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szerkesztői jegyzet…

Tragikus balesetek történtek Európában az elmúlt hetekben. 
Olyan fejlett vasutak, mint a spanyol, illetve a svájci bizonyította, 
hogy a legkorszerűbb technika mellett is bekövetkezhetnek és be is 
következnek balesetek. A hivatalos vizsgálatok még nem zárultak 
le, tehát a baleset bekövetkezésének okairól könnyelműség lenne 
egyelőre nyilatkozni. E két óriási feltűnést és nemzetközi vissz-
hangot kiváltó vasúti szerencsétlenségnek azonban vannak hazai 
következményei is. A közvélemény figyelmét a vasúti közlekedésre 
szegezte, s persze ezen keresztül előtérbe került a mozdonyveze-
tők napi szolgálatvégzése is. Ezzel párhuzamosan elindultak azok 
a fejlesztések, amelyeknek célja a mozdonyvezetők további elle-
nőrzése az MFB berendezések bevonásával. A bekövetkezett bal-
esetek erőteljes lökést adnak az ilyen jellegű további lépéseknek. 
Ma már szinte mindent tudhatnak a mozdonyvezetőkről az MFB-n 
keresztül, igaz már lassan nincs mivel és nincs mit vontatni a se-
bességcsökkentésektől dúskáló hazai vasúti pályán. 
A pillanatnyi fejlesztések – melyről még olvashat lapunkban a T. 
olvasó –, jelenleg csak arra alkalmasak, hogy a sebességtúllépé-
seket utólagosan ellenőrizze a munkáltató. Mindezt olyan köntös-
be bújtatva, hogy ezzel a közlekedés biztonságáért kíván tenni. Ha 
ez valóban így van, akkor a fejlesztéseknek első körben arról kéne 
szólniuk, hogy a mozdonyvezetőt figyelmeztesse egy esetleges vé-
letlenszerű sebességtúllépés esetén. De ezt még a rendszer nem 
tudja, annak ellenére sem, hogy e problémával már megkerestük a 
MÁV Csoport legfőbb vezetőjét is, aki talán néhány hónap múlva 
szintén járművezetői jogosultsággal fog rendelkezni. Megkeresé-
sünkre eddig még nem érkezett válasz. De nézzük csak mi várható 
a sebességtúllépési riasztásoktól. 

Vélhetően a retorzió, melyet már egy HÉT emlékeztető előre is 
vetít: 
„„Egyebek napirendi pontban az MFB működésével kapcsolatos 
dolgokról volt szó. A berendezés riasztást küld a munkáltatónak, 
ha a vonatközlekedés vagy tolatás közben vélhetően sebességtúl-
lépés történt. Ekkor a reszortosok megvizsgálják a sebességmérő 
óra szalagot, menetdiagramot ellenőrzik a sebesség betartását, s 
ha sebességtúllépés történt, fegyelmi vizsgálat indul a mozdony-
vezetővel szemben. Ugyanez az eljárás igaz a vonali fékpróba el-
maradása vagy nem az utasítás szerinti megtartása esetén is…”
Hát ennyit a biztonságról a’la MÁV-TRAKCIÓ stílusban. Ha va-
laki véletlenül száguldozik, lehet, hogy balesetet okoz. A berende-
zés ugyanis arra nem képes, hogy figyelmeztesse a vezetőt. Igaz, 
utólag felelősségre vonható, de lehet, hogy addigra már emberek 
halhatnak meg. Ez a közlekedés biztonságát támogató rendszer 
jelenlegi hozadéka, vélhetően nem apró forintokért. Mint minden, 
hazánkban ez is kissé magyaros fejlesztés lett, de ezzel kell együtt 
élnünk. Kérdés, hogy azok, akik úgy gondolják, hogy ezzel min-
dent megtettek a biztonság érdekében, miképpen fognak aludni 
majd akkor, ha hasonló eset következik be nálunk, mint a tőlünk 
jóval fejlettebb, a cikk elején említett vasutaknál. Tény, hogy 180 
Km/h-val ilyen nálunk nem történhet, de 60 Km/h óránál történt 
ütközéseknél is haltak már meg emberek. Remélem soha nem fog 
ilyen bekövetkezni! A kérdés azonban ismét adja magát! Nem ül-
tünk fel ismét fordítva a lóra? 
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Mozdonyvezetők Szakszervezete

Ahogyan én látom….

Szép napot mindenkinek! Lezárult egy időszak a Trakció éle-
tében és most kezdődik egy másik (ha már el nem kezdődött). 
Természetesen én a munkaügyi kapcsolatokról beszélek, hi-
szen mi másra is gondolhatnék egy szakszervezeti lap hasáb-
jain. A helyzet rendkívül érdekes, hiszen sok ember már nincs 
is itt a munkáltató oldalán, akik meg maradtak, azok nincse-
nek tisztában teljes mértékben azzal, hogy mi volt itt eddig. 
(Természetesen vannak kivételek és maradtak még olyan 
emberek, akik ismerik a múltat, tudják is hogy miről folytak a 
viták, illetve milyen megállapodások születtek, és alapjaiban 
véve „vasutasok” voltak a múltban is.) Most az egyesítés címén 
egységesítés folyik, szinte minden téren. Úgy történik ez, hogy 
valahol, valaki legyárt egy utasítás tervezetet és azzal „megkí-
nálják” valamennyi vasútvállalatot, a csoporton belül. Az már 
nem számít, hogy a trakciós munkavállalóknak olyan anyagot 
adnak át, amiben imitt-amott a MÁV-START Zrt. van feltüntet-
ve, mint munkáltató. Nem, ez nem a jövőbe mutató hivatko-
zás az egységesítés címén, sokkal inkább annak a jele, hogy 
aki átvette a másik vállalattól, az nem olvasta teljesen végig 
az anyagot és nem javította a START szót TRAKCIÓRA. Persze 
ez csak egyszerű formai hiba, sokkal inkább jelent problémát 
az, ha a munkáltatói oldal a tartalmával sincs tisztában teljes 
mértékben. Na, de hozott (kapott) anyagból így lehet dolgozni. 
A fentiekről egy vicc jut az eszembe, amit röviden el is mesélek. 
Egy ember nagy büszkén beállított a találmányi hivatalba egy új 
berendezéssel. Kérdezik tőle az ítészek, hogy mi is ez. Mondja 
a feltaláló, hogy ez bizony egy borotváló gép. Néznek össze ta-
nácstalanul a hivatalban, majd megszólalnak: De uram, hiszen 
minden embernek más és más a feje, hogyan lehet őket egy 
géppel megborotválni. A bölcs válasz nem maradt el a feltalá-
lótól és büszkén mondta: eleinte uraim, eleinte! :) Miért is írtam 
le ezt a viccet? Hát azért, mert a MÁV csoportnál is ez zajlik 
most nagy vonalakban. Valahol, valaki egy rossz álomból éb-
redve ír egy vezérigazgatói utasítást, és azt szeretnék minden 
vállalatnál, mindenkire alkalmazni. Az ilyen apró részletek nem 
számítanak, hogy az egyik vállalatnál többnyire nappal dolgoz-
nak, a másiknál inkább folyamatos munkarend az általános, 
vagy van olyan vállalat, ahol a munkavállalók 90 %-a vezényelt 
utazói munkarendben dolgozik. Nos, ezek az utasítás terveze-
tek nagyon „erősek”, úgymond jogalkotóak, hiszen többnyire 
jelentősen túlterjeszkednek a Munka Törvénykönyvének elő-
írásain is. Olyan új szabályokat próbálnak velük bevezetni, 
amelyek komoly mértékben korlátozzák a munkavállalói oldal 
egyébként is szűk mozgásterét. Tudom én, hogy azt gondolja a 
munkáltatói gárda, hogy az egy évvel ezelőtt bevezetésre ke-
rült új Mt. mindent engedélyez számukra (amely majdnem igaz 
is), de azért nem lehet új szabályokat létrehozni és korlátozni a 
munkavállalók jogait a törvényeken túl. Más. Mostanában sor-
ra jönnek ki az olyan parancskönyvi rendelkezések, amelyek 
véleményem szerint ellentétesek, illetve nincsenek szinkron-
ban a szakmai utasításokban 2 leírtakkal. Gondolok itt a vona-

tok megállási helyére vonatkozó rendeletre, vagy a vonali fék-
próba megtartásának helyére, idejére, módjára vonatkozóan 
kiadott parancskönyvekre. Azt nem tudom, hogy miként lehet-
ne rendeletben szabályozni, hogy csak olyan hosszú vonatok 
közlekedjenek, amelyek elférnek a kiépített peronrész mellett, 
de az tény, hogy egy 12-14 kocsis szerelvény nem fog elférni 
a 250 méter hosszúságban kiépített peron mellett! Úgy gon-
dolom, hogy az lenne a megfelelő megoldás, ha az utasítást 
adók (parancskönyvi rendelkezést kiötlők) a gyakorlatban is 
megmutatnák azt, hogy akkor miként is kell ténykedni az ilyen 
helyzetekben. Minden vezetőnknek érvényes mozdonyvezetői 
vizsgája van, így semmi akadálya nem lenne annak, hogy meg-
mutassák az életben is azt, amit leírtak és elvárnak. (Csak úgy 
halkan kérdezem meg: a vonali fékpróbának mi is a tényleges 
célja? Az, hogy egy előírást betartsunk sarkosan, vagy az, hogy 
a mozdonyvezető meg tudjon győződni arról, hogy mekkora fé-
kező erő áll a rendelkezésére és felmérje a fékhatást?A bizton-
ság célját szolgálja, vagy a számonkérésre ad alapot?) Talán 
egy kicsit belefeledkeztünk a nyárba és hajlamosak vagyunk 
elfelejteni, hogy milyen fontos feladatokat kell végrehajtanunk, 
napról-napra, de szerintem a szakmai irányításnál is kezdik el-
felejteni azt, hogy miként is működött ez a vasút az elmúlt 150 
évben. 

A biztonságot, a szakmaiságot nem volna szabad feláldozni a 
gazdaságosság oltárán! Egyértelmű szabályokkal határozza 
meg a Vasúti Törvény a „lakóhelyi napi pihenőidő” mértékét, 
ennek ellenére olyan önálló értelmezések születnek nagyjaink 
tollából, amitől égnek áll az ember hátán a szőr. Az meg, aho-
gyan ezt át próbálják adni a végeken, tiszta „stadp-up comedy”. 
Persze nem olyan vicces ez valóságban, hiszen a vasúti közle-
kedés biztonsága van veszélyeztetve akkor, ha egy mozdony-
vezető fáradtan, kiszipolyozva, napról-napra kénytelen jönni 
szolgálatba azért, hogy az új Mt.-ben meghatározott, napi 8 
órás munkaidővel számolt munkaidőkeret teljesíteni tudja. 
Nos, röviden ennyit a nyárról. Mire e sorok megjelennek, már 
az őszi illatok mardossák az iskolások lelkét és egyre rövideb-
bek lesznek a nappalok. A jövőt nem látni még pontosan, de 
hogy elkezdődött, az már bizonyos. Azt sem látni még, hogy 
kik is fogják a változásokat levezényelni, hiszen oly gyorsan 
változik minden, hogy amire megszoknánk valamit, az már el 
is múlt. Régen nem így volt ez, régen minden más volt! Gyüre 
Ferenc

 …..különvélemény 7. 

