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szerkesztői jegyzet…

Azon tűnődöm, hogy szere-
tem, vagy nem szeretem az 
idei őszt, amely megannyi 

feladatával, nyűgjével, bajával a nyakunkba zuhant. Tény, ami 
tény, 2013 októbere eseményekben gazdagnak bizonyul. A kö-
rülmények és fejlemények arra sarkalták a Mozdonyvezetők 
Szakszervezetét, hogy megalakítsa Sztrájkbizottságát. De néz-
zük szép sorjában, honnan is indultunk…
Újraéledtek tárgyalások a Kollektív Szerződések ügyében. Igen 
ám, de a koncepció változott az idők során. Már nem a nagy 
Start-os KSZ melléklete rögzíti majd a Gépészet és TRAKCIÓ 
speciális szabályait, hanem egységes szerkezetben kívánja azt 
a munkáltató látni. A dolgok jelenlegi állása szerint – a KSZ 
tervezetei alapján – egyértelműen ma az látható, hogy jelen-
tős pénzeket terveznek elvenni a mozdonyvezetőktől, s mindezt 
úgy, hogy a foglalkoztatási feltételeket is rombolni akarják.
Az az érzésem, mintha a mozdonyvezetői társadalom ellen 
összpontosulna a munkáltató összes rosszindulata. Lehet ezt 
vitatni, de a tények makacs dolgok. A januárban megkötött 
komfortjavító intézkedések teljesülése még továbbra is vá-
rat magára. A munkáltató a minimális 2,4%-os bérfejlesztést 
nem a mozdonyvezetői tarifára építette, hogy a hónap végén 
felmondta az egy évtizede működő bértarifa táblát, hogy a 
műszakpótlékot – eddigi ígérete ellenére – csökkenti és nem 
hajlandó alapbéresíteni. A műszakpótlék ma még plusz fix 5 
%-os részét egy bizonytalan ösztönzőnek nevezett rendszerben 
óhajtják biztosítani. Ennek terveit a lap további részében el-
olvashatják az érdeklődők. Az energia megtakarításról szóló 
munkáltatói javaslatról nem szeretnék most külön írni, de az 
idősebb kollégák emlékezhetnek arra, hogy miképpen lehetett 
néhány száz forinttal éket verni az emberek közé egy objektív 

rendszert nélkülöző energiapénzzel. Arról a sok kis „kedves 
apróbb” KSZ szabály kiirtásáról, eltűntetéséről nem is beszé-
lek, amelyek jövedelmi és foglakoztatási szinten is károsítani 
kívánják a mozdonyvezetőket. 
A felsoroltak előre vetítik annak szükségességét, hogy a moz-
donyvezető szakma harcosan kiálljon saját érdekei védelmé-
ért! Ezért döntött úgy a Mozdonyvezetők Szakszervezete, hogy 
megalakítja Sztrájkbizottságát. A felsorolt tételek önmagukban 
is jelentős elemei a mozdonyvezetői jövedelmeknek, foglalkoz-
tatási feltételeknek melyek elvesztése sérti azon munkáltatói ál-
láspontot, hogy a tervezett integrációnak nem lehet senki sem a 
vesztese. Mi sem kívánunk azok lenni! 
Október mindezek mellett az emlékezés hava is volt. A hónap 
20. napján megemlékeztünk azokról a Kollégákról, akik szol-
gálatteljesítés közben veszítették életüket. A balesetek hely-
színén, az emléktáblák mellett gondolhattunk azokra, akik 
életüket adták a vasúti közlekedésért. A kérdés azonban adja 
magát, a vasút vajon mit adott nekik az életük során. Persze, 
az ember nem azért lesz vasutas, mozdonyvezető, mert jutal-
mat, vagy dicséretet vár, de igenis: a méltó bánásmód kijár. Az, 
hogy emberszámba vegyék kollégáinkat, hogy ne állandóan a 
mi nadrágszíjunkat húzzák szorosabbra nem csak elvárható, 
hanem megkövetelendő! Ha másképp nem, hát nyomásgyakor-
lással. Gondoljunk csak arra, elhunyt kollégáink vajon, hogy 
értékelnék a jelenlegi helyzetet? Mennyire 
keserednének el, ha látnák, hogy a vasút, 
amelyért annyit gürcöltek, fittyet hány rá-
juk? Ők már nem tudnak kiállni közös ér-
dekeinkért… Jussanak hát ők is eszünkbe, 
miközben közös ügyünkért harcolunk. 

„Itt van az ősz, itt van újra,
S szép, mint mindig énnekem.
Tudja isten, hogy mi okból
Szeretem? de szeretem.” 
(Petőfi Sándor)

Szerkesztői jegyzet............3 

Menni, vagy nem menni? MOT 2013. 	

4 2013. szeptember 7/8  MOT  Kőszeg. 

Jogtanácsos válaszol .......6 
… a munkáltató mindig jogszerűen jár el! 

RCH hírek ........................ 8 A 
Rail Cargo Hungaria tesztelte a Siemens 

új mozdonyait Területi hírek ... 10 

In Memoriam Török János Szakmai 

kitekintés ......................... 12 
Egy súlyos vasúti baleset hullámverései 

Életünkből .............. 14 Borivó 

bringások! Életünkből .16 Bicajjal a 

vasúti alagútban.Életönkből ........

17 Amitől nem lehet szabadulni 

Röviden ....... 20 Veszélyes álmok,  
avagy,  már az álmainkat is cenzúrázzák!  
A minisztériumi dolgozókat 90 millióval 
védik a bank- és csekkadótól 

Kiss László elnök

© 2013 MOSZ. Minden jog fenntartva. A kiadvány szerkezete, tartalmi és tipográfiai kialakítása védett az a Mozdonyvezetők Szak-
szervezetének tulajdona.

Itt van az ősz, itt van újra...

Kiadja: a Mozdonyvezetők Szakszervezete • Főszerkesztő: Kiss László elnök • Szerkesztő bizottság tagja: Dr. Dancsa Attila 
ügyvezető alelnök • Szerkesztőség: 1145 Bp., Bácskai u. 11. • Tel./Fax: 220-3822 ∙ 220-4561 ∙ 221-4026  Üzemi telefon: 01-16-

62 ∙ 01-18-40 ∙ 01-19-90 ∙ 01-21-87 • E-mail: mosz@mosz.co.hu • Honlap: www.mosz.co.hu Készül: az A.EDITOR Szolgáltató Bt. 
gondozásában www.aeditor.hu, aeditor@t-online.hu • Felelős vezető: Kovács Attila

Kiss László_2
Öntapadó jegyzet
ezt rendezned kell



4

Mozdonyvezetők Szakszervezete

xxxxxxxxx
ALE Elnökségi ülés 
Zadar, október 4.
Az ALE soros elnökségi ülését Horvátország rendezte, 
melynek helyszíne Zadar volt. Az ülésre a szerb szak-
szervezet kivételével minden tagszervezet részt vett. 
Az ülést az ALE spanyol elnöke, Juan Jesús Garcia 
Fraile nyitotta meg, majd a köszöntés után a napirendi 
pontok elfogadása következett, melyek a következők 
voltak:

- az utolsó ülés (Brüsszel) jegyzőkönyvének elfogadása
- az ALE Elnökség beszámolója
- a pénztárosi jelentés
- tagszervezetek beszámolói
- javaslat a következő kongresszus megtartásáról
- következő elnökségi ülés helyszíne
- egyebek

Az elnökségi beszámolót már írásban megkapták a résztvevők, 
melyek a januári ülés óta eltelt időszak tárgyalásait ismertet-
ték. Az ALE végrehajtó bizottsága Berlinben találkoztak márci-
us 8-9-én. Itt megtárgyalták az Európai Parlament Közlekedési 
Bizottságának 4. vasúti csomag tervezetét. Elkészítettek egy, az 
ALE által kidolgozott javaslattervezetet a vasúti csomaghoz, és 
ezt elküldték az EU Parlamentbe. Ez a javaslattervezet a belföldi 
vasúti személyszállítás megnyitásáról és az infrastruktúráról 
rendelkezik. Június 19-én, Madridban találkozott az ALE elnö-
ke, az ITF vasúti szekció, az ETF mozdonyvezetői csoport veze-
tője Oystein Aslaksen és a dán szakszervezet alelnöke Henrik 
Horup. A megbeszélésen a fő hangsúly a lehetséges kétoldalú 
megállapodás volt.
 A pénztárosi jelentést az ALE pénztárnoka, a svájci Karl Liechti 

terjesztette elő. Beszámolójában megemlítette a tagdíjfizeté-
si fegyelmet, amely néhány tagszervezet részéről kívánnivalót 
hagy maga után. A MOSZ nem tartozik ezek közé.
Tagszervezeti beszámolókat minden ország írásban nyújtotta 
be, az ülésen csak szóbeli kiegészítések hangzottak el.
Belga Szakszervezet „SACT”
A szakszervezet figyelmeztető sztrájkot helyezett kilátásba, 
mert a belga parlament módosítani akarta a pszichológiai teszt 
kötelező időtartamát. Az EU norma 10 évente teszi kötelezővé, 
de a belga vasútnál 3 évente akarták a mozdonyvezetőket teszt-
vizsgára küldeni. Maradt az EU előírás. Egy újabb sztrájk is kilá-
tásba került, mivel a vasút az egészségügyi probléma miatt nem 
utaztatható mozdonyvezetőket takarító szolgálatba akarta vezé-
nyelni. A tárgyalások folynak, hogy milyen más munkára tudnák 
alkalmazni a vasúti munkaerőket. Egyeztetést kezdeményeztek 
a Flamand mozdonyvezetőkkel, hogy lépjenek be a SACT szak-
szervezetbe, így nagyobb súlya lesz az egyeztetéseknek.
Bolgár szakszervezet „ULDB”
A politikai válság ez év februárjában lemondáshoz vezette a kor-
mányt, előrehozott választások voltak. Új kormány, új reformok. 

