KÖRÚT-EXTRÉM TÚRA
(13.830 Ft + 68 €-tól) 07.26-08.02. (Hallstatt-Firenze-
Elba-Bari-Alberobello/Taranto-Parma-Bologna megállókkal)
RÓMA TÚRA
(6.900 Ft) 07.28-30.
RÓMA-VELENCE STRAPATÚRA
(9.900 Ft) 07.28-31.
HORVÁTH TENGERPART (BRAC)
(8.000 Ft + 70 €-tól) 08.16-22/ 25.

Megjelent az Explorer Vasutas Világjáró Klub (egyesület) 
2013. évi önköltséges programterve, 
melyre az idén is szeretettel várunk mindenkit. 

Tisztelt MOSZ tagok!