Gyüre Ferenc
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Jogtanácsos válaszol

A Mozdonyvezetők Lapjának májusi számában jelentettük meg 
a következő cikket: „Néhány hónappal ezelőtt, a Kollektív Szer-
ződés (továbbiakban: KSz) 75. §-a szerint minősülő, munkavi-
szonnyal kapcsolatos kötelezettség megszegésében vétkesnek 
mondta ki a munkáltató egyik kollégánkat és ezért hátrányos 
jogkövetkezményként az alapbérének csökkentését rendelte el. 
Azért kezdeményezett eljárást a munkáltatói jogkör gyakorló, 
mert álláspontja szerint nem a kijelölt helyen és időben jelent-
kezett a mozdonyvezető szolgálatra. A munkáltatói intézkedést 
kiszabó határozat szerint, a munkavállaló megsértette a munka 
törvénykönyvéről szóló 2012. évi I. törvény (továbbiakban: Mt.) 
52.§ (1) bekezdés a) és d) pontjait, valamint a vontatójármű sze-
mélyzet részére szóló E.1. számú Utasítás (továbbiakban: E.1. sz. 
Utasítás) I. rész 8.4.2. pontjában foglaltakat.
A békéltetésre nem került sor, így a mozdonyvezető keresetleve-
let nyújtott be az illetékes munkaügyi bíróságon. 
Az első fokon eljáró bíróság helyt adott a munkavállaló kereseti 
kérelmének. Az Mt. idevonatko-
zó rendelkezései alapján rögzí-
tette a munkaügyi bíróság, hogy 
a „…munkaszerződésben a 
munkavégzési hely meghatáro-
zásra került... Mindezek alapján 
az a szabály nem alkalmazható, 
hogy munkahelynek azt a helyet 
kell tekinteni, ahol a felperes 
a munkáját szokás szerint vé-
gezte. Ez alapján nem minősül 
munkahely megjelölése nélküli 
változó munkavégzési helynek 
a felperes munkahelye, ezért a 
2012. évi LXXXVI. törvény (Mth.) 
4.§ (1) bekezdése sem alkal-
mazható jelen esetben.”. 
Az elsőfokú eljárás eredményeként megállapította a bíróság, 
miszerint a munkáltató „…kötelezettsége volt az, hogy amen�-
nyiben a munkaszerződésben meghatározott és a kialakult 
gyakorlatnak megfelelő miskolci feljelentkezési helytől elté-
rő jelentkezési helyen várja el a munka megkezdését, erről a 
munkavállalót tájékoztassa. A per során ennek bizonyítása az 
alperes kötelezettsége volt, azonban sem az írásbeli bizonyíté-
kok, sem a tanúk vallomása nem támasztotta alá azt, hogy a fel-
perest tájékoztatták…”. Az eljáró munkaügyi bíróság álláspontja 
szerint a tanúk a felperesi munkavállaló előadását támasztották 
alá, vagyis azt, hogy a számítógépen való tudakozódás csak egy 
lehetőség, ilyen jellegű kötelezettsége nincs a munkavállalónak. 
Ennek következményeként, a munkavállaló azzal nem követett 
el kötelezettségszegést, hogy a számítógépen nem nézte meg 
a szolgálat pontos tartalmát, a feljelentkezési hely esetleges 
változását. A perben felmerült adatok, tények és körülmények 
alapján tehát megállapította az elsőfokú bíróság, hogy a „…je-

lentkezési hely meghatározása a munkáltató kötelezettsége. 
Amennyiben az eltér a szokásostól és a munkaszerződés sze-
rintitől, arról külön - igazolható módon - tájékoztatni kell a mun-
kavállalót. Amennyiben ilyen tájékoztatás nincs és a felperes a 
munkaszerződése és a kialakult gyakorlatnak megfelelő helyen 
jelentkezik munkára vétkes kötelezettségszegést nem követ el. 
… Jelen esetben vétkes kötelezettségszegés megállapítására 
nem volt lehetőség, ezért hátrányos jogkövetkezményt sem al-
kalmazhatott jogszerűen a munkáltató.”…”. 
Másik, a fenti üggyel azonos peres eljárásban is megszületett 
az elsőfokú ítélet, amely ugyancsak helyt adott a munkavállaló 
kereseti kérelmének. Ebben az ügyben rögzítette az első fokon 
eljáró bíróság, hogy az „…alperes által a határozatában hivatko-
zott jogszabályhely szerint a munkáltató által előírt helyen kell 
jelentkezni. Erre akkor köteles, ha a munkáltató ezt a részére 
meghatározta. Amennyiben a munkaszerződéstől és a kialakult 
gyakorlattól eltérő helyen kívánja a munkáltató a munkavállalót 

alkalmazni, ezt a munkaválla-
lóval közölnie kell. A per során 
meghallgatott tanúk egyike sem 
állította azt, hogy közölte volna a 
felperessel…” az eltérő munka-
végzési helyet.  
A peres eljárás eredményeként 
azt is megállapította a munka-
ügyi bíróság, hogy az „…előző 
szolgálat befejeztekor kell a kö-
vetkező szolgálatot tudomásul 
venni, illetve a parancskönyv-
ben kell a munkáltatási rendel-
kezéseket a szolgálat ellátá-
sával kapcsolatban az érintett 
tudomására hozni. Egyik eset 
sem nyert bizonyítást a per so-

rán. …Olyan kötelezettsége a munkavállalónak nincs, ezt a ta-
núk is alátámasztották, amely alapján a számítógépet a szolgá-
lat megkezdése előtt külön meg kell tekintenie. Továbbá olyan 
előírás sincs, hogy az e-mailben megküldött tartalmat kell a 
munkavégzés helye szempontjából irányadónak tekinteni, eb-
ből a szempontból azt a munkavállalónak meg kell tekintenie, 
ez alapján a jelentkezését teljesíteni.”. Mindezekre is tekintettel 
állapította meg a bíróság, hogy a munkavállaló nem szegte meg 
kötelezettségét, ezért jogszerűen nincs lehetőség a hátrányos 
jogkövetkezmény alkalmazására vele szemben.
Természetesen az alperesi munkáltató döntésétől függ, hogy 
már az elsőfokú ítélet jog-
erőre emelkedik-e, vagy 
pedig a másodfokú bíró-
ságon folytatódik a peres 
eljárás.

Dr. Király György

… a munkáltató mindig jogszerűen jár el!
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Próbavonat a 2-esen
Másfél hónappal a műszaki átadás előtt Desiro járta be 
a befejezés előtt álló Piliscsaba–Esztergom vonalsza-
kaszt. Sikerrel.

A munkaterület átadása után bő egy esztendővel gördült végig 
az első személyszállító vonat a 2-es vasútvonal megújult Pilis-
csaba–Esztergom szakaszán. Ám a menet nem tekinthető a 
forgalom beindulásának: a kivitelező konzorcium hívta meg a 
szakembereket – többek között a Nemzeti Közlekedési Ható-
ság és az alvállalkozók képviselőt – zártkörű próbavonatozásra, 
hogy személyesen győződjenek meg arról, miszerint a koráb-
ban lassújelekkel teletűzdelt pálya alkalmas az ívsugarakra való 
tekintettel a 70, valamint a 80 és 100 kilométeres sebességre. A 
pálya elkészült, működik a biztber., 85 százalékos a műtárgyak 
és az állomások készültségi foka – a főpróba augusztusban vár-
ható.

 A tesztvonat szerelvénye, a 14-es Desiro már csütörtökön dél-
utántól Esztergomban dekkolt, majd reggel negyed kilenc ma-
gasságában gyorsított ki a pályabejárás kiindulópontja, Pilis-
csaba felé. Visszaútban a meghívottak Dorogig konstatálhatták 
a szinte zajtalan suhanást, majd onnan Esztergomig a motor-
vonaton már apróbb, szinte csak a pályás szakemberek előtt 
nyilvánvaló rázkódások futottak végig. A jelenség magyarázata, 
hogy a régi felépítményt az említett szakaszon nem egy teljesen 
új váltotta fel, hanem a régit „értelmezték újra, többek között 
az ágyazat átrostálásával. Márpedig a harminc–negyven éves 
síneken és vasbetonaljakon nem a Piliscsaba–Dorog közötti 14 
kilométerhez hasonlóan komfortos a vonat futása.
 
Szinte teltház volt a Desirón, az utasoknak monitorokra vetítet-
ték a kilátást a vezérállásról.
A Piliscsaba és Esztergom közötti szakaszt fokozatosan vehet-
te birtokba a kivitelező konzorcium, többek között ez áll az ere-
deti átadási határidőhöz (március 15.) képest néhány hónapos 
csúszás hátterében. Tavaly ilyenkor mindössze két építése en-

gedély birtokában vonultak ki a terepre. Az egyik Dorog, a má-
sik Leányvár állomásra szólt, az összes többi dokumentumot 
menetközben kellett beszerezni. De legalább kettő még mindig 
hiányzik, és ez az oka Magdolna völgy elszigeteltségének: a 
megállóhelynek kizárólag vasúti kapcsolata van, értsd, egyet-
len legális út, átjáró, vagy egyéb, az utasok távozására szolgáló 
megoldás nem kötődik hozzá. A peron egyik végén egy rámpát 
kell létesíteni, hogy a közeli telepre vezető földes út elérhető le-
gyen, csakhogy a szükséges terület kisajátítási eljárása még 
nem ért véget, míg a másik végen egy gyalogos átjáró létesítése 
várat magára. Megnyugtatásul, mire szeptemberben átadják a 
szakaszt a forgalomnak, lesz rámpa és átjáró is.
 Százzal zúzunk Dorogon!
A Pilisvörösvár–Esztergom szakaszon a majdani villamosítást 
jelzik a felállított felsővezeték tartó oszlopok (a villamosítás 
kivitelezésére még nem írta ki a MÁV Zrt. a pályázatot). Az ál-
lomásokon és megállóhelyeken (Budapesttől Esztergomig 16 
helyszínen), így Dorogon, Esztergom-Kertvárosban, és Eszter-
gomban is új P+R parkolók és B+R kerékpár tárolók létesültek. 
Az állomásokon és megállóhelyeken új (sínkorona + 55 cm ma-
gas) magas peronok segítik a le és a felszállás; a mozdulatsor 
ebben az új kontextusban már ki- és beszállásra módosul.  Tí-
pusterv alapján készülnek el a perontetők, míg a kivitelező jó-
érzését dicséri, hogy a vonal megépítésének idejéből, 1895-ből 
származó áteresz boltozatokat felújították – a legismertebb a 
pilisjászfalui, autóval (egy nyomsávon) is járható áteresz.
A mostani próbavonatozás egy gyorsuló eseménysor nyitányá-
nak tekinthető: júliusban befejeződik a kivitelezés a szakaszon, 
augusztusban sor kerül a műszaki átadásra, szeptemberben 
pedig indulhat a forgalom. Ezzel párhuzamosan folynak tovább 
a 2-es vasútvonalon a Pilisvörösvár–Piliscsaba, részben kétvá-
gányosra átépülő, illetve a kétvágányúra tervezett Óbuda–Pilis-
vörösvár szakasz munkálatai.