3 nagy teherközpontot hoztak létre, Sofia, Plovdiv, Gor-
ma Orjehoviza, és várhatóan így fog a személyforga-
lom is orientálódni. Kevés a mozdony, kevés a kocsi. A 
fizetések 2007 óta változatlanok, jelenleg kb. 390 euro. 
A bolgár törvények nem teszik lehetővé, hogy az ULDB 
egyedül tárgyaljon, csak a többi vasutas szakszerve-
zettel együtt.
Német szakszervezet „GDL”
Egy rendkívüli közgyűlésen, április közepén leváltották 
a két alelnököt, majd májusban új alelnököket válasz-
tottak, ezt a döntést a rendkívüli ülésen a küldöttek 
megerősítették. Áprilisban a DB megállapodást kezde-
ményezett a szakszervezetekkel egy új jövőbe irányuló 
kollektív szerződés megkötéséről. Mivel a DB-nél dol-
gozó vasutasok átlag életkora 48 év, ezért új alapokra 
helyezik a szerződéseket. A vasutas szakszervezetek-
kel már elkészült a megállapodás. De ez a szerződés 
nem vonatkozik a mozdonyvezetőkre, legyenek bár-
mely szakszervezet tagjai. A DB-nél most az a cél, hogy 
a GDL kövesse ezt a tartalmat. Ugyanakkor a GDL-nek 
saját igényei és tervezete van úgy, mint bér, felvétel, 
képzés, életciklus orientált munka, zökkenőmentes 
átmenet a nyugdíjba, munkahelyek biztonsága. Felté-
telezzük, hogy nem lesz könnyű a követeléseiket vég-
hezvinni.
Svájci szakszervezet „ VSLF”

A BLS AG a második legnagyobb vasúti vállalat Svájcban,  jelen 
van a gyorsvasúti és tranzit teherszállításban egyaránt. A moz-
donyvezetői létszám 650 fő. Mivel a BLS egy nagy árufuvarozási 
vonalat elvesztett ősszel, 50 mozdonyvezetőt elbocsátottak Az 
SBB, aki ezt a vonalat megnyerte, sajnos nagyon kevés moz-
donyvezetőt vett át. A svájci vonatbalesetben, amikor a két vo-
nat az állomáson ütközött, a vétlen 24 éves mozdonyvezető, aki 
a VLSF tagja volt, életét vesztette. A temetése idején 14 órakor 
egész Svájc területén minden vonat kürtje megszólalt, függet-
len, hogy melyik vasúttagsághoz tartozott.
Szlovák szakszervezet „ FSSR”
Mivel az év folyamán bezárásra került egy pár vonal, megindí-
tották a bér és kollektív szerződés tárgyalását. 2013-ban 0,00% 
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a béremelés! A tárgyalásokat befolyásolta, hogy a munkáltató 
ZSSK és a ZSSK Cargo tömeges leépítéseket helyezett kilátásba. 
Egy kis sikert azért a szakszervezet elért, hogy az utazó sze-
mélyzet (mozdony-vonat) 23:00 – 5:00 között 2 euro pótlékot ka-
pott szolgálatonként.
Cseh szakszervezet „FSCR”
A cseh Cargo nagyon közel áll a csőd széléhez. Bár a kormány 
segítséget ígért e területen, nem történt semmi. A tranzit szállí-
tásokból nagyon sokat veszített az előretörő magánvasutakkal 
szemben. Fenyeget a tömeges leépítések veszélye. A cseh poli-
tikában is változások vannak, ami kihat a vasúti vezetésre. Most 
a helyzet nagyon zavaros, pont, amikor a kollektív szerződés 
tárgyalásait kell megkezdeni.
Spanyol szakszervezet „SEMAF”
Spanyolországban a kormány eltökélt szándéka, hogy 4 részre 
osztja a vasutat: személyközlekedés, áruszállítás, javítás, jár-
művek. Így minden vasutas szakszervezeten nagy a nyomás, 
hogy megszerezze a szükséges garanciákat a munkavállalók 
részére. A júniusi súlyos balesettel a szakszervezetre nagyon 
nagy feladat hárult. A jogi osztály megszervezte a mozdony-
vezető védelmét, a szakértői véleményeket és jelen-
téseket. Ezúton is szeretnének köszönetet mondani 
minden ALE kollégának a szolidaritásukért és támo-
gatásukért.
Lengyel szakszervezet „ZZM”
Az idei évben nagyon sok és intenzív tárgyaláson vet-
tek részt a szakszervezetek. Többek között sikerült 
elérni a 10 éves foglalkoztatási garanciát a 30 éve dol-
gozó munkavállalókra. A kollektív szerződés hatálya 
2+1 év lett. A szabadjegyeket családtagok, nyugdíjasok 
részére sikerült megtartani.
A ZZM együtt vett részt a 4 napon át tartó 200 000 
embert megmozgató tiltakozásokon, amit a kormány 
folytat a szakszervezetek ellen. Lengyelországban 
1988 óta nem volt erre példa, jelenleg a legnagyobb 
gond, hogy a kormány regionális szolgáltatásokat ké-
szül bevezetni az önkormányzatok részvételével, ami 
sok munkahely megszűnéséhez vezethet, ezért nem 
kizárt egy újabb sztrájk megszervezése.
Olasz szakszervezet „FAST  FERROVIA”
A gazdasági válság még nagyon hosszú ideig éreztetni 
fogja hatását Olaszországban. A regionális közlekedés 
terén, a vasúton drasztikus csökkenés ment végbe. Ez 
magával hozza a munkavállalók ellehetetlenítését.
Az új nyugdíjtörvény szerint az utazó szolgálatokra is 
vonatkozik a 67 éves korhatár. Hogyan lehet ezt elvár-
ni, hogy egy közel 70 éves ember vonatot vezessen? Tette fel 
kérdését az olasz elnök. Európában meg van határozva a maxi-
mális életkor a mozdonyvezetők részére, ezért ezeket a szabá-
lyokat meg kell követelni.
Horvát szakszervezet „ SSH”
2012 végéig a horvát vasút 3 részre vált szét : HZ-személyszállí-
tás, HZ-cargo, Hz-infrastruktúra.
Sajnos az viszont nem változott, hogy a horvát kormány vezet-
te HZ megoldja problémáit. A veszteségek csak nőttek mivel a 
szerkezetátalakítás előtt nem tanulmányozták a várható követ-
kezményeket. A veszteség a személyszállításban és a HZ cargo-
nál elérte az 5 millió eurót. A mozdonyok soha nem volta ilyen 
rossz állapotban. A javításokhoz beszerzett alkatrészek után a 

beszállítóknak nem fizettek, így azok már nem szállítanak, ezért  
a gépek állnak, vonatok várnak mozdonyokra. A gépek bizton-
sága megkérdőjelezhető.
A HZ cargo fizetésképtelen volt az elmúlt évben, vesztesége 
közel 50 millió euro. A cég csődöt jelentett. A kormány kiírta a 
privatizációs pályázatot. Kezdetben érdeklődés volt az AWT és 
a RCA részéről, de végül csak a romániai Granpat csoport ma-
radt. A helyzet kritikus, a béreket nem fizetik ki időben. A szak-
szervezet azt a kiutat látja vagy privatizálnak, vagy egy stratégi-
ai partnert keresnek. Ha nem sikerül az üzletet megkötni 1500 
munkahely válik fölöslegessé. A HZ-cargo 560 mozdonyvezetőt 
alkalmaz, az összes létszám 2865 fő. A két vállalat a HZ-cargo és 
a HZ személyszállítás az év végéig 100 mozdonyvezetőtől akar 
megválni. Ebből amennyit tudnak, nyugdíjba küldenek, a többi 
végkielégítéssel távozik. A szakszervezet továbbra is tudja tar-
tani a 97%-os szervezetségét.
Román szakszervezet „ FML”
A kormány privatizálta a CFR Marfat 51%-ban. Az új vállalat: GFR 
(Grupul Ferovier Roman) privát áruszállítási cég lett. Bérfejlesz-
tés 2008 óta nem történt, pedig az infláció meghaladja a 7 %-ot. 

További szigorítások várhatóak a szabadjegyek vonatkozásá-
ban, mint a dolgozó családtag és nyugdíjas esetében is.

Az elnökség a továbbiakban megkérte a tagszervezeteket, hogy 
a jövő évi kongresszusra mindenki írásban adja be a javaslatait. 
A jövő évi tavaszi ülés megrendezését az olasz szakszervezet 
vállalta.
Ezen elnökségi ülésen lesz kiválasztva a kongresszus színhelye, 
és itt készítjük el a végleges módosításokat, új és megváltozta-
tott pontokat az alapszabályhoz.
Róka György
Nemzetközi referens
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A Mozdonyvezetők Lapjának májusi 
számában jelentettük meg az aláb-
bi cikket: „Néhány hónappal ezelőtt, 
a Kollektív Szerződés (továbbiak-
ban: KSz) 75. §-a szerint minősülő, 
munkaviszonnyal kapcsolatos köte-
lezettség megszegésében vétkes-
nek mondta ki a munkáltató egyik 
kollégánkat és ezért hátrányos jog-
következményként az alapbérének 
csökkentését rendelte el. Azért kez-
deményezett eljárást a munkáltatói 
jogkör gyakorló, mert álláspontja 
szerint nem a kijelölt helyen és idő-
ben jelentkezett a mozdonyvezető 
szolgálatra. A munkáltatói intéz-
kedést 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 személyzet részére szóló E.1. számú Utasítás (to-
vábbiakban: 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. idevonatkozó rendelkezései alapján rögzítette a munka-
ügyi bíróság, hogy a „…munkaszerződésben a munkavégzési 
hely meghatározásra került... Mindezek alapján az a szabály 
nem alkalmazható, hogy munkahelynek azt a helyet kell te-
kinteni, ahol a felperes a munkáját szokás szerint végezte. Ez 
alapján nem minősül munkahely megjelölése nélküli változó 
munkavégzési helynek a felperes munkahelye, ezért a 2012. évi 
LXXXVI. törvény (Mth.) 4.§ (1) bekezdése sem alkalmazható jelen 
esetben.”.  Az elsőfokú eljárás eredményeként megállapította a 
bíróság, miszerint a munkáltató „…kötelezettsége volt az, hogy 
amennyiben a munkaszerződésben meghatározott és a kiala-
kult gyakorlatnak megfelelő miskolci feljelentkezési helytől el-
térő 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.”.  Persze arra a kérdés-
re, hogy az ügyben él-e fellebbezési lehetőségével az alperesi 
munkáltató, a közeljövőben megkapjuk a választ.”.    A választ te-
hát megkaptuk. A munkáltató benyújtotta fellebbezését az első-
fokú ítélettel szemben, mivel álláspontja szerint az jogsértő volt. 
Most pedig megszületett a fenti ügyben a másodfokú, jogerős 
ítélet is, amely helybenhagyta az elsőfokú ítéletet. A másodfokon 
eljáró törvényszék szerint a munkaügyi bíróság minden tekin-
tetben helyesen állapította meg a tényállást, és abból helytálló 
jogi következtetéseket vont le. Kiemelte a törvényszék, miszerint 
a peradatok, a peres felek nyilatkozatai és a rendelkezésre álló 
tanúvallomások alapján minden kétséget kizáróan megállapít-
ható, hogy a felperes vétkes kötelezettségszegést nem követett 
el, így a kiszabott hátrányos jogkövetkezmény jogsértő volt. 

Dr. Király György

Jogtanácsos válaszol
… a munkáltató mindig jogszerűen jár el!

Kiss László_7
Öntapadó jegyzet
Túl szellős itt ez a rész
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Szolgálat közben életüket vesztett mozdonyvezetők 
emléknapja Ferencvárosban!

