
Mozdonyvezetők Szakszervezete tájékoztató kiadványa

XXIV. évfolyam 02. szám

Alapítás éve 1982

2014. február

Mozdonyvezetők

Választások 
2014



Fotó: Dani Szabolcs



szerkesztői jegyzet…

Az idei év nem fukarkodik választási lehetőségekben. 
Persze nem az ételek, vagy az innivalók tekintetében. Egy 
egészen más „étlapról” kell kiválogatnunk a számunkra 
szimpatikus fogásokat.
Vegyük is sorba, miről kell döntenünk a következő 
hónapokban. A MÁV-Startnál január 2-án megtörtént 
a vasútvállalati integráció, melynek következménye, 
hogy márciusban új választásokat kell tartani az 
Üzemi Tanácsoknál és a Munkavédelmi képviselőknél. 
Alig, hogy e választásokon túljutunk, jönnek az 
országgyűlési választások, illetve kezdetét veszik a 
Mozdonyvezetők Szakszervezetének 7. Kongresszusát 
megelőző Tagcsoporti választások is. Mindenki 
bőségesen gyakorolhatja a demokrácia által nyújtott 
szabad választás jogát. Az országgyűlési választásokkal 
nem szeretnék e lap hasábjain foglalkozni, hiszen a 
MOSZ büszke arra, hogy pártpolitikailag semlegesen 
végezte eddig is érdekvédelmi tevékenységét. 
Szakszervezetünk ezen változtatni továbbra sem fog, az 
ugyanis nem a mi asztalunk. A közelgő Üzemi Tanács és 
Munkavédelmi Képviselő választásokkal kapcsolatosan 
viszont tagjainkat szeretném építő jelleggel segíteni a 
döntéshozatalban. Az elmúlt évekhez képest más a mostani 
kampány. Az előző évek, évtizedek választásaitól eltérően, 
a tavaly megalakult VASZ jelöltjeit kell támogatnunk. A 
területeken lezajlott egyeztetéseknek köszönhetően, a 
VASZ-t alkotó VSZ, VDSZSZ és MOSZ képviselők közös 
jelölteket indítanak az idei választásokon. Nem egymás 
ellen, hanem egymás mellett kell kampányolnunk, hiszen 
a jelöltek összetétele, szakmai és szakszervezeti kötödései 
garantálják a létszámarányoknak megfelelő képviseletet. 
A szavazólapokon egyértelműen feltüntetésre kerülnek 

közös jelöltjeink, akik várják tagjaink voksait. A tavaly 
elkezdődött hatékony együttműködés egyik mércéje 
lesz a közelgő választások eredménye. Miután az 
integráció jelentős mértékben lecsökkentette a testületek 
darabszámát, ezáltal azokon belül a betölthető helyek 
számát, vélhetően lesznek más szakszervezeti és független 
jelöltek is, akik önjelöltként indulnak a posztokért a 
VASZ jelöltjeivel szemben. Miután a jelöltek különböző 
helyekről lettek, lesznek delegálva, s valószínűsíthetően 
nem ismerhet minden jelöltet a tisztelt szavazó, fontos a 
delegáló szervezetnél a VASZ jelöltjeit keresni, még akkor 
is, ha a helyi ismeretség alapján mások is ellenjelöltként 
szerepelnek. Remélhetőleg feleslegesen írtam le mindezt, 
hiszen a mozdonyvezetők „rutinos” szavazók voltak már 
az elmúlt választásokon is, s most sem tévesztik szem 
elöl közös érdekeinket. A közelgő MOSZ Kongresszus 
(2014. szeptember 25-26.) okán rövidesen elkezdődnek a 
tagcsoporti választások is. Az elmúlt – mondhatom nem 
könnyű ciklus után – lesznek, akik továbbra is jelöltetik 
magukat a mozdonyvezetői érdekek további képviselete 
érdekében, de bizonyára lesznek olyanok is, akik már e 
nehéz, de felelős beosztást nem kívánják, vagy nem tudják 
tovább folytatni. Köszönet eddigi áldozatos munkájukért! 
A mozdonyvezetőkért tenni akarókat arra buzdítom, 
hogy jelöltessék magukat a választásokon és vállalják 
a megmérettetést a mozdonyvezetői 
társadalom érdekében.
Aki nem él a választás jogával, az később 
ne reklamáljon! És ez mindhárom szava-
zásra igaz! Mindenki felelős azért, hogy 
merre, hogyan folytatjuk az előttünk álló 
utat. 
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Fejlesztések...