Szereplők
Az Európai Unió által támogatott beruházás közbeszerzés kere-
tében valósul meg. A Piliscsaba és Esztergom közötti vonalsza-
kasz kivitelezője az Inflexió Konzorcium (vezető tag: Vasútépítők 
Kft.; tagjai: H.F. Wiebe GmbH & Co. KG, A-Híd Építő Zrt. Szerződé-
ses ár: 8 753 943 093 forint + áfa).
 

A projekt az Új Széchenyi Terv keretében a Közlekedés Operatív 
Program (Közop) részeként, a Kohéziós Alap társfinanszírozá-
sával zajlik. A munkálatok megrendelője a Nemzeti Infrastruk-
túra Fejlesztő (NIF) Zrt.
Forrás: IHO , Képek: Vörös Attila

Valóban, több mint egy év telt el azóta, hogy részlegesen, ez év 
áprilisától pedig teljes szakaszon buszra kényszerültek az uta-
sok. Igyekeztek az utazóközönséget a legkisebb kényelmetlen-
séggel eljuttatni úti céljához. Elsődlegesen a Volánbusz és a Vér-
tes Volán végzi  esetenként alvállalkozókkal a vonatpótló járatok 
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üzemeltetését.
Most érezhető igazából a vonat és a busz közötti különbség.  Még 
annak ellenére, hogy időnként előfordultak forgalmi-, műszaki 
zavarok, azért a mérleg nyelve a vonat felé hajlik. Sajnos egyes 
autóbuszok a kiadott rendelkezés ellenére az indulási időre ép-
pen csak beérnek a megállóba, természetesen a tűző napon fel-
forrósodva, mert ugye előre nem klímázunk! Meg gyakran utána 
sem. Tisztelet természetesen mindig többségben lévő kivétel-
nek. Sajnos engedve a sok egyéni törekvésnek egyre nő a vo-
natpótló megállóhelyeinek a száma. Ezzel elveszítve a jellegét, 
mert lassan már helyközi járatként foghatók fel.
Igen, mindenkinek soknak tűnik az eltelt időszak és az ez alatt 
elvégzett munka aránya. Látványilag valóban így van. Most, 
hogy a szerencse nekem kedvezett és kipróbálhattam a pályát 
Piliscsaba és Esztergom között, nyugodt szívvel kijelenthetem, 
hogy az építők profi munkát végeztek. Mindenütt magas pero-

nok, térvilágítás, parkolók kerültek kialakításra.  A pálya melletti 
területek rendezettek, a vízelvezetés megoldott. A vasúti átjárók 
modern burkolatot kaptak, külön gyalogos átjáró résszel. A pe-
ronok a mozgáskorlátozottak számára is könnyen megközelít-
hetőek. Kellemes érzés volt, amikor Piliscsabán több kerekes 
székes várta a vonatot, s örült annak, hogy ők is könnyedén be 
tudnak majd szállni, ha minden igaz már szeptemberben.
Azt az apróságot figyelmen kívül hagyva, hogy Piliscsabán nem 
a legszerencsésebb lett a kijárati jelzők elhelyezése, talán így 
kellene minimum kinézni a többi vonalnak is. Hát akkor dübö-
rögjön tovább!
Várjuk a közlekedés beindulását!
Köszönjük az építők eddigi munkáját!

Mozdonyvezetők átlagéletkora a vizsgált létszámra: 43.9 év

Mozdonyvezetők korcsoportonkénti megoszlása* (2012. 12. 31.)

Korcsoport (év) Létszám (fő) Megoszlás (%)

-25 65 2,1%

26-35 516 16,4%

36-45 1151 36,6%

46-55 1394 44,3%

56- 22 0,7%

Összesen 3148

A mozdonyvezetők korfája a MÁV-TRAKCIÓ-nál

Bartha Géza
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Szakmai kitekintés
Amerikából jöttem, 
mesterségem címere: 
mozdonyvezető
Interjú Mentes Gábor amerikai mozdonyvezetővel

K.L.:Utoljára 2008-
ban voltál itthon, 
akkor nagyon sok 
érdekességet tud-
tunk meg Tőled az amerikai mozdonyvezetők sorsáról. Az, 
hogy itthon vagy otthon, vagy fordítva – otthon vagy itthon – 
ennyi idő távlatában már teljesen mindegy. Mi történt Veled 
az elmúlt 5 év során? 
M.G.:Túl sok változás nem történt. Azt hiszem a vasút ott is 
ugyanúgy működik, mint itt. Vannak kisebb, nagyobb megszo-
rítások állami szinten a vasútnál, de a mindennapos munka 
ugyanaz maradt. 

Nagyon sok érdekességet meséltél legutóbbi találkozásunk-
kor, a visszajelzések szerint nagy sikere volt annak az újság-
cikknek, amelyet Veled készítettünk. A kollégákat nagyon 
érdekelte, hogy mekkora vonatokat továbbítasz a BNSF-
nél? Saját viszonyainkhoz képest óriási léptékű vonatokról 
beszéltél akkor. Mesélj még erről néhány szót, mert nagyon 
érdekes volt már akkor is. 
Talán kezdjük ott, hogy az egész szisztéma nálunk másképpen 
működik és üzemel. Nem egy mozdonyt használunk a vonatok 
továbbításához, hanem – az esetek többségében –minimum 
kettőt, hármat vagy többet is, a vonat súlyától és hosszától füg-
gően.

Maximum hány mozdonnyal lehet egy vonatot továbbítani?
9 mozdony lehet egy vonatban egymás után, de ha szükséges a 
végén is lehet négy, tehát arra is volt már példa, hogy összesen 
13 mozdony továbbított egy vonatot. De ezt soha nem indokolja 
a súly, mert ezek a mozdonyok átlagosan 4000-4400 LE-k, és a 
legtöbb vonat úgy van leszabályozva, hogy 1 tonnához kb. 1 LE 
kell. Ez alól kivételt képeznek a konténervonatok, ahol sokkal 
nagyobb lehet az erő, amit a mozdony kifejt, mintegy átlagos vo-
natnál. Ezzel azt akarják, hogy gyorsabban tudjon közlekedni a 
vonat. A többi vonat áltagosan 100-110 vagonnal közlekedik ak-
kor, ha búza, kukorica, vagy szén a rakománya.

Ezek súlyra és hosszra mekkorák?
Súlyra pl. egy gabonavonat az kb. 14-17.500 tonnáig, hosszúság-
ra általában kb. 2 és fél km hosszúak.

Eddigi pályafutásod alatt mennyi volt a legtöbb mozdony, 
amivel vonatot továbbítottál?

A mozdony nem feltétlenül döntő benne, mert lehet nekem raj-
ta, mondjuk 9 mozdony az elején valamilyen oknál fogva, hogy 
valahová annak a mozdonynak el kell jutni egy működő moz-
donnyal. Emlékeim szerint 6 működő mozdonnyal közlekedtem.

Ezek mind távvezérléssel működnek?
Működhetnek igen. De az elején, amik össze vannak kötve ká-
bellel, ezek távvezérlésű kábelek, 15 pontos kábel, azaz 1 ku-
pacba lévő mozdonyokat köti össze, és a vonat közepén vagy a 
vonat végén lévő külön mozdony rádióirányításos komputer ké-
pernyővel működik. 

Térjünk rá a vonatvezetői munkakörre. Jelenleg nem CSM-
ben vagytok?
Mivel nálunk kevés a kocsivizsgáló nagyon kevés helyen ta-
lálható, minden munkát vagy az állomási személyzet, tehát a 
tolatócsapat vagy a vonatvezető végez el. Tehát a levegő-ös�-
szerakástól a fékpróbáig mindent. Ezen kívül, ha úton vagyunk, 
akkor figyelési kötelezettsége is van, mivel én vezetek, ezért 
neki kell az összes rádión keresztül érkező utasítást papírra 
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vetni. Biztosnak kell lennie, hogy betartunk-e minden szabályt, 
amit részünkre előírnak, elrendelnek. Nagyjából egyforma fele-
lősségünk van, a kivétel, hogy ő nem felelős a mozdony műszaki 
állapotáért és a vonat továbbításáért. 

Beszélgettünk már előzetesen arról, hogy vannak olyan for-
galmi kitérők, ahol a vonatvezető dolga a váltóállítás. 
Igen. Váltóállítás és visszaállítás. 
Ez azt jelentheti, hogy egy adott esetben kitérőbe mentek egy 
kerülő forgalmi helyen, neki le kell szállnia a mozdonyról, 
amíg Te behúzod a vonatot, s majd neki előre kell sétálnia 
ismét a mozdonyra? Ez akár 2,5 km is lehet.
Igen. Akár ilyen lehet többször is egy út során. Ezen kívül a 
vonatvezető dolga mindenféle hibaelhárítás, ami a vonathoz 
kapcsolódik. Mivel mi hosszú és nehéz vonatokat továbbítunk, 
aránylag sűrűn szétszakadnak a vonatok. Ebben az esetben neki 
kell a hibát elhárítani. Kicsit bonyolult az eljárás, mivel ilyen pó-
talkatrész csak a mozdonyon van. Ilyen esetben nekem le kell 
dobnom a kapcsoló szerkezetet, és az ő kötelessége csatlakoz-
tatni az ütközőt az ütközőre.

Neked nincs olyan kötelezettséged, hogy ebbe segédkezz?
Nincs, én el sem hagyhatom a mozdonyt elvileg. Ha valamiért 
mégis tudok, vagy akarok segíteni, akkor le kell állítani a mozdo-
nyokat, fékeket behúzni, tehát ez egy elég hosszadalmas eljárás 
lenne. Rendkívüli helyzetben segítséget is kérhet a vonatvezető a 
hiba elhárításához, de ez nem a mozdonyvezető személye. 