Ismét eljött október 20-a, Szlávik István ferencvárosi kollégánk 
balesetének évfordulója, ami egyben a szolgálat közben életüket 
vesztett mozdonyvezetők emléknapja. Kis csapat indult Kőbá-
nya-Kispestről a 09:32-kor induló személyvonattal Kiskunla-
cházára, ahol már vártak a közeli településeken lakó kollégák, 
és kocsijukkal elszállítottak minket a baleset helyszínére. A sor-
mpónál felállított emlékműnél találkoztunk István családjával 
(feleségével, gyermekeivel, testvéreivel és barátaival), valamint 
részt vett a megemlékezésen Kiss László a MOSZ elnöke, Né-
meth László nyugdíjas, a MOSZ volt alelnöke, Kass Tibor a Keleti 
Tagcsoport vezetője, Ferencváros Tagcsoport teljes vezetősége, 
több aktív és nyugdíjas ferencvárosi kolléga. Rövid megemlé-
kező beszéd után elhelyeztük a megemlékezés virágait, majd 
Pista kedvenc süteményét (amit Marika, István felesége sütött) 
kínálták a megemlékezőknek gyermekei. A pogácsa elfogyasz-
tása közben beszélgettünk, emlékeztünk kollégánkra. Minden-
kinek volt egy kedves története Istvánról. A baleset helyszínéről 
Ferencvárosba utaztunk, ahol megkoszorúztuk a fűtőház falán 
elhelyezett emléktáblát, melyet az elhalálozott ferencvárosi 
kollégák emlékére készítettünk, és 2011. 10. 20-án avattunk fel. 
Ferenvcvárosból a Fiumei úti Temetőbe autóztunk, ahol István 
sírjánál újra megemlékeztünk kollégánkról és lezártuk az em-
léknapot.   

Bakos János 
Fc.Tcs. Vez.

xxxxxxxxxxxxxxx
Szlávik István emléknap

Kiss László_8
Öntapadó jegyzet
Megemlékezés 2013.
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Mozdonyvezetők Szakszervezete

xxxxxxxxx

Idén 17. alkalommal utazott a Ferencváros Tagcso-
port küldöttsége Németországba a GDL Mannheim 
Tagcsoport meghívásának eleget téve. Megkértem 
egy a kiutazáson először résztvevő kollégát, írja meg 
tapasztalatait, élményeit. Bakos János Fc. Tcs. Vez.  

A mannheim-i tagcsoport meghívására 2013. 09. 16. és 09. 21. 
között a ferencvárosi tagcsoport tagjaként, látogatást tettünk 
a német kollégáknál. Az utazás kicsit hosszú volt és fárasztó, 
de reggel a müncheni átszállást követően a fáradtság elmúlt, 
mert az ember átadta magát az utazás élményének. (Nálunk a 
vonatok nem száguldanak 250km/h-val.) Stuttgartba érkezést 
követően pár perc tartózkodás után továbbszáguldottunk úti cé-
lunk, Mannheim felé. Hétfőn 9. 50-körül megérkeztünk, a német 
kollegák túláradó örömmel és barátsággal fogadtak minket, 
mintha évek óta ismernénk egymást, pedig nyáron mikor Ők 
jöttek Magyarországra, én sajnos nem tudtam találkozni Velük 
tanulmányi elfoglaltságom miatt, és az árvíz is módosította az 
akkori programot. Egymás kölcsönös üdvözlése után autóba 
szálltunk. Német kollegáink bőséges reggelivel vártak minket, 
majd ezt követően megcsodálhattuk a Mannheim-i fűtőházat, 
ahol volt alkalmunk kipróbálni a rádió távirányítású diesel tola-
tómozdonyt. Ha bármi kérdésünk volt készségesen válaszoltak. 
A nap hátralevő részében megtekintettük a Frankenthali temp-
lomot. Szállásunkra 17-óra magasságában érkeztünk, elfoglal-
tuk szobáinkat, kipakol-
tunk, lezserebb ruhába 
öltöztünk. Az este továb-
bi programjai: vacsora, 
majd kötetlen beszélge-
tés, később asztalitenisz 
és csocso csatákat vív-
tunk, ezek mellett koc-
cintottunk a több mint 
tizenöt évre visszate-
kintő barátságra, és a 
megérkezésre. Azt hi-
szem, mindenki nevében 
mondhatom, este senkit 

sem kellett altatni. Kedden reggel újult erővel ébredtünk. Kiadós 
reggeli, majd irány az autó, úti célunk Eberstadt, ahol az 1 millió 
évesnél idősebb cseppköveket csodálhattuk meg. Ezt követően 
ebéd, majd az irányunkat Amorbach felé vettük, ahol megtekin-
tettük a helyi, Vasúti Múzeumot. A múzeum tulajdonosa forgal-
mi szolgálattevő volt, aki az állomáson dolgozott és onnan ment 
nyugdíjba. A vonal átépítése miatt megszűnt a forgalmi szolgálat 
(KÖFI), ezért megvásárolta az épületet és múzeumot nyitott ben-
ne. Szerdán sűrű volt a program. Reggelit követően ismételten 
Amorcbach-ba látogattunk, csak most az apátságot látogattuk 
meg. Idegenvezetőnk segítségével betekintést nyerhettünk az 
apátság történelmébe, megcsodálhattuk a könyvtárszobát és 
a több ezer darabos gyűjteményt. Egy helyi vendéglőben gyors 
ebéd, majd indulás Buchenbe a megyei múzeumba ahol a zené-
vel kapcsolatos muzeális tárgyak és hangszerek voltak kiállítva. 
A Múzeum tulajdonosa mindent készségesen megmutatott, az 

Ferencvárosi Mozdonyvezetők Németországban! 

Kiss László_11
Öntapadó jegyzet
Nemzetközi hírek
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orgonasípok működésétől kezdve a zongoráig, nagyon érde-
kes és tanulságos volt. Csütörtökön a reggelit követően He-
ilbronn-ba látogattunk. Ebben a múzeumban gőzmozdonyokat, 

vasúti kocsikat újítanak fel. Mindezt nyugdíjasok teszik, illetve 
vasutasok a szabadidejükben. Az idegenvezető, aki egyben a tu-
lajdonos is volt, elmondta, hogy az elkövetkező kettőszáz évben 
lesz munkájuk. A múzeumban megebédeltünk, majd indulás 
Neckarsulm-ba. Az élményfürdőbe mindenki kedvére használ-
hatta a sós-, és édesvízzel telt medencéket vagy a csúszdákat. A 
háromórás program teljesen lemerítette az amúgy is fáradt tár-
saságot. Innen a szállásra utaztunk, majd vacsora és éjszakáig 
nyúló kellemes beszélgetés volt a további időtöltés. Pénteken a 
reggelit követően sajnos már a pakolással kellett foglalatoskod-
ni (milyen hamar eltelt ez a pár nap), csomagok az autóba és 
indulás egy nagy bevásárlóközpont, szuvenír vásárlás. Ezután 
egy német kolléga, Falk lakására érkeztünk, ő vele csak most 
találkoztunk, mert mindennap dolgozott, vendégül láttak minket 
ebédre. Utazás Mannheimbe az állomásra. A Münchenbe tartó 

ICE pontosan érkezett. Fájószívvel búcsúztunk vendéglátóinktól, 
akikkel csodálatos öt napot töltöttünk.  Az ICE zsúfolásig tele volt 
utasokkal, ráadásul kettő szerelvénnyel közlekedett. München-
ben a vonatunk indulásáig volt némi idő körülnézni, a hiányzó 
ajándékokat beszerezni. Betértünk München talán legfelkapot-
tabb sörözőjébe is. Élményekkel és új barátokkal gazdagabban 
érkeztünk haza. Mindig megállítanak Fradiban a kollégák egy 
rövid élménybeszámoló erejéig.  Szabó Miklós Mozdonyvezető 
Fc. Tcs. 
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Mozdonyvezetők Szakszervezete

A munkavállalói teljesítményösztönzőre (MÁV-START Zrt. 
mozdonyvezető munkakört betöltők vonatkozásában) ren-
delkezésre álló 2014. évi keret: ~ 300 millió Ft.
A MÁV-START Zrt-nél a 2014. évben bevezetésre kerülő munka-
vállalói teljesítményösztönző rendszer keretében a MÁV-START 
Zrt.-vel munkaviszonyban álló mozdonyvezetők a tárgyban ki-
adásra kerülő vezérigazgatói utasítás szabályai szerint megálla-
pított mozgóbérben részesülnek, ami olyan bérkeret, melyből a 
munkavállalók alanyi jogon, illetve a teljesítmény függvényében 
differenciáltan részesülnek. A mozgóbérre felhasználható keret 
maximális mértéke az alábbiak szerint kerül meghatározásra:
A keret a havi alapbér 2,27%-ának megfelelő összeg, amiből 
60% alanyi jogon jár és 40% a munkáltató által kerül differen-
ciálásra a jogosult munkavállalók között. A mozdonyvezetőkre 

alkalmazandó, az ösztönző differenciálását lehetővé tevő telje-
sítményösztönző mutatószámok: A csökkentő tényezők a mun-
káltató által a mozgóbér csökkentésére adnak lehetőséget. A 
kizáró feltétel bekövetkezése esetén a mozgóbér nem fizethető. 
A mozgóbérből kizárásra kerülő munkavállaló kerete az adott 
telephely jogosult munkavállalói között kerül felosztásra. A 
mozdonyvezetők ösztönzésére bónuszként kerülne beépítésre a 
Mozdonyvezetői energiatakarékos vezetés. Ez a rendelkezésre 
álló 300 millió Ft-os kereten felül kerülne kifizetésre az arra jo-
gosult mozdonyvezetőknek, és az elért energia megtakarításból 
kerülne finanszírozásra.

A mozdonyvezetők ösztöntő rendszerébe az energia megta-
karítást a következő lépcsőzetességgel tudjuk beépíteni:

1.	 2014. első negyedévében az MFB – EMIG adatok alap-
ján készítünk egy riportot, amelyben a mozdonyveze-
tők fajlagos energia felhasználását tudjuk vonaton-
ként, viszonylatonként elemezni. A riport alapján ele-
mezhető lesz, hogy mely mozdonyvezetők vezetnek 
takarékosan és melyek nem. A takarékosan vezető 
mozdonyvezetők bevonhatóak lesznek az ösztönző 
rendszerbe. Csak pozitív értékelésként használhatóak 
az adatok.

2.	 2014. utolsó negyedévére a mozdonyvezetőket ellátjuk 
egy tábla pc-vel, amelyiken energiatakarékos vezetés-

re információt szolgáltató szoftver fog működni. Ezzel 
még növelhető az energia megtakarítás mértéke. Il-
letve a vonat megérkezése után kiértékelhető lesz a 
tényleges és a tervezett energia felhasználás. 