Említetted, hogy vannak vonatvezető hölgyek is. Ezeket a fel-
adatokat meg tudják csinálni?
A hölgyek többsége az összes munkát el tudja látni. A váltóál-
lítást nagyon szigorúan veszik, minden váltó megfelelőképpen 
kell, hogy, meg legyenek kenve és könnyű legyen állítani azokat 
a nőknek is. A szétszakadt vonatoknál lehet némi nehézség, de 
mindig van valami középkategóriájú főnök, aki a közelben van és 
30-40 perc alatt ott van gépkocsival és tud segíteni a vonatvezető 
hölgynek.

A vonatvezető hölgyek személye aktuális kérdést vet fel. Ná-
lunk idén kezdődött el a női motorvonat vezetőképzés. Van-e 
Amerikában női mozdonyvezető? 
Van, rengeteg. Százalékban talán az összlétszám 15-20%.

Ilyen magas az arány? Nem is gondoltam volna, hiszen nála-
tok ez jóval keményebb elvárásokat támaszt, mint nálunk a 
motorvonat vezetői feladat.
Mindenféle korosztály képviselteti magát, de inkább az időseb-
bek. Nem 20 éves korban választják ezt a szakmát. Nálunk még 
rosszabb a tervezett szolgálatbeosztás, és ebből eredően az idő-
elosztás, amit otthon tudsz tölteni. Ezt egy nőnek komplikáltabb 
a családjukkal egyeztetni. S ha belegondolunk, hogy egy szol-
gálat fordulóállomáson történő pihenéssel együtt akár 40 óra is 
lehet, még rosszabb a kép.

Ha már tervezett időről beszélünk, amit otthon tölthetsz, 
mennyi ez? Említetted, hogy elég sokat vagytok távol ott-
honról. Egy szolgálat hosszáról már beszéltünk ugyan, de 
tudod-e szabályozni a pihenődet?
Dolgozni dolgozhatsz, amennyit csak szeretnél, bőven van mun-
ka. Én általában 1 hónapban 8 oda-vissza utat csinálok meg, ami 
10-12 órás szolgálatot jelent. Ezek utána hotelban szállok meg, 
hogy kipihenjem a szolgálatot és megvárjam a visszafelé jövő 
vonatot. Ez általában legalább  12 óra pihenőidőt jelent. Az alatt 
az idő alatt nem telefonálhatnak, nem hívhatnak be szolgálatba. 
Utána amikor sorra kerülök és van vissza vonat, akkor tudok el-
indulni. Ez alkalomadtán elhúzódhat a hotelban eltöltött idő 24-
26 óra, de akár 32 óra is lehet. Utána visszaút, olyan hosszúságú, 
mint az odaút tehát 10-12 óra. 

A szállodában töltött időt kifizetik nektek? 
Általában nem, de ha 16 óránál több időt kell tölteni a szállodá-
ban, akkor arra úgymond „vérdíjat” fizetnek. Ennek mértéke kb. 
ugyanannyi mintha mozdonyt vezetnék ez időszak alatt. Kb. 24 
dollár óránként.  

Ha már a vezényléseknél járunk, bontsuk még ki ezt a kér-
dést. Hozzávetőlegesen 36-40 óra egy szolgálat. 8 szolgála-
tot csinálsz. Nagyjából 310-320 órát vagy távol? 
1 hónapra vetítve igen. Relatíve sok. Tehát nagyon sok időt töltök 
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távol a családomtól. Nekem 8 oda-vissza út bőségesen elég 1 
hónapban. Ezzel annyit keresek, hogy a megélhetésemet bizto-
sítja számomra és a családom részére. Tudnék többet dolgozni 
és több pénzt keresni, de akkor még ettől is kevesebbet lennék 
otthon. Vannak egyébként – főleg fiatal kollégák – akik rendsze-
resen 12-14 óra pihenőidőkkel vállalnak újabb szolgálatokat, a 
magasabb fizetés reményében.

Adódik a kérdés: ennyi távollét mellett mennyi a bruttó kere-
seted és kb. ebből mennyi a nettó jövedelmed?
Amit ezzel a munkával keresek, és ahova én járok, miután a vo-
natoknak van díjazása átlagosan 6800-7000 dollár a havi bruttó 
kereset, amelyből az adózás után 4500-5000 dollár nettó jöve-
delmet képvisel. Mi kéthetente kapjuk meg a fizetésünket.

Milyen adókulcs van Amerikában?
Ez attól függően, hogy hová esel a családba, tehát az elején mi-
kor fizeted az adót, kérheted úgy, ahogy én kérem most. Igénybe 
veszem 6 emberre, ami nem valós, csak hárman vagyunk, de 
úgy kérem az adólevonást mintha 6 ember lenne otthon.  Ez-
zel nem csalok, nem csinálok semmi rosszat, mert évvégén az 
adóbevallásnál rendesen 3 ember után igénylem meg a családi 
adókedvezményt. Ezzel egyvalamit érek el, kevesebb adót von-
nak le a havi fizetésemből, nem az államnál tartom a pénzemet, 
és nem évvégén adják vissza azt, hanem évvégén, ha kell, én 
fizetem be az állam részére.

Amerikában a mozdonyvezetői jövedelem hova sorolható, ha 
a nagy átlagot vesszük figyelembe? 

Ez nálunk egy úgynevezett „kék nyakkendős” kategória. Magya-
rul középkategóriás munka, túl soknak nem számít, de tisztes-
ségesen meglehet belőle élni.

BNSF jelentős, nagyméretű magánvasútnak számít. Ameri-
ka melyik részén trakcionál ez a vasútvállalat?
Amerika nyugati részén. Chicago, New Oarleans között ha 
húzunk egy vonalat, nyugatra onnan egészen Californiáig a 
BNSF területe és talán azt hiszem pontos számokat nem tudok, 
de kb. 40.000 mozdonyvezetőt foglalkoztat. Az összes létszám 
90.000 körül van a vasúton.

Van szakszervezet?
Igen, természetesen nálunk is van szakszervezet, nem is egy. 
Úgy alakult, hogy külön van a mozdonyvezetőknek is szakszer-
vezete, amelynek tagjai lehetnek a mozdonyvezetőkön kívül a 
vonatvezetők is. Több olyan szakmai csoport van, amelynek ön-
álló szakszervezete van, mint pl. a pályakarbantartóknak és a 
villanyszerelőknek is. 

Érdemes szakszervezeti tagnak lenni Amerikában?
Igen, mindenképpen érdemes, mert azon kívül, hogy mindig 
képviselik a dolgozók érdekeit, javítanak a körülményeken, 
jogosultságuk van arra, hogy kit vegyenek fel a vállalathoz. A 
szakszervezetnek a munkáltatóval szemben könnyebb tárgyal-
nia, sok problémát meg tudnak oldani, amely a későbbiekben az 
egyén számára kedvező.

Igaz az a hír, hogy Amerikában a szakszervezetek által kö-

tött megállapodás csak azokra vonatkozik, akik a szakszer-
vezetnek tagjai?
Ez teljesen korrekt! Több vasúti munkakörben – többek közt a 
mozdonyvezetők esetében is – csak akkor tudsz dolgozni, hogy-
ha szakszervezeti tag vagy. 

Nálunk ez sajnos nem így van, pedig ha így lenne, bizonyára 
néhány taggal többen lehetnénk. Mennyi tagdíjat kell fizetni 
a BNSF-nél működő szakszervezeteknél?
Nálunk ez egy fix összeg, jelenleg havi 126 dollár, de úgy tudom, 
hogy kb. ennek az összegnek a 25%-a marad a helyi szakszer-
vezeti egységnél, a többi a központi szervezetbe áramlik.
 
Mióta vagy mozdonyvezető kint Amerikában?
1998-ban kezdtem a vasútnál, 4 évig voltam vonatvezető, ké-
sőbb elvégeztem egy tanfolyamot, hogy mozdonyvezető lehes-
sek, amit 2002. februárban végeztem el, azóta vagyok mozdony-
vezető.

Mennyi idő egy ilyen tanfolyam nálatok?
Meglepően rövid. Kb. 5 és fél hónap alatt mozdonyvezetőt ké-
peznek bárkiből. Ebből az időszakból, amit az iskolában töltesz 
az egyszer 3 hét, illetve egyszer 2 hét, a többit gyakorlatban kell 
elsajátítanod. A 3 hetes képzés alatt az utasításokat kell meg-
tanulni és szimulátorokon kell begyakorolni. Utána kiengedik a 
jelöltet a mozdonyvezetők mellé, felügyelet alatti utazásra. Ezt 
követően az utolsó két hét során visszamennek az iskolapadba 
és a szimulátorokon keresztül tesznek vizsgát. Amikor valaki 
megkapja a friss jogosítványát, akkor a helyi utazó mozdonyfel-
vigyázó hagyhatja jóvá, hogy az adott területen dolgozhat.

Van-e bármiféle időszakos vizsga?
Igen, minden évben van, de egész más jellegű mint ami itthon 
van, jóval egyszerűbb és könnyebb levizsgázni. Két különféle 
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anyagot vesznek. Minden második évben kell csinálnod ugyan-
azt, egyik évben a szabályok ismeretéből kell vizsgázni, másik 
évben szimulátoron, otthon a szabadidődben kell levizsgáznod.

Van olyan, aki nem felel meg ezeken a vizsgákon?
Nagyon ritka, hogy valaki nem felel meg.

Tegyük fel, hogyha valaki nem felelt meg. Mi akkor az eljá-
rás?
Akkor addig fogja csinálni, amíg megfelel.

Mivel jó néhányezer km van a hátad mögött mi az, ami legka-
cifántosabb eseményed volt?
Volt egy nagyon érdekes eset. Nem túl nagy vonattal közleked-
tem hazafelé. 80km/ó-val haladtunk, amikor bekövetkezett egy 
vészfékezés. A levegő kezdett elmenni, nem akartam vészfé-
kezni, mert féltem, hogy a leszakadt vonatrész rátorlódik a vo-
natra, és amikor kinéztem a mozdony ablakán, kiderült, hogy a 
3 mozdonnyal közlekedek csak, mert a vonat többi része a moz-
donyról leszakadt. Végül lelassítottam, megálltam, leszálltam 
megnézni, hogy mi történt. A középütközős rendszer szétcsú-
szott közvetlen a mozdony után, a vonat azonnal vészfékezésbe 
kezdett, míg a 3 mozdony levegőellátását továbbra is biztosította 
a mozdony levegős rendszere, ezért nem álltunk meg azonnal. 
Végül visszatolattunk a mozdonnyal a vonatra, feltöltöttük annak 
levegős rendszerét és folytattuk az utat. 

Mik a távlati terveid?
Most már szeretném élvezni az életet, igyekszem az első adandó 
alkalommal nyugdíjba vonulni.

Amerikában mennyi a nyugdíjkorhatár?
Kicsit kacifántos, az én korosztályomnak 66. betöltött év és 7 
hónap amikor nyugdíjba mehet. A szakszervezet által kivívott 

vívmány, hogyha ledolgoztál 30 évet, és elérted a 60. életévedet, 
akkor 100%-os nyugdíjat vehetek igénybe. Nekem erre már nem 
lesz időm, csökkentett nyugdíjat fogok kapni, de 60 éves korom-
ba szeretném ezt a munkát abbahagyni. Túl sok volt az éjszaká-
zás, szeretnék egy kicsit nyugodtabb körülményeket a hátralévő 
életemben.

Eléggé sajátságos vezénylés szerint dolgoztok. Ha erre egy 
kicsit visszatérnénk, ha jól sejtem, akkor saját magadat ve-
zényled. 
Végül is nem pontosan magamat vezénylem, de befolyásolni tu-
dom. Lehetőség van arra, hogy akkor töltsek otthon időt, amikor 
én szeretném. 1 hónapra kapunk 5 szabadnapot, és két hétvé-
gét, amit saját magam jelölhetek ki. Ezt egyben is kivehetem, 
de külön is, csak a hétvégéket, lényeg, hogy a napok 75%-ban 
igénybe vehető kell, hogy legyek. Ez az a mérték, amikor még 
nem veszélyeztetem a vasút érdekeit. Visszatérve a vezénylésre. 
Komputeren keresztül elég jó arányba meg lehet ítélni, hogy mi-
lyen vonatok fognak közlekedni, érkezni, mely alapján, bejelent-
kezhetek valamelyik vonat továbbítására. Külön figyelmeztetés 
nincs, 2 órával munka előtt telefonálnak, hogy 2 óra múlva ott 
kell lennem a jelentkezési helyen, ahová esetenként gépkocsival 
visznek el minket. 

Igazából utána letöltöd a fordulóállomáson a pihenőidődet, 
és hogyha megvan a pihenőidőd, akkor be tudsz jelentkezni 
a következő vonatra.
Igen, és hogyha hazaértem, akkor újraindul az egész. Visszahív-
hatnak a pihenőidő után. Tehát ha nagyon forog, akkor mennem 
kell dolgozni. Ha nagyobb szünet van a vonatok között, akkor 
igazából otthon tudok tölteni 24 és 36 óra közötti időt.

Ha a szabadidőig eljutsz, akkor mi a kedvenc időtöltésed?
Több mindent szeretek csinálni. Utolsó évekbe letettem egy rá-
dióamatőr vizsgát, ez egy kedvenc időtöltésem, szeretek kint 
lenni a szabadba, ha mód van rá, ami elég korlátozott, akkor a 
város környékén néha motorozok. Ezen kívül nagyon szeretek a 
politikával foglalkozni, figyelni a világban történő eseményeket. 
Éveken át részt vettem a vasúti szakszervezeti munkákban, de 
mára szeretem inkább saját vágyaim szerint eltölteni a szaba-
didőmet, például szívesen horgászok is, ha időm engedi. 

Mikor látunk legközelebb Magyarországon?
4 év múlva biztosan, szeretnék akkor itt nyugdíjba vonulni és 
mondjuk Hajdúszoboszlón élni.
Köszönöm a beszélgetést, balesetmentes közlekedést kívánok a 
következő négy évre, amikor is újra találkozhatunk!

Kiss László
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Szakmai kitekintés
Már megint az a fránya „Hívójelzés”
Ebben az írásomban a bejárati jelzőre kivezérelt „Hívójelzés” melletti közlekedés szabályait szeretném tisztáz-
ni, ha ez egyáltalán lehetséges!

A közelmúltban egy interaktív oktatás keretén belül egyik kollé-
ga, amikor a bejárati Hívójelzésről kezdtünk beszélgetni, a kö-
vetkező kérdéssel fordult hozzám: „Mond meg nekem légy szí-
ves, hogy a Forgalmi Utasításban hol találom meg azt a pontot, 
amely részletesen szabályozza, hogy a bejárati hívójelzés meg-
haladása után meddig kell alkalmaznom a csökkentett, legfel-
jebb 15 km/órában meghatározott sebességet? Én ugyanis tü-
relmesen és többször elolvastam az egészet, de erre vonatkozó 
kitételt sehol nem találtam. A kijárati jelző melletti közlekedés 
azonban - ha azon a hívójelzés fehér fénye villog - aprólékosan, 
minden részletre kiterjedően szabályozva van.”

Nem sokkal később, hasonló tartalmú levelet kaptam egy sop-
roni kollégától. Ezek után született meg bennem az elhatározás, 
hogy a Mozdonyvezetők Lapjának hasábjain, a nagyobb nyilvá-
nosság előtt próbálom meg elmagyarázni az elmagyarázhatat-
lant. Először lássuk, hogy a fent említett kolléga miért is nem 
találta a keresett rendelkezést az F2-es Forgalmi Utasításban? 
A válasz roppant egyszerű. Azért, mert nincsen benne. A problé-
mával – ugyan nem teljes körűen és minden részletre kiterjedő-
en - az E1-es számú Műszaki Utasítás 2. mellékletének, 4.2.2. fe-
jezetének a 4.2.2.1; a 4.2.2.2. és a 4.2.2.3. pontja foglalkozik. Hogy 
miért az E1-es Utasításban? Azt hiszem erre a kérdésre nincs, 
vagy csak részben van jó válasz, és mint a későbbiekben látni 
fogjuk, még sok egyéb kérdés is megválaszolatlanul marad.

A jobb megértés kedvéért, szokásomhoz híven, fellapoztam a 
régebbi utasítások ide vonatkozó rendelkezéseit. Egészen 1954-
ig mentem vissza az időben, de bevallom, nem lettem sokkal 
okosabb.Nos, akkor menjünk sorjában és figyeljük meg, hogy 
mi az, amit pontosan megtudhatunk az utasításainkból!   

Az F1-es Utasítás 2.5.22. bekezdésében a következőket olvashat-
juk. „Hívójelzés: Villogó fehér fény a főlap alatt külön jelzőlapon 
és egy vörös fény a főlapon. Hívójelzés mellett az F2-es Forgalmi 
Utasításban szabályozott módon lehet közlekedni olyan sebes-
séggel (legfeljebb 15 km/ó), hogy a vonat a jelentkező akadály 
előtt megállítható legyen.”
Ebből természetesen nem tudhatjuk meg, hogy Hívójelzés ese-
tén meddig kell a csökkentett sebességet alkalmazni, de szere-
pel egy hivatkozás az F2-es Forgalmi Utasításra, amely szerint 
a Hívójelzés melletti közlekedés szabályai ott megtalálhatóak. 
(Csak zárójelben jegyzem meg, hogy amint láthatjuk, az F1-es 
Jelzési Utasítás 2.5.22. pontja meg sem említi az E1-es Műszaki 
Utasítást.) Lapozzuk most fel az F2-es utasítást és olvassuk el 
a teljes 15.19. fejezetet, amelynek címe: Közlekedés továbbhala-
dást tiltó jelzést adó főjelzők mellett. E fejezet 15.19.1.1. alpontja 
így fogalmaz: „Vörös-fehér árbocú főjelző Megállj! jelzése mel-
lett megállás nélkül elhaladhat a vonat :....... (3. bekezdés) Hívó-
jelzés esetén.” A rendelkezés, azonban nem tesz különbséget az 
egyes vörös-fehér árbocú főjelzők rendeltetése között, azokat 
egy kalap alatt tárgyalja. A 15.19.1.2. pont arról rendelkezik, hogy: 
„A mozdonyvezető a használhatatlan vagy nem kezelt főjelző 

után a következő váltókon csak olyan sebességgel közlekedhet, 
hogy a vonatot a jelentkező akadály előtt meg tudja állítani. A to-
vábbhaladás sebessége a legjobb látási viszonyok mellett sem 
lehet 15 km/óránál nagyobb.” Vajon értelmezhetjük e rendelke-
zést automatikusan az állomási bejárati jelzőkre is? Ott is csak a 
váltókon kell lassan haladni? Vagy egészen a megállás helyéig? 
Nekem ez utóbbi tűnik logikusnak.  

(Az 1967-ben életbe léptetett F1-es Utasítás módosított 133b. 
pontja sokkal pontosabban fogalmazott.  „A hívójelzés azt jelen-
ti, hogy a bejárati és fedezőjelző továbbhaladást megtiltó jelzése 
ellenére a jelző előtt nem kell megállni. A vonat az ilyen jelzőhöz 
csak legfeljebb 15 km/ó sebességgel érkezhet, és a jelzőn túl 
is csak legfeljebb ilyen sebességgel haladhat, hogy az esetleg 
jelentkező akadály előtt azonnal megállítható legyen.” Tehát a 
jelzőn túli területen is, ami azt jelenti, hogy a teljes behaladás 
alatt a csökkentett sebességet kellett alkalmazni. Ugyan itt sem 
kapunk egyértelmű választ arra a kérdésre, hogy mi a teendő 
áthaladó vonatok esetében, de e fontos szabály a megfelelő he-
lyen, a Jelzési Utasításban került megfogalmazásra. Ezen pont 
második bekezdése foglalkozik a kijárati hívójelzés melletti köz-
lekedéssel, de ez nem tartozik szorosan jelen írásom tárgyához.)

Most azonban térjünk gyorsan vissza a mába! Az F2-es Forgal-
mi Utasítás a továbbiakban (15.19.1.4. - 15.19.2.2.) a továbbhala-
dást megtiltó kijárati, fedező, és önműködő térközjelzők mellett 
való közlekedés szabályait tárgyalja. Arról, hogy, ha egy vonat 
hívójelzéssel jár be az állomásra, akkor meddig kell csökken-
tett sebességgel közlekednie, itt nem esik szó. Minden bizonnyal 
azért, mert e szabály megalkotói egyértelműnek tekintették, 
hogy egészen a kijárati jelzőig, vagy a kijelölt megállás helyéig 
kell a legfeljebb 15 km/óra sebességet alkalmazni. Ez rendben is 
lenne, ha ilyen esetekben nem lenne szabad a vonatokat menet-
rend szerint áthaladtatni az állomáson. Az áthaladó vonat moz-
donyvezetőjének azonban tudnia kellene, hogy melyik az a pont, 
ahonnan megkezdheti a gyorsítást. Hosszú tehervonatok ese-
tében nincsen probléma, hiszen amikor a vonat vége elhagyja a 
bejárati váltókörzetet, a mozdony már a kijárati jelzőnél jár. Nap-
jaink egyre rövidülő személyszállító vonatai esetében azonban 
nem mindegy, hogy meddig cammog a szerelvény, szaporítva 
ezzel az amúgy is elkerülhetetlen késést.       