3.	 Az elérendő költség megtakarítás mértékét befolyá-
solja a Pályavasúti energia elszámolás rendszere, így 
csak negyedéves értékelés várható el, amely a bónusz 
rendszer alapja lehet. A Pályavasút HHF-ben rögzített 
villamos energia fajlagosok 2 év után módosíthatóak, 
de ennek ellenére a hálózati veszteség elszámolásán 
keresztül a vállalatunknál realizálhatóak a energia 
megtakarítások költségei. A gázolaj esetében azonnal 
érezhető lesz a költség megtakarítás.

A teljesítményösztönző rendszer keretében az értékelés ne-
gyedévenként a csökkentő tényezők és kizáró feltételek tárgy 
negyedévi értékei alapján történik.

A Munkavállalói teljesítményösztönző rendszer főbb szabályait, 
a mozgóbér mértékét az érdekképviseletekkel kötendő Megál-
lapodásban tervezzük rögzíteni.
A Megállapodás 2014. január 1-jétől kezdődően határozatlan 
időre szól, és tartalmazza, hogy Felek vállalják, érdekeltek egy 
objektív, mutatószámokon alapuló teljesítményösztönző rend-
szer kidolgozásában, aminek bevezetése érdekében 2014. má-
jus hónapban további egyeztetéseket folytatnak.

A munkavállalói teljesítményösztönző rendszer bevezetését, 
működését Vezérigazgatói utasítás szabályozza majd.
Az utasítás időbeli hatálya: az utasítás a közzététel napján lép 
hatályba, de rendelkezéseit 2014. január 1-jétől visszavonásig 
kell alkalmazni.
Az utasítás kidolgozásáért és karbantartásáért a MÁV-START 
Zrt. Humánerőforrás gazdálkodás vezető, végrehajtásáért a 
munkáltatói jogkört gyakorló vezetők, a MÁV-START Kontrol-
ling szervezet, és a MÁV-START Humánerőforrás menedzsment 
szervezet humánpartnerei felelősek.

Munkáltatói tervezet

Csökkentő tényező Kizáró feltétel

1. Sebességtúllépés (túllépés mértéke, előfordulások száma)
1. Azon munkavállalók, akik ellen munkáltatói intézkedés során 
- az adott időszakban (tárgyév, negyedév stb.) – jogerős elma-
rasztaló határozat született

2. Parancskönyvi rendelkezés tudomásulvételének elmu-
lasztása

2. Tolatási baleset (saját hibás)

3. Rendelkezésre állás sérülése 3. Menetrendszerinti megállás elmulasztása

4. Személyzethibás szolgálatképtelenség 4. Továbbhaladást tiltó jelző meghaladása

  5. EÉVB helytelen kezelése

  6. Jelzések figyelmen kívül hagyása

Tárgy: A MÁV-START Zrt. mozdonyvezető munkavállalóira vonat-
kozó teljesítményösztönző rendszer a 2014. évben. (TERVEZET v1)
Készült: 2013. október 29.

Kiss László_12
Öntapadó jegyzet
Egy munkáltatói tervezet...
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Technikai tussal győzött a szakszervezeti vezető a Dunaferr elleni 
munkaügyi perben.
Három és fél év kellett ahhoz, hogy az ISD DUNAFERR Zrt.-től 
elbocsátott MOZDONYVEZETŐK SZAKSZERVEZETE IS DUNA-
FERR Zrt. tagcsoportvezető a jogszolgálat segítségével min-
den jogorvoslati szinten be tudja bizonyítani, hogy jogellenes 
volt a munkáltató rendkívüli felmondása. Az elsőfokú ítéletet, 
amely elsőként mondta ki a Dunaferr jogellenesen bocsátotta 
el a szakszervezeti vezetőt, a munkáltató hallani sem akarta. 
Fellebbezést nyújtott be, teljesen biztos volt abban, hogy a szá-
mára kedvezőtlen ítéletet másodfokon megváltoztatja a Szé-
kesfehérvári Törvényszék. Nem így történt. A Törvényszék is 
jogsértőnek mondta ki a rendkívüli felmondást.Az utolsó jog-
orvoslati lehetőségben bízva felülvizsgálati kérelmet adott be a 
Kúriához, miszerint a bíróságok álláspontja jogszabálysértő az 
MT.4.§-ban foglaltak szerint. A Kúria nem értett egyet, a Dunaferr 
jogértelmezésével, hatályában fenntartotta a jogerős ítéletet. Az 
elbocsátás jogellenességén felül, szakszervezeti tevékenység 
végetti megtorlásból történő elbocsátás megállapítása végett, 
az Egyenlő Bánásmód Hatósághoz fordult a tagcsoportvezető. 
A rendelkezésre álló iratok bizonyítják a folyamatok során al-
kalmazott közvetlen hátrányos megkülönböztetést, valamint az 
írásban benyújtott szakszervezeti kifogásokat követő, az ezekért 
megtorlásból alkalmazott rendkívüli felmondást. A rendkívüli 
felmondás átadásának módja azt igazolja, hogy a felmondást 

alkalmazó munkáltatói jogú vezető a jelenlévő kollégák előtt 
kívánta megszégyeníteni a szakszervezeti vezetőt. A pozíció-
jának fitogtatásával pedig a tagokat kívánta megfélemlíteni a 
szakszervezeti tevékenységtől, szervezkedéstől elijeszteni. A 
joggal való visszaélés mások jó hírnevének megsértése ez mind 
olyan, amit büntetlenül megtehet egy munkáltatói joggal felru-
házott vezető? Úgy gondoljuk, hogy nem. Mégpedig olyannyira 
nem, hogy az ilyen vezető feleljen tetteiért a polgári bíróság előtt.                                                                                                            
Az, aki emberek egzisztenciájával, munkahelyével, életével ját-
szik vezető létére, a munkatörvénykönyv és a vasúti törvény által 
előírt feltételek biztosítása helyett, az alkalmatlanságát önmaga 
igazolja. Lehet egy ideig erőt fitogtatni, eltaposni azokat a munka-
vállalókat, akik nem osztják a felelőtlen magatartást, de mindez 
előbb-utóbb csúnyán visszaüt. A rendezetlenséget, a szabályta-
lanságokat egy ideig lehet takargatni, mindezért szót emelőket el 
lehet távolítani, de attól az még nem szűnik meg.	Azért azon ér-
demes elgondolkodni, hogy a felmondást alkalmazó vezető fő-
nökei vajon tisztába vannak-e azzal, hogy a jelzett hiányosságok 
miért állnak fenn, ezért ki a felelős? Ki az, aki munkaköri felada-
tainak elhanyagolásával, másokat felelőtlenül feltétel hiányosan 
foglalkoztat? Mi tudjuk a választ.
Köszönet Király György jogtanácsosnak, aki mindvégig eltökél-
ten képviselte az ügyemet. 

Hólik Ferenc
Dunaferr ügyvivő

Csöpp létszámmozgás volt tapasztalható, a területen. A meg-
hirdetett lehetőségre, Ferencvárosba kettő fő jelentkezett, s ha 
minden igaz, kiküldetésben ott fognak dolgozni. Egy kolléga kö-
zös felmondással hagyta itt a vasutat Tapolcáról, egy kollégánk 
Székesfehérvárra igazol. Valamint erősítettük a bel szolgálatot, 
egy fővel. Nem venni észre, a munkáltatáson ezt a kis változást. 
Operatív vezénylések vannak, s látni azért lesznek is. Mivel a 
Győri foglalkoztatás valamennyivel csökkenti ezt, ezért bízom 
benne, mindenkinek kevesebb jut. Az összességében mindenki 
jóljár-ból, már tudjuk faramuci helyzetek, s megmagyarázha-
tatlan dolgok jönnek ki. Az főképp nem képviselhető, ha néhány 
kollégánk még meg is magyarázza, neki ez miért jár, vagy miért 
nem jár. Ilyen-olyan vezénylés esetén Ő miért érdemel más meg-
közelítést. Ha eldöntötte, hogy arra akar dolgozni, akkor ennyi. 
Mindig kiújul a vita néhány kérdés körül, házon belül s házon kí-
vül is. Erre itt egy másik példa. Mivel objektíven a mozdonyvezető 
teljesítménye nem mérhető (ezt körbejártuk, mások s máshol 
is körbe járták, ezért tudható. - Csak kicsit az időjárásra utal-
nék például: eső, köd, szél, stb., s ez miatt mindig eltérő, változó, 
másképp viselkedő vonatok vannak) -. Ki a jobb csávó? Szóval, 
akit oda osztottak az végzi el a feladatot, akkor Ő az. És akkor 
ebbe még belezavar, ki, hol, milyen járművön teljesít szolgálatot. 
Igaz munkáltatónk mindig az előírásoknak megfelelő járművet 
biztosít a munkavállalóinak, lényeges szempont ezek a járművek 
mennyi idősek, milyen felszereltségűek, stb., stb. Tudom jóval 

bonyolultabb a kérdés, de most röviden ennyi fért ide. De azért is 
írom, mert szakszervezetünknek a többséget kell jól képviselni, 
s így ilyen kérdésekben súrlódásokra számítok. A bérértesítőket 
veszik fel a kollégák. Mivel személyszerinti béremelést kaptak - 
valamelyik havi alapbérre - ezért már látni, aki a béremelés után 
fog bérkategóriát ugrani, alapbére kevesebb lesz, mint aki a ka-
tegóriaugrást a béremelés előtt kapta meg. Nehezen, de megért-
hető: A másé miért annyi kérdés. Hozzá teszem, a bértarifa táblát 
favorizáltuk, de ez így most nem sikerült. Itt is csak a többségi vé-
lemény képviselhető, de azért közben jó előre is kell figyelnünk, 
milyen stratégiát képviselünk ebben az ügyben, Veletek együtt. 
Mit valósítunk meg ebben a kérdésben. Egyre közeledik az át-
alakulás kérdése, figyelnünk kell, senki nem járhat rosszabbul. 
Szóban többször megerősítették ezt a gondolatot, úgyhogy bizto-
san számítunk rá. Mi álláspontunk az átalakulással, sem nyerni, 
sem veszíteni nem szabad senkinek. Az őszi hónapok programjai 
közül Tapolca vállalta fel a november 23-24-én a foci kupa meg-
rendezését.

xxxxxxxxxx

Szombathely

Horváth György
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Mozdonyvezetők Szakszervezete

xxxxxxxxx

Szeptember 14-én Kelenföld állomás végpont felőli be-
járati jelzőjénél, azonos vágányon, egymással szembe 
közlekedett a 904-es számú (4542-re átszámozott) 
gyorsvonat és a Pécs felől érkező 819-es számú Tubes 
IC. A vonatok egymástól körülbelül 150 m távolságra 
álltak meg.  Ezek a száraz tények. Még valójában senki nem 

ismerhette a bekövetkezett esemény kiváltó okait, a sajtóban, a 
rádióban, a televízióban már sokan tudni vélték azokat, sőt, 
megnevezték az egyedüli felelőst is, aki szerintük nem lehetett 
más, mint a 904-es számú vonat mozdonyvezetője. Mindeköz-
ben az írott és az elektronikus médiumokban elképesztő mon-
datok fogalmazódtak meg. Az IHO című internetes újság erről 
szóló cikkében ezt olvashattuk: „kis híján komoly baleset tör-
tént”. Egyesek már arról értekeztek, hogy a spanyolországi ka-
tasztrófához hasonlóan akár több tucat halott és sebesült is he-
verhetne a vágányok mellett és a roncsok között, pusztán a 
szerencsének köszönhető, hogy kedvezően alakult a végkifejlet. 
Olvastam még ilyeneket, hogy: „A vonatok lassan mentek felső-
vezeték javítás (sic!) miatt, ezért időben észlelték a problémát és 
meg tudtak állni egy hirtelen satufékezéssel. Ijesztő, amikor a 
vonat ily módon hirtelen megáll...” A másik: „Egy hatalmasat fé-
kezett a vonat, ennyit éreztünk,” mondta egy helyszínen tartóz-
kodó utas. Elhangzottak olyan híresztelések is, hogy a moz-
donyvezetőt letartóztatták, voltak, akik látni vélték, hogy 
bilincsbe verve hurcolták el a helyszínről.  A valóság azonban az, 
hogy a két vonat lassan vánszorgott egymással szembe, tehát 
nem állt fenn annak a veszélye, hogy komoly baleset következ-
zék be. Az Utasítás ugyanis úgy fogalmaz, hogy továbbhaladást 
tiltó főjelző mellett a vonatok sebességét úgy kell szabályozni, 
hogy azok a jelentkező akadály előtt meg tudjanak állni. Amint a 
példa mutatja, ez esetünkben pontosan így történt. Mindkét vo-
nat megállt a jelentkező akadály előtt. A 904-es (4542-re átszá-
mozott) vonat mozdonyvezetője nyilván követett el hibát vagy 
hibákat, hiszen a felvágott váltó ezt látszik bizonyítani, de amíg a 
vizsgálat be nem fejeződik és jogerősen meg nem állapítják a 
vétkességét, etikátlan dolog az egész ország nyilvánossága előtt 
egyedüli felelősnek kikiáltani. A másik dolog, ami indulatokat 
váltott ki belőlem az az eset tálalása. Kis híján baleset, majdnem 
tömegszerencsétlenség, stb. Lássuk be: kis híján baleset nincs. 
Vagy bekövetkezik egy szerencsétlenség, vagy nem. Ebben az 
esetben egy tömegkatasztrófának még az esélye sem volt meg. 

Erről, a médiumok által kavart cirkuszról Litkai Gergely kiváló 
humoristánk, Buhera Mátrix című stand up-ja jut eszembe. Eb-
ben említ egy bulvárlapot, amelyben a következő, nagybetűs cím 
volt olvasható: „Kozsó volt barátnőjét majdnem megverték” Te-
hát magyarul nem történt semmi, a csajt nem verték meg – aki 
már mellesleg nem is Kozsó barátnője – de az ilyen témára fo-
gékony közönségnek ezzel a szalagcímmel rengeteg lapot el 
lehetett adni. Ugyanúgy, mint a mi esetünkben is. Valójában nem 
történt semmiféle baleset, az utazók élete nem forgott veszély-
ben, de ezt a semmit sikerült alaposan felturbózni.    Olvashat-
tuk, amint a vonaton utazók ilyeneket nyilatkoztak, hogy „satufé-
kezés”, meg „ijesztő módon megállt” stb. Ha valaki belegondol, 
egy út során bármikor előfordulhat kényszerfékezés, gondol-
junk csak a vonatbefolyásoló berendezés leoldásaira, a vészfék 
meghúzására, vagy egy rosszul felmért fékútra, amikor a masi-
niszta a peron mellett csak úgy tud már megállni, hogy a főveze-
téket teljesen kiszellőzteti. Hallottunk már arról, hogy ilyen ese-
tekben az utasok ijesztő megállásról vagy satufékezésről 
beszéltek volna? Ugye nem. Esetleg a szakmabeliek emlegetik a 
vonatot továbbító mozdonyvezető fakezét. Azt meg végképp 
nem látom be, hogy miképpen lehet egy csigatempóban araszo-
ló vonattal ijesztő módon megállni. Mire a teljes fékhatás kiala-
kulna, a szerelvény gyakorlatilag már áll. Leszögezhetjük tehát, 
hogy a leírt és elhangzott szavak csak a szenzációhajhászást és 
a hisztériakeltést szolgálták. Egyik ismerősöm mondta, hogy: 
„Jó, jó, igazad van, de az emberekben az verte ki a biztosítékot, 
hogy a vonatok egymással szembe közlekedtek és ezt nagyon 
veszélyes helyzetként ítélték meg.”  Nos, ez úgy tűnik, hogy elfo-
gadható érv egy laikustól. De nem árt tisztában lenni azzal, hogy 
a legutóbbi évek súlyos balesetei, katasztrófái nem a szembe-
menesztésekből, hanem az utolérésekből adódtak. Gondoljunk 
csak a zebegényi, a szőnyi, vagy a monorierdei balesetre. Az 
utasításunk normális körülmények között is megengedi, hogy 
egy térközben egyszerre ne csak egy vonat közlekedjék. Igaz, 
hogy legfeljebb csak 15 km/ó sebességgel, de megengedi, bizo-
nyos esetekben még akkor is, ha megállapítható, hogy a térköz 
foglalt. (Az önműködő fény térközjelzők megjelenéséig alapsza-
bály volt, hogy egy térközben csak egy vonat tartózkodhat.) Ha 
tegyük fel, egy vonat szabályosan felzárkózik az előtte haladó 
vonat mögé és magálláskor a masiniszta a szokásosnál kemé-
nyebben fékez (civil nyelven satufékez), megijed-e az utas, ha 
kinéz az ablakon és megpillantja az előttük veszteglő szerelvény 
végét? Valószínűleg, nem. Ugyanúgy Kelenföldön sem rémültek 
volna meg a vonaton utazók, nem nyilatkoztak volna csacsisá-
gokat, ha nem hívják fel a kialakult rendkívüli körülményekre a 
figyelmüket. Ücsörögtek volna a kocsiban, szidták volna a vasu-
tat, Orbánt meg a kormányt és kész. Sokan mondogatták, kü-
lönböző közösségi portálokon írogatták, hogy ez bizony baleset 
volt, függetlenül attól, hogy szerencsésen végződött. Nos, ez 
nem egészen így van. Az F2-es Utasítás 16.2.4. pontja ugyan azt 
írja, hogy: „Ha a mozdonyvezető a vonatot csak a Megállj! jelzést 
adó főjelző vagy előjelzett kitűzött Megállj! jelző, továbbá a figye-
lembe jövő biztonsági határjelző után tudta megállítani... az ese-
ményt balesetnek kell minősíteni még akkor is, ha a Megállj! 

Ismét rólunk beszéltek 

Kiss László_17
Öntapadó jegyzet
Szakmai kitekintés
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Jelzés meghaladásából nem származott baleset.” Ennek a sza-
bálynak ellentmondani látszik a jelenleg hatályban lévő Baleset-
vizsgálati Utasítás, amelyben a 3.1.1. pont a) bekezdése így ren-
delkezik: „Vasúti baleset a vasút üzemével összefüggő olyan – nem 
szándékosan elkövetett – váratlan esemény, amely személy(ek) 
halálát vagy sérülését (egészségkárosodását), járművek kisik-
lását, ütközését, azok, valamint 
áruk, pálya, építmények, beren-
dezések, fuvarozott áruk meg-
rongálását vagy megsemmisü-
lését okozta, illetve a 
vonatforgalom vagy az elegy-
rendezés lebonyolítását akadá-
lyozta.” Amint látjuk, a felsoro-
lásban nem szerepel a Megállj! 
jelzés meghaladása. (Egyik ba-
rátom azt mondta, hogy „a vo-
natforgalom vagy elegyrende-
zés lebonyolítását akadályozta” 
szövegrész érvényes lehet a 
Kelenföldön kialakult helyzetre. 
Ha ezt az érvelést elfogadnám, 
akkor egy szolgálatképtelenséget vagy akár egy féknehézményt 
is balesetnek lehetne nyilvánítani.)   Ugyanennek a 3.1.1. pontnak 
a b) bekezdése fogalmazza meg a Veszélyeztetés fogalmát. „Ve-
szélyeztetés a vasút üzemével összefüggő olyan rendkívüli ese-
mény, amikor technológiai hibából a vasúti baleset bekövetkezé-
sének lehetősége nagy valószínűséggel fennállt, azonban a 
közlekedés rendjébe történt rendkívüli és gyors intézkedés 
eredményeképpen vagy a kedvező körülmények miatt az ese-
mények baleseti következménye nem vagy az Utasításban meg-
határozott esetekben csak csekély dologi kár következménye 
volt.” Nyilvánvaló, hogy ez utóbbi (3.1.1. b) bek) definíció tökélete-
sen ráhúzható a Kelenföldön történtekre. Magyarul, veszélyez-
tetés történt, nem pedig baleset, még akkor is, ha az F2 Utasítás 
szerint a történteket balesetnek kell minősíteni, persze csak ak-
kor, ha hitelt érdemlően bebizonyosodik, hogy a 904-es (4542-
es) számú vonat masinisztája Megállj! jelzés mellett haladt el 
engedély nélkül. A dolognak van még egy nagyon fontos tanul-
sága. Bárhol, bármi történjék is a vasúton, egyből megjelennek 
az úgynevezett vasútbarátok, akik fényképeznek, videókat ké-
szítenek, írnak, beszélnek. (Néha butaságokat). Ezek után a mé-
dia valamennyi szereplője megpróbál bekapcsolódni az esemé-
nyekbe, hiszen egy szenzációs hír a példányszám növekedést, a 
nézettségi index emelkedését hozhatja. Ezen a ponton pedig 

már senkit nem érdekel az igazság, 
gyakorlatilag egymásra licitálnak 
már a szalagcímek megfogalma-
zásával is. Eljátszadoztam a gondo-
lattal, hogy ugyanazt a történetet 
hányféleképpen lehetne tálalni? 
Lássunk először egy olyant, amikor 
az újságíró a mozdonyvezető iránt 
szeretne szimpátiát ébreszteni! 
KORRIGÁLTA SAJÁT HIBÁJÁT A 
MOZDONYVEZETŐ, hirdetné öles 
betűkkel a szalagcím. Alatta a kö-
vetkező szöveg lenne olvasható: A 
904 számú vonat mozdonyvezetője 