Az E1-es Műszaki Utasítás 2. számú mellékletének 4.2.2. fe-
jezetének a 4.2.2.1, valamint a 4.2.2.2. továbbá a 4.2.2.3. pontja 
megpróbál válaszokat adni a fentiekben tárgyalt kérdésekre, 
holott erre nem illetékes, hiszen az F1-es Utasítás 2.5.22. pontja 
konkrétan fogalmaz. Hívójelzés mellett az F2-es Forgalmi utasí-
tásban szabályozott módon lehet közlekedni. Pont. Az E1-es Mű-
szaki Utasításra itt semmilyen utalás nincs. Ezek után vizsgál-
juk meg, hogy miképpen rendelkezik a Műszaki Utasítás erről a 
dologról! A 4.2.2.1. bekezdésben azt olvashatjuk, hogy abban az 
esetben, ha a vezetőállás-jelzőn behaladás közben megjelenik a 
vörös fény, azt nem szabad eltörölni (kivételt képeznek, a majd 
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későbbiekben tárgyalandó 4.2.2.2. pontban leírt esetek), tehát a 
vonattal a teljes behaladás alatt, a megállás helyéig a csökken-
tett sebesség alkalmazandó. Ez idáig tiszta.

A 4.2.2.2. pont azonban már arra az esetre készült, ha a vonat-
tal az állomásról tovább szeretnénk menni. Nos, ilyenkor, ha a 
megállás helyén vezetőállás-jelzőn továbbra is megmarad a vö-
rös jel, a szabály engedélyezi annak eltörlését a rendelkezésben 
felsorolt kapcsolók valamelyikével, ha a következő főjelzőt to-
vábbhaladást engedélyező állásba állították (kezelték), valamint 
akkor is, ha „a vonat kihaladásának irányában nincs kijárati, fe-
dező, vagy kezdő térközjelző”. Ebből pedig az következik, hogy a 
megállás helyétől a kijárati jelzőig már nem kell a 15 km/órában 
maximált, csökkentett sebességet alkalmazni. Ilyen esetben vo-
natot természetesen nem lehet (menetrend szerint) áthaladtat-
ni, hiszen az átkapcsolás (törlés) elvégzéséhez mindenképpen 
meg kell állni. Amint látjuk, az Utasítás itt műszaki tevékenység 
végrehajtását is szabályozza, tehát valamelyest magyarázható, 
hogy bekerült az E1-es Utasítás 2. számú mellékletébe. Ezzel 
kapcsolatban még egy félreértést szeretnék eloszlatni! A 4.2.2.2. 
bekezdés nem tesz különbséget aközött, hogy a szolgálati hely 
területén van-e jelfeladás kiépítve vagy nincs. Többször figyel-
mesen elolvastam, de erre utaló kitételt nem találtam és ilyen 
tárgyú módosításról egyelőre nincs tudomásom. 

A 4.2.2.3. bekezdés azt taglalja, hogy abban az esetben, ha a ve-
zetőállás-jelzőn a behaladást követően a vörös fényt a következő 
főjelzőre utaló fény váltja fel, akkor a fenti törlést értelemszerűen 
nem kell elvégezni, de a vonat sebessége csak azután növelhető, 
ha az utolsó kocsi is elhagyta a bejárati váltókörzetet. Magyarul, 
nem kell a teljes behaladás alatt a csökkentett sebességet alkal-
mazni. Amint látjuk, ez a szabály már nem rendel el semmiféle 
műszaki tevékenységet, semmilyen kapcsolást, ellenben ren-
delkezik a vonatnál alkalmazható sebesség megválasztásáról. 
Ha pedig így van, akkor a Forgalmi Utasításban lenne a helye. 
Mint érdekesség, ide tartozik, hogy amennyiben a kijárati jelzőn 
továbbhaladást megtiltó jelzési kép van, a vezetőállás-jelzőn pe-
dig a behaladást követően megjelenik a rá utaló sárga fény (vagy 
a vörös kör), akkor, mondjuk egy mozdonyvonat a váltókörzet 
elhagyása után jelentősen felgyorsíthat, ha elég messze esik a 
megállás helye és a jármű nagy vonóerővel, valamint hatékony 
fékberendezéssel rendelkezik! Mert ha a fenti szabályt szó sze-
rint értelmezzük, akkor abból ez a következtetés vonható le.

Foglaljuk össze, hogy mi az, amit az utasításainkból megtudhat-
tunk arra az esetre, ha olyan bejárati jelző mellett közlekedünk, 
amely hívójelzéssel engedélyezi a behaladást a szolgálati hely 
(állomás) területére!
Az F1-es Utasításból megtudhatjuk, hogy a jelző mellett legfel-
jebb 15 km/ó sebességgel közlekedhetünk, valamint azt, hogy a 
részletes szabályokat az F2-es Forgalmi Utasítás tartalmazza.
Az F2-es furcsa módon sehol nem fogalmazza meg pontosan, 
minden helyzetre kiterjedően, hogy bejárati hívójelzés esetén 
meddig alkalmazandó a csökkentett sebesség.  
Az E1-es Műszaki Utasításból megtudhatjuk, hogy a vezetőál-
lás-jelzőről a vörös fényt mikor, mivel és hogyan kell törölni, 
továbbá azt, hogy abban az esetben, ha a bejárati jelző meg-
haladását követően a vezetőállás-jelzőn a vörös fényt (tömör 
vörös kört) a következő főjelzőre utaló fény váltja fel, akkor a 

csökkentett sebességet csak a váltókörzet teljes elhagyásáig 
kell alkalmazni. Amit az utasításainkból nem tudunk kiolvasni 
az az, hogy olyan pályaszakaszon, ahol sem a nyílt vonal, sem az 
állomás nincsen kiépítve vonatbefolyásoló rendszerrel, vagy ki 
van építve, de az valamilyen oknál fogva nem működik, esetleg a 
vontatójármű nincs felszerelve vonatbefolyásoló berendezéssel, 
akkor behaladás közben meddig kell alkalmazni a legfeljebb 15 
km-es sebességet? Feltételezem, hogy az utasítások szerkesz-
tőinek az az elképzelése (és ez logikusnak is tűnik), hogy a tel-
jes behaladás közben, egészen addig, amíg a vonat a megállás 
helyén meg nem állt. Ha azonban a vonatot egy ilyen, jelfeladás 
nélküli szolgálati helyen - ahol a nyílt vonalon sem volt jól műkö-
dő vonatbefolyásolás, tehát a vezetőállás-jelző fénye fehér, vagy 
három vörös, vízszintes vonal - menetrend szerint át kívánják 
haladtatni, ezért a kijárati jelzőre annak kezelője időben kivezé-
reli a szabad jelzést, a forgalmi szolgálattevő pedig vonatindító 
jelzőeszközzel szabályosan adja a felhívás az indításra jelzést, 
nos, ebben az esetben vajon mely ponttól szabad a szerelvényt 
gyorsítani? Ha az utolsó jármű is elhagyta a bejárati váltókör-
zetet, vagy csak a kijárati jelzőtől? Azt hiszem, erre a kérdésre 
nem tudok jó választ adni, hiszen nincs leírva sehol. A kialakult 
gyakorlat az, hogy a bejárati váltókörzet teljes elhagyása után.
Sokan felvetették, hogy akkor, ha az E1-es Utasításban szabá-
lyozott módon a mozdonyvezető a vezetőállás-jelzőről eltörli a 
vörös fényt (4.2.2.2.), előfordulhat, hogy a vonat a kijárati jelző 
előtt, amikor az már jelentősen felgyorsult, síntörés következ-
tében szenved balesetet. Elképzelhető ugyanis, hogy éppen a 
sínáramkör megszakadása hiúsította meg a továbbhaladást 
engedélyező jelzési kép bejárati jelzőre való kivezérlését. A fel-
vetésben van igazság, de azt azért tudomásul kell venni, hogy a 
főjelzőknek rendeltetésük szerint nem feladatuk a sínek állapo-
tának ellenőrzése. Ilyen funkciójuk nincs, tehát ezzel a kérdéssel 
nem érdemes foglalkozni!         

Csak reménykedni tudok abban, hogy előbb-utóbb a Jelzési, va-
lamit a Forgalmi Utasításunkban is részletes, mindenre kiterje-
dő szabályozás lát majd napvilágot a bejárati Hívójelzés esetén 
követendő eljárásról. Addig is baleset és rendkívüli események-
től mentes szolgálatokat kívánok minden kedves olvasómnak!

Móricz Zsigmond
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Munkavédelem

Pihenőhelyiségek a hálózaton
Sorszám Állomás, pályaudvar 

stb. neve Pihenőhelyiség helye Megjegyzés

1. Bp. - Nyugati pu. Szociális épület, 1. emelet. 122.  

2. Sturovo (Párkány) Adminisztratív épület B blokk I. em. 15.  

3. Ferencváros 
Gépészeti telephely Félemelet 002.  

4. Bp.- Keleti pu. A 9. vágány peronja mellett  

5. Bp.- Déli Vonatkísérő laktanya III. em. 301.  

6. Bp. Kelenföld Kelenföldi út 18. munkásszálló I. em. 119.  

7. Szolnok Gépészeti 
telephely Laktanya épület I. emelet 11. és 13.  

8. Hatvan Gépészeti 
telephely Szociális épület, I. emelet 113.  

9. Székesfehérvár Kocsi gyártó csarnok (lsz.0098013) 118.  

10. Dunaújváros Vontatási irodaépület (lsz:0256059) 122 a.  

11. Veszprém Laktanya (lsz:0306204) 104.  

12. Hegyeshalom Felvételi épület II. em. 208.  

13. Győr Felvételi épület I. em. 1248.  

14. Kőbánya-Kispest   kialakítás alatt

15. Szerencs Volt fűtőházi irodaépület.  

16. Hidasnémeti Állomásépületben megjelölt helyiség.  

17. Miskolc Vontatási telep területén a mozdonyfelvigyázói helyiség mellett.  

18. Füzesabony Szociális épület, mozdonyfelvigyázó mellett.  

19. Vámosgyörk Állomásépületben megjelölt helyiség. kialakítás alatt

20. Villány Állomásépület fsz.  

21. Pécs KSZH épülete fsz.  

22. Bátaszék Állomásépület, SZH-en, 1.em.  

23. Szentlőrinc Állomásépület melletti kis épület.  

A munkavállalók részére tiszta levegőjű, kellő megvilágítású, 
fűthető továbbá könnyen elérhető pihenőhelyiséget kell 
biztosítani, ha a végzett tevékenység jellege ezt szükségessé 
teszi. A végzett tevékenységünk helyszíne (jármű vezetőállása, 
technikai kialakításának lehetősége) a munkahelyek 
munkavédelmi követelményeinek minimális szintjének 
nem minden esetben felel meg, és a munkavállalókat nem 
olyan munkahelyeken alkalmazzák, ahol a szünetek alatt 
ezzel egyenértékű pihenési lehetőség biztosítható lenne. 
A MÁV-TRAKCIÓ Zrt. a szolgálatban lévő munkavállalói 
számára pihenőhelyiségeket biztosít.  A pihenőhelyiségek 
alapterületének legalább 6 m2-nek kell lennie, de a várhatóan 
egyidejűleg ott tartózkodó több személy esetén is elegendő 
hely kell, hogy álljon rendelkezésre. A pihenőhelyiségeket 
(figyelemmel a várhatóan egyidejűleg ott tartózkodó személyek 
számára) könnyen tisztítható asztallal, háttámlával ellátott 
székekkel, ruhafogassal, szeméttartóval, továbbá igény szerint 
az ételek felmelegítésére, tárolására alkalmas berendezésekkel 
kell ellátni. Biztosítani kell az étkezés előtti hideg-meleg vizes 
kézmosás és (személyenként évi 2 db frottír törölköző biztosítása 