időben észrevette, hogy hibázott, ezért vonatát gyorsfékezéssel 
megállította. A helyzet gyors felismerése és az időben megtett 
intézkedése nyomán súlyos balesetet hárított el, ezzel emberek 
életét és testi épségét óvta meg. Valamennyien hálával tarto-
zunk neki. A következő verzió egy másik oldalról világít rá az 
eseményekre. Itt az újság első oldalán a következő címet olvas-

hatná az érdeklődő: JELESRE 
VIZSGÁZOTT A MÁV FORGALMI 
UTASÍTÁSA  Ebből a cikkből 
megtudhatná a nyájas olvasó, 
hogy a MÁV hatályos Utasítása 
bizonyos esetekben csak olyan 
alacsony sebességgel engedé-
lyezi a vonatok közlekedését, 
hogy azok bármilyen akadály 
előtt meg tudjanak állni. Ennek 
a szabálynak köszönhető, hogy 
ma Kelenföldön nem ütközött 
össze két, egymással szembe 
közlekedő vonat. A példa is azt 
mutatja, hogy az utazóközön-
ség igazságtalanul szidja a ma-

gyar vasutat, amiért annak vonatai lassan, sokszor tetemes ké-
séssel közlekednek. A MÁV lassú, de biztonságos. Az utolsó 
változat valahogy így nézne ki: CSAKNEM TÖMEGKATASZTRÓ-
FÁT OKOZOTT A MOZDONYVEZETŐ  Ebben az újságban arról ol-
vashatnánk, hogy a 904-es számú vonat mozdonyvezetője fi-
gyelmetlenül és fegyelmezetlenül végezte munkáját, amelynek 
következménye az lett, hogy felvágott egy váltót és szembe ta-
lálta magát a Tubes IC-vel. Csak a csodának köszönhető, hogy 
nem történt a spanyolországi tragédiához hasonló, emberek 
tucatjainak az életét követelő katasztrófa. A balesetet okozó 
mozdonyvezetőt előzetes letartóztatásba helyezte a rendőrség.  
Ugye mennyi lehetőség adódik egy és ugyanazon esemény be-
mutatására? Pedig valójában elmondhatjuk, hogy az egész ese-
ménysor nem más, vihar egy pohár vízben. Voltak, vannak, és 
sajnos lesznek ennél súlyosabb, valóban közfigyelemre érde-
mes események a vasúti közlekedésben. Ilyen volt például a 
turai szembemenesztés, ahol valóságosan fennállt egy kataszt-
rófa lehetősége.     Persze mindenki azt szeretné, a vasutasok 
pedig törekszenek is rá, hogy ne fordulhassanak elő balesete-
ket, veszélyhelyzeteket előidéző forgalmi szituációk, de a közle-
kedés sajnos veszélyekkel jár. A legjobban felkészült, a legfe-
gyelmezettebb vasutasok is követhetnek el hibát és örülhetnek, 
ha az ilyen „jól” végződik, mint most, Kelenföldön. A balesetvizs-
gálóknak természetesen alaposan ki kell vizsgálniuk a történte-
ket, tisztázni kell a felelősség kérdését, ha indokolt, meg kell 
hozni a büntető intézkedéseket, esetleg felül kell vizsgálni az 
érvényben lévő szabályokat. Már csak azért is, hogy elejét ve-
gyék hasonló esetek bekövetkeztének. Remélem, hogy ezek 
után hosszú ideig nem történik majd semmi olyan bennünket, 
mozdonyvezetőket rossz színben feltüntető esemény, amely a 
médiumok érdeklődését 
is felkelthetné!

Móricz Zsigmond
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A július végi tragikus spanyol vasúti baleset kapcsán 
itthon is megmozdult a média, és természetesen azon-
nal felmerült a kérdés: nálunk vajon előfordulhat-e 
ilyesmi? Ennek jegyében az Index július utolsó napján 
címlapon foglalkozott a kérdéssel – vitatható minőség-
ben, ugyanis szerkesztőségünkön túl a vasúttal foglal-
kozók körében is megütközést váltott ki a cikk. Ígére-
tünk szerint utánajártunk az Indexnek nyilatkozó 
mozdonyvezető által bedobott témának. Hogyan is ál-
lunk a sebességtúllépéssel, és mi a helyzet a magán-
vasúti mozdonyvezetők munkaidejével?  A spanyolorszá-
gi Santiago de Compostela városa közelében július 25-én egy 
ívben a megengedett 80 kilométer/órás sebesség közel kétsze-
resével siklott ki és csapódott betonfalnak a RENFE Madrid–Fer-
rol viszonylaton közlekedő Talgo-szerelvénye. A németországi 
Eschede közelében történt kisiklás után ez volt az elmúlt évtize-
dek legsúlyosabb európai vasúti balesete. Érthető okokból a kül-
földi és hazai sajtó is élénken érdeklődni kezdett a vasútbizton-
sággal kapcsolatos témák iránt, az Index pedig szakemberek 
segítségével kereste a választ arra az alapkérdésre, hogy vajon 
itthon előfordulhat-e hasonló esemény. A jó szándék azonban – 
hogy stílszerű képpel éljünk – kisiklott: a megkérdezettek egyi-
ke, az időközben névtelenné „helyesbített” magánvasúti moz-
donyvezető néhány egyéb, szakmai szempontból vagy pongyola 
újságírói „ferdítés” miatt hibás állítás mellett a hazai magánva-
sutak mozdonyvezetőinek munkaidejével kapcsolatos törvény-
telen gyakorlatra engedett következtetni szavaival. Hogy tiszta 
vizet öntsünk a pohárba, a hazai vasútbiztonsággal és a magán-

vasutak dolgozóinak munkaidejét érintő szabályokkal kapcsola-
tos kérdéseinkkel megkerestük a MÁV Zrt. Kommunikációs 
Igazgatóságát, illetve a főbb hazai magánvasutakat. Amint mai 
cikkünkből kiderül, a hazai vasútüzem valószínűleg sok minősé-
gi paraméterben elmarad a nyugat-európai standardoktól, ám a 
biztonság itthon is fontos. A laikusok számára talán nem érdek-
telen információ az sem, hogy a hazai vasúti közlekedés jó biz-
tonsági mutatókkal rendelkezik, és ha már összehasonlításban 
nézzük a kérdést, az osztrák síneken sokkal több közfeltűnést 
keltő, vagy elvi szinten aggályos, ám szerencsés kimenetelű 

esemény történt az elmúlt években. (A nemzetközi kitekintéssel 
a későbbiekben külön cikkben is foglalkozunk majd.) Megkere-
sésünkre elsők között a „nagy” MÁV reagált, válaszuk korrekt-
nek és tartalmasnak mondható. Sőt, egy kicsit emlékeztetve az 
időnként túlbiztosított hazai vasútra, helyenként túlzottan is „új-
ságíró-biztosra” sikerült. Nemigen vették figyelembe, hogy a 
megkeresés olyanoktól származott, akiknek van már némi fo-
galma arról, mi is az a vasút. Ez bizony érezhető volt a válaszok 
stílusán és terminológiáján is, ám ezt természetesen az ominó-
zus Index-cikk óta nem róható fel hibaként, sőt...  A MÁV-cso-
portnál biztosra mennek – újságíróbiztosra Első kérdésünk 
arra vonatkozott, hogy tudomásunk szerint a MÁV Zrt. hálózatán 

elterjedt EVM-típusú vonatbefolyásoló berendezés nem igazán 
alkalmas a lassújelek betartásának gépi úton történő kikény-
szerítésére, így a „gyorshajtások” megakadályozásában az 
egyetlen fegyver a vasúttársaság kezében a menetíró készülék 
regisztrátumának utólagos értékelése. Az állami vasúttársaság 
válaszában elismerte, hogy a berendezés valóban nem bír ilyen 
funkcióval, „azonban létezik már olyan ETCS nevű rendszer”, 
mely igen. Ennek „tesztüzeme” zajlik. Ez magyarra fordítva 
egyébként annyit tesz, hogy a Budapest–Hegyeshalom vasútvo-
nalon már a 2002-ben megkezdett korszerűsítés során Bu-
daörs–Hegyeshalom viszonylatban sor került az ETCS (Level 1) 
kiépítésére, vagyis a menetrendi tesztüzem nagyjából tíz éve 
zajlik. A másik érintett, hazai ETCS-es vonal a Zalacséb-Salom-
vár–Hódos közötti szakasz. Így tehát tényleg úgy néz ki, az 
egyetlen eszköz a menetíró berendezésekből nyert adattarta-
lom kiértékelése: „a rögzített adatok ellenőrzését a MÁV-TRAK-
CIÓ Zrt. erre kiképzett szakemberei végzik, akik több esetben, 
vonattovábbítás közben a helyszínen is ellenőrzik a mozdonyve-
zetőket.” Amennyiben az ellenőrzés során sebességtúllépés ke-
rül megállapításra, akkor a munkáltató az esetet szigorúan ke-
zeli: a lebukott mozdonyvezetőt akár el is bocsáthatják, de 
gyakoribbak a figyelmeztetések, pénzbüntetések, és a rendkívü-
li időszakos vizsgára történő kötelezés. Ha baleset történik, nyil-
ván ennél is szigorúbb az eljárás, az ügy akár a bíróság elé is 
kerülhet. Összességében elmondható: nem jellemző az ész nél-
küli száguldozás, a mozdonyvezetők döntő többségébe szorult 

Utánajártunk – tényleg lazák a magánvasutak?

xxxxxxxxxxxxxxxx
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annyi felelősségérzet, hogy önként betartsák a vasúti közleke-
dés alapszabályait – ha másért nem, azért, mert őket is hazavár-
ják a szolgálatuk végeztével.  A mozdonyvezetőket is hazavár-
ják, saját érdekük a szabálykövető munkavégzés Azon 
kérdésünket illetően, hogy létezik-e nyilvánosan elérhető adat a 
hazai vasútbiztonsággal kapcsolatos mérőszámokról, például 
megismerhető-e az évente előforduló „vörösmeghaladások“ 
vagy éppen ellenőrzés során feltárt és szankcionált sebesség-
túllépések száma, a MÁV az NKH és az ERA (Európai Vasúti Ügy-
nökség) egész EU-ra kiterjedő publikációira utalt vissza. Tehát 
létezik ilyen adat, de ha meg akarjuk ismerni, más szervek irat-
tárát kell feltúrnunk. Ezt a választ némileg a kérdés előli kitérés-
ként értékeltük, már csak azért is, mert az ERA éves jelentése 
sebességtúllépések és „vörösmeghaladások” tekintetében egy-

általán nem informatív. Az ERA jelentéséből viszont kiderül, 
hogy a vasúti balesetekkel kapcsolatos halálesetek tekintetében 
az európai középmezőny végén vagyunk, bőven az EU átlag fe-
lett. Az ördög persze a részletekben lakozik, ugyanis a halálozá-
sok döntő többsége öngyilkosság vagy útátjáróban történt bal-
eset következménye – az előbbi kategóriában pedig az élbolyban 
tanyázunk, sőt a szintbeni útátjárók hálózathosszra vetített ará-
nya (és ezzel összefüggésben a baleseti rizikó) is kifejezetten 
magas. Lévén, hogy a pályahálózat karbantartásáért és felújítá-
sáért hálózati szinten „csak” a MÁV felelős, feltettünk azt a kér-
dést is, hogy egy év leforgása alatt átlagosan mekkora anyagi 
fedezet áll rendelkezésre a pályahibák javítgatására (lassújelek 
„kigyomlálására”) a teljes hálózaton. A rövid válasz: nagyjából 
32 milliárd forint. A hosszú: reménytelen lenne felsorolni, mi 
mindenre kell(ene) pénznek jutnia és mennyire rövid idő alatt. 
Elégedjünk meg annyival, hogy a fenti összeg csak a tűzoltásra 
elég, és a beavatkozások célja sem lehet több, mint az eredeti 
pályasebesség visszaállítása. Egy dolog viszont biztos: nincs az 
országban életveszélyes, vagy olyan pályaszakasz, ahol egyéb-
ként nem lehetne fenntartani a forgalmat, vonatok viszont még-
is közlekednek rajta. A MÁV egy kérdéskörben azért mégis in-
kább a hallgatást választotta. Az Index által megkérdezett kezdő 
mozdonyvezető éppen egy olyan esetről számolt be a veresegy-
házi vonalról, ahol a kérdéses pályaszakaszon egyik irányból 30 
kilométer/órás, a másik irányból viszont 40 kilométer/órás las-
sújel volt kitűzve. Ezzel kapcsolatban felmerült részünkről a kér-

dés: előfordulhat-e olyan eset, amikor egy adott pályaszakaszon 
a két menetiránynak eltérő mértékű sebességkorlátozást kell 
elrendelni, bármilyen pályaoldali okból? Nos, erre nem kaptunk 
választ, mint ahogy arra a gyakorlati „finomságokat” firtató kér-
désre sem, hogy „Előfordulhat-e eltérés a pályaszakaszra vo-
natkozó lassújelkimutatás és/vagy írásbeli rendelkezés és a 
ténylegesen kitűzött sebességérték között?” Nem teljesen ér-
dektelen ez a téma, ugyanis a hazai gyakorlatban napi rutinnak 
számítanak a vezetőasztaltól a földig érő írásbeli rendelkezések 
– képtelenségnek tűnik, hogy mindez hiba nélkül megvalósítha-
tó.  A munkakörülmények változatosak: a Teknőkön egészen 
vállalható, de egy öreg V43-assal már nem mindig élvezet a 
munka (fotók: Halász Péter) A többi kérdésünk a mozdonyve-
zetők munkakörülményeire, valamint a vezetési idő hosszára és 
a megengedett vezetési idő túllépésére vonatkozott. Itt a válasz 
lényegesen egyszerűbb (szinte mindenhol a „hatályos jogszabá-
lyoknak megfelelően” téma variációit hallhattuk): a vontatási 
személyzet vezényléséért felelős MÁV-TRAKCIÓ Zrt. a törvényi 
előírásokat betartva (munka törvénykönyve, vasúti törvény, kol-
lektív szerződés) készíti a mozdonyvezetők munkaidő beosztá-
sát, s ezek rendelkeznek a pihenőidőről, valamint – az egyébként 
örök favorit – munkaközi szünetek kiadásának rendjéről. Elvi 
éllel kijelenthető azonban: „a baleseti statisztikák eddig nem 
mutattak ki fáradságból bekövetkezett balesetre utaló okot.” Ha 
nem is minden pontban, de azt mondhatjuk, az állami vasúttár-
saság válasza megnyugtató volt, s ami a legfontosabb: gyors és 
kimerítő. Ennek a szöges ellentétével találkoztunk egy másik 
versenyző, a Floyd Zrt. kapcsán. Megkeresésünket augusztus 
1-jén 13:45 órakor küldtük el, ugyanaznap 14:54 órakor a titkár-
ságvezető (kijelölt sajtókapcsolati munkatárs nincs) válaszában 
arra kért, hogy kérdéseinket lehetőleg német nyelven is juttas-
suk el hozzájuk, hogy a németországi menedzsmenthez tudja 
azokat továbbítani. Faramuci a helyzet: egyrészt örültünk, hiszen 
azonnal foglalkoztak velünk, és úgy tűnik, magas szinten. Más-
részt viszont visszatetsző egy német érdekeltségű cég sajtósá-
tól, hogy a sajtómegkeresést nem maga fordítja le (vagy foglalja 
össze a tartalmát), hanem lefordíttatja az igénylővel. Akkor tehát 
Magyarországon, egy magyar cégjegyzékben szereplő cég ma-
gyar vezetésével/sajtósával történő levelezés során használatos 
hivatalos nyelv a …? Persze a dolog nem jelentett akadályt, a né-
met fordítást másnap megkapták. Teltek a napok, hetek, végül 
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egy egész hónap. Szerkesztőségünk egyik tagja több alkalom-
mal érdeklődött telefonon (lásd keretes írásunkat is), míg aztán 
kerek egy hónap múlva (szeptember 4-én) megérkezett a vá-
lasz. Ezt most – a terjedelmi korlátoktól nem félve – szeretnénk 
teljes egészében, magyar nyelven idézni: „A fenti három kérdés 
vonatkozásában azt válaszolhatjuk, hogy a Floyd Zrt. a releváns 
törvényi előírások és saját munkamódszerei felhasználásával 
ellenőrzi munkatársait. — A témával kapcsolatban munkatár-
sunk önállóan nyilatkozott, ehhez nem kérte a vezetés engedé-
lyét. [A kérdés az volt, hogy az index.hu-nak nyilatkozó moz-
donyvezető által elmondottakat tekinthetjük-e a cég hivatalos 
álláspontjának?]. — Ezen kérdések sajnos túl mélyen érintik az 
üzleti titok területét, így velük kapcsolatban nem tudunk bővebb 
felvilágosítást nyújtani.” Ennyit sikerült tehát egy hónap alatt ki-
izzadnia magából a cégnek - egyébként helytelen németséggel, 
rossz ragozással, hibás idegen nyelvi mondatszerkesztéssel és 
életidegen stilisztikával. Csak remélni tudjuk, hogy a vállalat 
munkatársai az érdemi vontatási feladatokat ennél komolyabb 
felkészültséggel, nagyobb lelkesedéssel és felelősségtudattal 
látják el.  Floyd – a brit hardvert importálták, a szoftver kint 
maradt A többi, üzleti titkok (?) tekintetében érdemi választ adó 

magánvasút érdekes gyakorlati kérdésekről is nyilatkozott. A 
legtöbb információt a Rail Cargo Hungaria (RCH) és az MMV Zrt. 
mukatársai adták. Ezek szerint a mozdonyvezetők munkaidejét 
a munka törvénykönyvéről szóló 2012. évi I. törvény, mint általá-
nos, valamint a vasúti közlekedésről szóló 2005. évi CLXXXIII. 
törvény (Vtv.) 68/A-68/G. §§, mint speciális jogszabály rendelke-
zik. A mozdonyvezetőket vezényelt utazói munkarend keretén 
belül foglalkoztatják, egy szolgálat pedig maximum 12 órás – 
ebből legfeljebb 10 óra a vezetési idő. A szolgálatok közötti pihe-
nőidő legalább 12 óra, melyet a lakóhelyre érkezéstől az onnan 
történő elindulásig kell számítani. A cégek között olyan is akad, 
aki mozdonyvezetői számára MÁV-Start VIP-kártyát biztosít a 
hazautazás megkönnyítésére. Az RCH megemlíti: „mindig figye-
lünk arra, hogy a szolgálat megkezdése vagy befejezése olyan 
helyen történjen, ahol a közlekedés megoldható. Amennyiben a 
váltás után mégsem tud hazajutni a munkavállaló, akkor az or-
szág különböző pontjain lévő RCHs mozdonyvezetői tartózko-
dókban van lehetőség a pihenésre.” Kíváncsiak voltunk a dolgo-
zók vezetési idejének figyelemmel kísérésének, illetve utólagos 

ellenőrzésének módszertanára is. A vezetési időket tartalmazó 
nyilvántartás vezetésének módjáról a Vtv. 68/G. § előírásai ren-
delkeznek. Az MMV Zrt. esetében a diszpécserszolgálat folya-
matosan nyomon követi a mozdonyvezetők szolgálati és vezeté-
si idejét, és a menetlevelek feldolgozása során is ellenőrzik az 
adatokat. A szúrópróbaszerű, vezetés közbeni vagy a regisztrá-
tumokon végzett utólagos ellenőrzést minden társaság alkal-
mazza, a szankciók köre pedig a szóbeli vagy írásbeli figyelmez-
tetéstől a jutalommegvonáson és alapbércsökkentésen át 
indokolt esetben felmondásig tart.  MMV – korrekt megjelenés, 
korrekt kommunikáció A rendkívüli események miatti késé-
sekre nehéz ugyan felkészülni, de az egyik, neve említésének 
mellőzését kérő hazai magánvasút megemlíti, hogy egyes prob-
lémás útvonalakon olyan viszonylatokra is inkább váltást ter-
veznek be, ahol elvileg egy szolgálat alatt befejezhető lenne az 
út. A Rail Cargo Hungaria előrelátható késés esetén előrehozza 
a mozdony személyzetváltásának időpontját és/vagy helyszínét, 
míg mások inkább addig hajtják a vonatot, amíg a vezetési idő 
engedi, majd a szolgálat lejártának tényleges helyére küldik a 
leváltót. Érdekesség, hogy az RCH hamarosan szolgálati tábla-
PC-vel szereli fel mozdonyvezetőit. Ezek segítségével folyama-
tosan nyomon lehet majd követni a dolgozó fel- és lejelentkezé-
sének időpontját, a vezetési időt, sőt azt is, hogy éppen milyen 
sebességgel halad az általa vezetett mozdony. Az államvasútnál 
rendszeresített MFB-n is meglévő felügyeleti funkciókon túl ez a 
megoldás arra is módot ad, hogy a mozdonyvezetők a szüksé-
ges szolgálati menetrendet és az útvonalkönyvet elektronikus 
formában vigyék magukkal – ahogy ez az osztrák Westbahn 
GmbH esetében már bevett gyakorlat. Ami a baleseti statisztiká-
kat illeti, a magánvasutak is az NKH számára kötelezően elké-
szített jelentéseikre utalnak, ám az RCH tényszerűen is kiemeli, 
hogy az elmúlt években a társaság 9 balesetben volt érintett, 
ezek közül pedig egy sem járt személyi sérüléssel. Kiváló és tar-
talmas válaszukban azt is megemlítik: „Jelentős energiát áldo-
zunk a mozdonyvezetőnk lelki, pszichikai állapotának erősítésé-
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re. negyedik éve működtetünk 
egy Kríziskezelői rendszert, 
mely a rendkívüli traumás hely-
zetekre (pl. gázolásos esetek) 
készíti fel mozdonyvezetőinket.” 
A válaszokból és a személyes 
beszélgetésekből az is kiderül, 
hogy a törvények követése – az 
élet más területeihez hasonlóan 
– Magyarországon a sínek vilá-
gában sem egyszerű. A munka-
időn túl a magánvasutak tevé-
kenységét is szabályozó 
törvények gyakori változása 
egyértelműen problémát okoz, 
és olyan esetről is beszámoltak 
forrásaink, amikor a törvényér-
telmezési célból megkeresett 
felügyelő hatóságnak is feladta 
a leckét egyik-másik paragra-
fus. Ide kapcsolódik a járműve-
zetők típusismeretének kérdé-
se is. A hatályos európai 
közösségi és ennek nyomán a 
nem mindig logikus hazai sza-
bályozás sokszor egy kalap alá 