mellett) kézszárítás lehetőségét, helyiségek rendeltetésének 
megfelelő hőmérsékletét, a nemdohányzók védelmét.  A 
munkáltató köteles biztosítani, hogy helyiségeket a higiénés 
követelményeknek megfelelően rendszeresen takarítsák és 
tisztítsák, a rovarokat (esetlegesen a rágcsálókat) szükség 
szerinti irtsák. A pihenőhelyiségek, közelében elkülönített 
mellékhelyiségeket kell biztosítani, elegendő számú WC-
vel és kézmosóval. A helyiségek kialakításának lehetősége 
néhol épület és infrastruktúra hiánya miatt igen korlátozott, a 
kihasználtsága is jelentősen eltérő, a meglévő pihenőhelyekről 
viszont nekünk munkavállalóknak közösen illik gondoskodnunk, 
hogy a helyiségek állagát megóvjuk, és ott a tevékenység 
(tevékenységünk) rendeltetésszerű legyen.

Balesetmentes közlekedést 
kívánok!

Pihenőhelyek

Hornok Béla
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24. Barcs Állomás kezdőpont felöli oldal PFT épület fsz.  

25. Dombóvár VSzT épület fsz.  

26. Kaposvár Szociális épület 1.em.  

27. Somogyszob Állomásépület fdsz.  

28. Gyékényes Állomás melleti üzemi épület fsz.  

29. Murakeresztúr Állomásépület fsz.  

30. Nagykanizsa KSZH épülete fsz.  

31. Balatonszentgyörgy Állomás végpont felöli oldalon külön álló épület.  

32. Fonyód Állomásépület közös a jegyvizsgálókkal

33. Baja Állomásépület I. emelet. kialakítás alatt, 
többfunkciós

34. Kunszentmiklós-Tass Állomásépület I. emelet. kialakítás alatt

35. Kelebia Raktárépületben kialakított irodahelyiség.  

36. Kiskunfélegyháza Iroda épület, I. emelet.  

37. Orosháza Állomás épület, I. emelet.  

38. Makó Állomás épület, földszint. jelenleg használaton kívül

39. Mezőtúr Állomásépület, I. emelet. többfunkciós.

40. Lőkösháza Különálló irodaépület, földszint. kialakítás alatt

41. Kürtös Kocsivizsgálói épület, I. emelet. START bérlemény

42. Szeged Peron mellett „B” épület emelet.  

43. Szentes Vontatási telepen a bejárattól jobbra.  

44. Békéscsaba Állomáson a I. vágány peronja mellett.  

45. Vésztő Volt vontatási telepnél a vágányok túloldalán.  

46. Mezőhegyes Állomás területén, a Petőfi sétány mellett.  

47. Kiskunhalas Vontatási telep mellett, a baloldalon.  

48. Kecskemét Volt vontatási telepnél a vágányok túloldalán.  

49. Celldömölk A 0303082 irodaépület, vontatási telep felvigyázó melletti 
helyiség, beíró. többfunkciós

50. Pápa A 0303372 állomási irodaépület 02. szoba. többfunkciós

51. Tapolca A 0306586 irodaépület, 007 es szoba, oktató - tartózkodó 
helyiség. többfunkciós

52. Keszthely A 0305499 állomási szociális épület, 4-es helyiség, tartózkodó. többfunkciós

53. Szombathely A vontatási telep felvigyázói épületsor, beíró melletti helyiség.  

54. Őriszentpéter A 5351487 állomási felvételi épület 003-as helyiség, tartózkodó. többfunkciós

55. Zalaegerszeg A 0304599 szállásépület (vontatási telep), felvigyázó melletti 
helyiség. többfunkciós

56. Debrecen A mozdonyfelvigyázó közelében a 103. szoba.  

57. Püspökladány A szociális épület első emeletén a mozdonyfelvigyázó mellett.  

58. Nyíregyháza A vontatási telepen a mozdonyfelvigyázó közelében.  

59. Mátészalka A szociális épület I. emeletén a mozdonyfelvigyázó mellett.  

60. Záhony A mozdonyfelvigyázó melletti beíró.

Központvezető kérte 
karbantartási terv 
keretében egy másik 
pihenőhelyiség 
kialakítását

61. Eperjeske Rendező 
pu. A felvételi épületben,  144-es szoba.  

62. Eperjeske Átrakó pu. A központi épületben, 327-es szoba.  

63. Fényeslitke Rpu. A központi épületben, 210-es szoba.  
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Ellenőrző modul
Lépésenként a biztonságosabb vasútért

A vasút vállalatok kötelessége, hogy olyan kockázat feltáró, 
elemző rendszer kiépítése, amely a balesetek megelőzésére 
fekteti a hangsúlyt. Erre nem csak önszorgalomból kell 
a Társaságok vezetésének törekedni, hanem számos a 
vasútvállalati engedély megadásához kapcsolódó EK rendelet 
is előírja ezt (2004/49/EK; 352/2009/EK; 2010/409/EU), így 
a Nemzeti Közlekedési Hatóságnak is ellenőrizni kell ennek 
meglétét, működtetésének hatékonyságát. MÁV Zrt. Elnök-
vezérigazgatója a 11/2012. (08.21.) EVIG számú határozatban 
rendelte el az EMIG-FVS rendszere épülő ellenőrző rendszer 
kiépítését, bevezetését. Ennek megfelelően jelenleg folyik a 
Reszortosi Ellenőrző Modul (továbbiakban REM) alkalmazásának 
bevezetése.

A REM a következő, mozdonyvezetői szolgálat szabályszerű 
végzésére vonatkozó ellenőrzéseket végzi:

•	 sebességtúllépések
»» járműre engedélyezett sebesség túllépések
»» vonatra engedélyezett sebességtúllépések

•	 vonali ellenőrző fékpróba szabályszerűsége
•	 menet/tolatás kapcsoló szabálytalan kezelése

A szolgálati helyek reszortosai a modul által kockázatosnak 
minősített eseményeket kötelesek ellenőrizni a sebességmérő 
regisztrátum alapján. Itt hangsúlyoznom kell, hogy a rendszer 
kiépítését nem a felelősségre vonások növelése érdekében 
építettük, ki, hanem a vasúti kockázatok csökkentése, a 
biztonság növelése érdekében. 
A sebességtúllépések figyelésében további fejlesztéseket 
tervezünk. Amennyiben – tervek szerint a 2013/2014-es 
menetrendváltástól – a szolgálati menetrendek fel lesznek 

töltve a járművek Mozdony 
Fedélzeti Berendezésére 
(MFB), akkor az észlelt 
sebességtúllépésekről annak 
pillanatában automatikus 
figyelmeztetést fog küldeni 
az MFB a mozdonyvezető 
részére. A pálya lassújel 
adatok adatbázis szintű 
elérhetősége esetén az 
MFB-kre azok is feltöltésre 
kerülnek, így a vonalra 
engedélyezett sebesség esetleges túllépéséről is fognak a 
mozdonyvezetők azonnal jelzést kapni.
Amíg a technikai feltételek meg nem teremtődnek arra, hogy 
az MFB valós időben értesítse a mozdonyvezetőt a sebesség 
túllépésről, addig utólagos ellenőrzést tudunk csak végeztetni 
a reszortosokkal. A központi szerver adatfeldolgozás jelenleg 
nem teszi lehetővé a mozdonyvezető valós idejű értesítését. 
Az eddigi reszortosi ellenőrzési kötelezettséget most kockázat 
feltárási folyamattá alakítjuk át.  A reszortosok által kiértékelt, 
minősített események automatikusan átkerülnek a Trakció 
Rendkívüli Események (TRES) rendszerbe, amely a vállalat 
kockázatkezelési tevékenységének szerves részét képezi. A 
REM kiépítése és bevezetése a vasúti kockázatok csökkentését 
szolgálja és nem a munkáltatói intézkedések meghozatalát.
Miért nem várunk a rendszer teljes kiépítéséig a vizsgálatok 
bevezetésével? Mert ezek a kockázati tényezők adottak. Nagyon 
fontos szerep hárul a reszortosokra, akiknek az ellenőrzési 

feladatukat úgy kell elvégezni, hogy REM rendszerrel feltárt 
kockázati tényezők alapján a biztonság növelése érdekében 
hozzák meg a megfelelő intézkedéseket.  
A biztonság a közös célunk és ezért kell mindenkinek 
együttműködni a korrekt szakmai és emberi kapcsolatok 
mentén.

Nap, mint nap elhangzik, hogy a vasút veszélyes üzem. Balesetek okait elemezve mindig arra a következtetésre 
jutunk, hogy a legnagyobb kockázati tényező a rutin, a rossz beidegződés.  Ha egy eseménnyel kapcsolatban több 
területen nem kellő odafigyeléssel, rutinból végzik a feladatukat, azok olyan kedvezőtlenül adódnak össze, hogy 
a következményei kiszámíthatatlanok lesznek. A rossz beidegződéseken a bonyolult utasítás rendszerre épülő 
szigorú vizsgáztatási rendszer sem tud segíteni. 

Rácz Imre
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A Helyi Érdekegyeztető Tanács (HÉT) ülése volt a következő pont 
ahol megbeszélést folytattunk, a Kollektív Szerződés (KSZ) el-
fogadott s aláírt pontjai alapján. Próbáltunk a Helyi Függelékben 
megegyezni (feljelentkezési helyek, stb), jobban mondva vissza-
állítani azt a helyzetet, amikor a munkáltató néhány más ponttal 
együtt, ezt is semmisnek mondta. Alaphelyzetből elmondtuk, tár-
gyalunk s megakarunk egyezni, de ez nem azt jelenti, hogy egy-
szerűen visszaírjuk a pontokat. Hisz a helyzet változott, így kerek 
történetet akarunk. Előtte levélben kerestük meg javaslatainkkal 
a munkáltatót. A tárgyaláson részt vettek a szomszéd szakszer-
vezetek képviselői is, valamint a tagcsoportvezetők. Alapvetően 
a feljelentkezési helyek mellett a napi pihenő idő törvény szerin-
ti legkevesebb, de lakhelyen töltendő mértékét kívántuk a Helyi 
Függelékbe belevenni, ami 12 óra. Tehát nem kezdődik el a napi 
pihenő vonaton hazafelé önköltségben vagy nem önköltségben 
utazási idő alatt.  A területen lévő mksz kiadására alkalmas he-
lyeket kívántuk bele venni a Helyi Függelékbe, ahol - s pont erre 
példa a mostani kánikula - például a munkaközi szünetben a 
munkavállaló frissítő tusfürdőt tud venni, s nem a 40 fokos ve-
zetőálláson veri a víz, vagy éppen más ☺). Több javaslatunk volt, 
de nem jutottunk közelebb a helyzethez. A Helyi Függelék azon 
pontjai, ahol technikai módosítások voltak gyorsan áttárgyaltuk, 
ez már időközben bevezetett munkakör megnevezések, s mun-
kaidő beosztásokhoz tartozó munkaköri megnevezések voltak. 

Továbbjutva a feljelentkezési helyek kerültek szóba. A munkáltató 
a terület foglalkoztatását könnyítő helyzetként elmondta, szeret-
né bővíteni azok számát akik, kicsit távolabbra lévő feljelentke-
zési helyre (relatíve honnan vesszük) elutazva, mennek dolgoz-
ni. Alapvetően mindenfajta díjazás nélkül. Ezt több oldalról nem 
támogatjuk, s kértük mondja el érveit, s mi is mondunk néhány 
érvet, ami miatt szerintünk így ez nem jó. Ezen nem tudtunk to-
vábbjutni. Terület vonalismereti s típusismereti megszerzéseknél, 
már érzékelhető volt a munkáltatónk ez irányú nyitása. Ezt azért 
gondoljuk problémásnak, mert alapvető tehervonati kiszolgálás-
hoz tartozó vonalismereti hiány van most is legalább egy kollé-
gánál. Miért nem ezt küzdjük le előbb, főleg, hogy jól megoldható 
a dolog. Mi komplex kívánunk foglalkozni a kérdéssel. Tehát mit 
jelent, ha A elmegy B-be, C elmegy A-ba, stb nem ragozom. Mivel 
érdekességek vannak számolatlanul, minden esetben konkrét 
kérdésben tudunk tárgyalni s megegyezni. Amit bizonyít néhány 
eset a mi részünkről. További tárgyalásokat kívánunk tartani eb-
ben az ügyben, tudjuk, meg kell állapodnunk. Ezért ahogy egy régi 
ismerős mondta, „a tárgyalásnak nincs alternatívája”.  

Szombathely

Területi hírek

Horváth György

Egy olyan témáról szeretnék megosztani Veletek egy-két gondo-
latot, amivel már foglalkoztam egyszer és úgy gondolom mind-
annyiunkat érint. Ez pedig nem más, mint a vonatok, mozdonyok 
fotózása, valamint az a helyzet, ami kezd kialakulni, vagy inkább 
már ki is alakult a témában. Azt hiszem általánosan elmond-
ható, hogy mára a mindennapos élet része lett, hogyha valamit 
vagy valakit érdekesnek találunk, azonnal lefotózzuk. Tehetjük, 
hiszen elég előkapni a mobiltelefonunkat, és már lehet is kattin-
tani, azonnal kész a kép. A képek minősége még az ilyen módon 
elkészített fényképnél is jónak mondhatók. Mondhatnánk, hogy 
nincs ebben semmi, hiszen a mai világban nem szokatlan, hogy 
készítünk jó pár fényképet valamiről vagy valakiről, és már tes�-
szük is fel a facebookra, akik pedig már nem kispályások ezen a 
területen, a képeket mindjárt valamelyik weboldalon osztják meg 
az érdeklődő nagyközönséggel. Szerintem azonban jó néhányun-
kat zavar, amikor észrevesszük, hogy fotóznak bennünket főleg, 
ha egy vadidegen készíti a képeket.  Azt hiszem sokan megéltük 
már, hogy vonattovábbítás közben vagy az állomáson tartózkod-
va fotóztak le bennünket akkor, amikor csak a mozdonyról, vagy 
a vonatról készítenek egy fényképet. Tudom, hogy ilyenkor nem 

személyesen minket szándékoznak fotózni, hanem a vonatról 
vagy a mozdonyról akarnak képeket készíteni, de mivel mi is a 
mozdonyon tartózkodunk, így nem egyszer látszódunk a képe-
ken. Arról, hogy ezekkel a képekkel később mi lesz, fogalmunk 
sincs, ha megosztják az interneten, vagy meg tudjuk vagy nem. A 
mai technológiával készített képeken pedig, amennyiben felkerül-
nek az internetre, lehet majd csemegézni, le lehet tölteni, fel lehet 
nagyítani, és utána látjuk mi vagy ki látható rajta. Sajnos ebben 
az ügyben a munkáltató védelmére nem nagyon számolhatunk, 
hiszen a fényképek elkészítését nem tudják megakadályozni, igaz 
nem is látni, hogy nagyon törnék magukat. Amennyiben a témát 
felhozzuk, legfeljebb azzal érvelnek, hogy amennyiben olyan kép 
kerül a világhálóra, amihez az egyén engedélye kellett volna, és ez 
nem volt meg az levetethető. Hát ezzel szerintem nem nagyon va-
gyunk kisegítve. Mivel egyénileg sem lehet sokat tenni, így nagyon 
valószínű, hogy ezzel a helyzettel meg kell tanulnunk együtt élni. 
Viszont a területünkön történt egy konkrét ügy, amit tanúságként 
szeretnék mindenki figyelmébe ajánlani. Mégpedig készült egy 
pár fénykép egy közlekedő vonatról, ami felkerült az internetre. 
Ezen a képen jól látható, hogy a vonat mozdonyán egy illetéktelen 

Szeged
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Mozdonyvezetők Szakszervezete

Biztosított személyek a MOSZ tagjai, szerződő, díjfizető a Mozdonyvezetők Szakszervezete.

A SIGNAL Biztosító Zrt. a Mozdonyvezetők Szakszervezetével kötött Szakszervezeti Biztosítási Szerződés, valamint az érvényben 
lévő Balesetbiztosítási Általános, Különös és Kiegészítő feltételek szerint balesetbiztosítási kockázatot vállal:

Balesetből eredő elhalálozás esetén .....................................................................................................................................................................300.000 Ft
kerül kifizetésre

Balesetből eredő rokkantság esetén .....................................................................................................................................................................300.000 Ft
Illetve a rokkantsági foknak megfelelő rész kerül kifizetésre 

Baleseti kórházi napidíj a kórházi kezelés minden egyes napjára .............................................................................................................700 Ft/nap

Csonttörés esetén ...............................................................................................................................................................................................................7000 Ft
kerül kifizetésre

Munkahelyi balesetre járó szolgáltatás
I. 3 napot meghaladó táppénzes állományba kerülés esetén ............................................................................................................................ 4000 Ft
II. 21 napot meghaladó táppénzes állományba kerülés esetén .........................................................................................................................7000 Ft
kerül kifizetésre 

Égési sérülés esetén ...................................................................................................................................................................................................... 40.000 Ft
biztosítási összegnek a biztosítási feltételekben meghatározott
százaléka kerül kifizetésre 

Balesetből eredő műtéti térítés esetén ................................................................................................................................................................... 40.000 Ft
biztosítási összegnek a biztosítási feltételekben meghatározott
százaléka kerül kifizetésre 

Baleset esetén a kárbejelentőt a MOSZ központba kell beküldeni.
Info: Barsi Balázs +3630 9197746, balazs.barsi@gmail.com, info@signal.hu

A Mozdonyvezetők Szakszervezete és a 
SIGNAL Biztosító Zrt. között megkötött, 
speciális szakszervezeti baleset 

biztosítás szolgáltatásai 2013. 07. 01-től- 2014. 07. 01-ig
A Biztosító kockázatviselése a nap 24 órájára és az egész világra vonatkozik, kivéve a munkahelyi balesetre járó 
szolgáltatást, ahol a biztosítás csak a munkahelyen, szervezett munkavégzés közben bekövetkező, valamint a 
munkahelyre történő legrövidebb oda- és visszaút közben bekövetkező balesetekre nyújt fedezetet.  

Szóth Tibor

személy is tartózkodott, ezt a képet kinagyítva ráfoghatjuk (főleg 
mivel úgy tudom az érintett is elismerte, hogy ő van a képen), 
hogy felismerhető a mozdonyvezető. Kicsit cinikusan mondhat-
nám, hogy fogalmam sincs arról, hogyan találta meg a több ezer 
interneten lévő kép között a munkáltató pont ezt a képet, de az ügy 
szempontjából a lényeg az, hogy kép a munkáltató tudomására 
jutott. Tudomásom szerint a kép birtokában a munkáltató meg-
hallgatta a munkavállalót, hogy ezen a meghallgatáson mi történt 
nem tudhatjuk, mivel nem voltunk jelen, de az tényként kezelhető, 
hogy az érintett munkavállaló munkaviszonya a Trakciónál meg-
szűnt. Véleményem szerint a munkaviszony megszűnésében 
nagy valószínűséggel az is szerepet játszhatott, hogy ez a kép a 
munkáltató birtokába jutott. Mivel egyáltalán nem szándékoztam 
a konkrét esetről részletes leírást adni, vagy az ügyről véleményt 
alkotni, így azt gondolom ennyi éppen elég ahhoz, hogy mindenki 

figyelmét felhívjam arra, hogy gondoljuk át, mit teszünk. A mosta-
ni esetben a munkavállaló ellen az lehetett a vád egy kép alapján, 
hogy a mozdonyon illetéktelen személy tartózkodott. Legközelebb 
vajon, mi lesz? Mivel nem szeretnék tippeket adni így nem is írok 
semmit, és csak remélni tudom, hogy a munkáltató elfoglaltsága 
ezen túl nem az lesz, hogy az interneten keringő képeken keres-
se, kire milyen vétséget lehet ráhúzni. Sajnos miután az MFB-t is 
egyelőre arra használjuk, hogy egy estleges sebességtúllépésnél 
nem a mozdonyvezetőt figyelmezteti (hogy gyorsan megy), ha-
nem küld egy jelzést a reszortosnak, hogy szalagot azonnal meg 
kell vizsgálni, így azt hiszem, nem igen lehetünk optimisták.  

Területi hírek



19

2013. augusztus



20

Mozdonyvezetők Szakszervezete