vesz olyan járműveket is, melyek egy sorozatba tartoznak 
ugyan, de a különféle korszerűsítések miatt mégis sok fontos 
részletben eltérnek egymástól. (Példaként említhető a hazánk-
ban is előforduló cseh 363-as ‚Pershing’, vagy a nagy román 
klasszikus, az ASEA-licensz alapján épült 40-es sorozat meg-
annyi variációja.) Érdekes gyakorlati kérdés, hogy a kisebb elté-
rések között vajon adódik-e olyan, amely éles helyzetben műkö-
désével meglepheti a hasonló, ám mégis kissé más fajtársakon 
szocializálódott (így papíron teljes értékű típusismerettel rendel-
kező) mozdonyvezetőt.  Rail Cargo Hungaria – gyors, részletes 
és tartalmas válaszok Kommunikálni vagy nem kommuni-
kálni? A cikkhez történő adatgyűjtés során érdekes tapasztala-
tokat szereztünk a hazai vasútvállalatok sajtókommunikációjá-
nak színvonalával kapcsolatban – pozitív és negatív 
meglepetések egyaránt értek minket. A jóval kezdve: a legtöbb 
érintett komolyan vette a témát és érdemben válaszolt kérdése-
inkre – a nevüket vállaló magánvasutak közül kiemelhető az 

MMV Zrt. és a Rail Cargo Hungaria, de ugyanez elmondható a 
MÁV-csoportról is. Egyes cégek a sajtómegjelenésekkel kap-
csolatos korábbi negatív tapasztalatok miatt készséggel, ám 
nevük elhallgatását kérve válaszoltak. A képzeletbeli aranyérem 
talán az RCH-t illeti meg leginkább. A skála következő fokozatát 
azok a társaságok jelentették, akik még egy automatikus („üze-
netét megkaptuk”), vagy elutasító („nem kívánunk nyilatkozni”) 
válaszra sem méltatták levelünket. Kisebb cégek (például BOBO 
Kft.) esetében ez valahol érthető is, de a nemzetközi vállalatnak 
számító AWT részéről már legalábbis elgondolkodtató az ilyes-
fajta „nemválasz”. Erre egy lapáttal rátett a MÁV Nosztalgia Kft: a 
honlapon a PR/Kommunikáció szó alatt szereplő kommunikáci-
ós munkatársuk három héttel a megkeresést követően a tele-
fonban értetlenségét fejezte ki, hogy miért is zaklatjuk őt. Kéré-
sünkre az újraküldött kérdéssor illetékes személyhez történő 
továbbítását ígérte – talán mondanunk sem kell, azóta sem hal-
lottunk róluk. A Train Hungary ennél lényegesen frappánsabb 
módon vonult illegalitásba: honlapjukon nincs elérhetőség, a 
kapcsolatfelvételre szolgáló űrlap menüjében pedig csak romá-
nul választhatunk témát. Szívünk szerint a „consultanţă ferovi-
ară” menüpontot választottuk volna, de félő, hogy finoman szól-
va is hiányos romántudásunkkal nem jutottunk volna messzire. 
(Aggódó, segítőkész olvasóinknak a kapcsolatfelvétel módjára 
vonatkozó ötleteit ezúton is köszönjük, ám megítélésünk szerint 
egy ilyen komolytalan weblappal rendelkező vállalat kapacitá-
sait nem érdemes további kérdésekkel terhelni.) Az abszolút 
mélypontot – meglepetésünkre – az éppen vasútbiztonsági ta-
núsítvány nélkül kókadozó Floyd hozta. Ők szinte azonnal bekér-
ték kérdéseinket németül is, s ekkor felcsillant a szemünkben a 
remény: komolyan foglalkoznak megkeresésünkkel, mégpedig 
a legmagasabb szinten. Miután irreálisan hosszú ideig nem ér-
kezett válasz, öt hét és többszöri „piócáskodó” telefonbeszélge-
tés után három teljes mondatnyi, egyébként nulla információtar-
talmú válaszra futotta nekik – nyilván megvan most a maguk 
baja, de hát azért mégis... Ez a mentalitás nem tűnik méltónak a 
vasútbiztonsági kérdésekben nagyságrendekkel nyitottabb 
Nagy-Britannia kiöregedett mozdonyainak szelleméhez – külö-
nösen annak fényében, hogy az üzleti titoknak minősített kérdé-
seinkre a többi válaszoló vasúttársaság részletes, nyílt választ 
adott. Már csak azért is, mert valójában ezek törvényi kötelezett-
ségek teljesítéséről (is) szólnak.  Forrás: http://www.regionalba-
hn.hu/2013/09/utanajartunk-maganvasutak.html Nánási Zoltán, 
Magyarics Zoltán 
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Mozdonyvezetők Szakszervezete

VASZ
VASZ Küldöttgyűlés 2013. október 17.  A VASZ Kül-
döttközgyűlése kihelyezett ülésen – a szakszervezetek 
vezető testületeivel – együtt hosszas értekezés után 
a következő határozatokat hozta:  4./2013. számú VASZ 
Küldöttgyűlési határozat: „Vasutas Szakszervezetek Szövetsége 
nyitott más vasutas szakszervezetek csatlakozási szándékára. 
A VASZ ezzel az elvi határo-
zatával erősíti a szervezet 
befogadó jellegét. A VASZ 
Küldöttgyűlése felhatal-
mazza a VASZ elnöksé-
get az Alapszabály ennek 
megfelelő módosításának 
előkészítésére, aki azt, elő-
terjeszti a Küldöttgyűlés 
elé.”  5./2013. számú VASZ 
Küldöttgyűlési határozat: „A 
Vasutas Szakszervezetek 
Szövetségének álláspont-
ja, hogy a tervezett, 2014. 
január 2-i, MÁV-START-os 
integráció során munka-
vállalót létszámleépítés 
címén elbocsátani nem lehet,valamint a szervezést  úgy kell 
végrehajtani, hogy az abban érintett munkavállalók - a foglal-
koztatási szabályok és a jövedelmek tekintetében - rosszabbul 
nem járhatnak. A VASZ az integrációs tárgyalások során, az in-
tegrációra való hivatkozással többletköveteléssel nem lép fel. 
Viszonyítási alap: a MÁV-START, a MÁV-TRAKCIÓ és a MÁV-GÉ-
PÉSZET vállatoknál jelenleg érvényes és hatályos kollektív szer-

ződésekben és bérrendszerekben rögzített foglalkoztatási és 
jövedelemi viszonyok. A Vasutas Szakszervezetek Szövetsége 
ragaszkodik ahhoz, hogy az integráció során, a jelenleg biztos 
és kiszámítható jövedelem elemek változatlanul maradjanak, 
illetve azok módosítása csak az érintett felek megállapodásával 
történhessen.”  6./2013. számú VASZ Küldöttgyűlési határozat:  
„A Vasutas Szakszervezetek Szövetsége elutasítja a MÁV cso-
port vezetésének azt tervét, hogy az integrációt követően csak 
egyetlen üzemi tanács működjön a több mint 14 000 fő munka-
vállalót foglalkoztató MÁV-START Zrt-nél.  A munkáltató ezzel a 
tervezett lépésével formalizálni kívánja az üzemi tanács jövőbe-
ni működését, csorbítani szándékozik annak a lehetőségét, hogy 

az üzemi tanács a munka törvénykönyvében meghatározott fel-
adatait és jogait a munkavállalók széles körében és helyi szinten 
hatékonyan tudja gyakorolni. A VASZ felszólítja a társaság ve-
zetését, hogy „az egy vállalat -egy üzemi tanács” tervétől álljon 
el és tegye lehetővé - a törvény szellemének megfelelő- helyi 
szintű üzemi tanácsok működését. A szövetség, ezen határoza-

tával felszólítja a három társa-
ság üzemi tanácsait, központi 
üzemi tanácsait, munkavédel-
mi bizottságait és munkavé-
delmi képviselőit, valamint 
központi munkavédelmi bi-
zottságait, hogy az integráció 
során a VASZ alapszabályá-
val azonos döntési módszer 
szerint működjenek együtt.”  
7./2013. számú VASZ Küldött-
gyűlési határozat: „A Vasutas 
Szakszervezetek Szövetsége 
álláspontja szerint a vasutas 
munkavállalók nettó jöve-
delmének reálérték növelése 
érdekében infláció feletti, a 
2014. évre prognosztizált brut-

tó hazai termék (GDP) növekedési százalékával legalább azonos 
béremelést tart szükségesnek.  A minimálbér  és a garantált 
bérminimum összegek emelése 2014. január 1-től  1 %-kal ha-
ladja meg az előzőekben foglalt béremelés mértékét.  A VASZ 
Küldöttgyűlése felhatalmazza a VASZ elnökséget a 2014. évi 
bértárgyalások megkezdésére. 
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2013. október

Mély fájdalommal tudatjuk, hogy kollégánk

Balla Péter
miskolci mozdonyvezető,

tragikusan fiatalon, életének 34 évében hirtelen elhunyt.
Fiatal kollégánkat családja, barátai, kollégái, ismerősei körében 

helyezték örök nyugalomba.
Köszönet mindazoknak, akik utolsó útjára elkísérték, vagy lélekben, 

gondolatban ott voltak

GYÁSZJELENTÉS

Nyugodj békében Péter! 
a miskolci mozdonyvezetők
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Védjük meg a 
mozdonyvezetői 
bértáblát, 
jövedelmet 
és foglalkoztatást!
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