Tavaly augusztusi számunkban írás jelent meg Rácz 
Imre úr tollából „Lépésenként a biztonságosabb vas-
útért” címmel.
A cikk megjelenésének célja az volt, hogy tájékoztassa kollégá-
inkat a Reszortosi Ellenőrző Modul (továbbiakban REM) alkal-
mazásának bevezetéséről. E modul feladata, hogy elvégezze a 
mozdonyvezetői szolgálat szabályszerű végzésére vonatkozó 
ellenőrzéseket, s erről tájékoztassa az érintett reszortosokat. 
De – ismétlés a tudás anyja – mit is hívatott e Modul ellenőrizni? 
Sebességtúllépéseket, a járműre engedélyezett sebesség túllé-
péseket, vonatra engedélyezett sebességtúllépéseket, a vonali 
ellenőrző fékpróba szabályszerűségét, s a menet/tolatás kap-
csoló szabálytalan kezelését.
Tavaly nyáron sem a rendszer bevezetése ellen emeltük fel han-
gunkat, hanem azért, mert egy ilyen fejlesztés elsődlegesen ak-
kor szolgálná a közlekedés biztonságát, ha az említett hiányos-
ságokról azonnal a mozdonyvezetőt értesítené, hogy legyen 
lehetősége korrigálni pillanatnyi hibáját. A reszortos értesítése 
bőven ráérne a szolgálat végeztével is, mint ahogy az egyéb-
ként is történik. Mit ér az a riasztás, ha utólag bebizonyosodik a 
reszortos előtt, hogy egy vonat azért siklott ki és halt meg több 
ember, mert a mozdonyvezető valamilyen oknál fogva túllépte a 
sebességet? Nem a mozdonyvezetőt kellene riasztani ezekben 
az esetekben? Ha valóban tenni akarunk azért a k biztonságért, 
akkor fordítva ültünk a négylábúra!
Nyári háborgásunkra a következő ígéret született anno:
„A sebességtúllépések figyelésében további fejlesztéseket ter-

vezünk. Amennyiben – tervek szerint a 2013/2014-es menet-
rendváltástól – 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 engedélye-
zett sebesség esetleges túllépéséről is fognak a mozdonyveze-
tők azonnal jelzést kapni.”
Jelentem, a menetrendváltás megtörtént. A fejlesztés NEM! A 
problémával kapcsolatosan megkerestük a MÁV legfőbb ve-
zetését és felkértük, hogy lapunkban adjanak tájékoztatást az 
illetékesek az ígért fejlesztés elmaradásának okáról. Ez ugyan 
nem történt meg, de már az újabb elképzelések szele közelít a 
mozdonyvezetők felé. Jelesül még az idén táblagépekkel fogják 
ellátni a mozdonyvezetőket. (Ilyen gépekkel egyébként már ren-
delkeznek a GYSEV és Cargos kollégák.) A mai kor jogos elvárá-
sa, hogy ne több kilogramm könyvvel, papírral legyen terhelve 
a mozdonyvezetők táskája, ha mindezt egy kis számítógéppel 
helyettesíthető (pl. mint Svájcban, vagy Ausztriában, stb.) Na de 
megint kérdés, hogy ülünk majd a lóra?
A Kollektív Szerződés ehhez kapcsolódó javaslatait már el-
küldte a munkáltató szakmai egyeztetésre, ugyanakkor a tech-
nikai megvalósítás, a kezelés, a gépek kiválasztása még csak 
tervszinten vannak. A huszonegynéhány oldalas anyag első 
soraiban már az szerepel, hogy a mozdonyvezetők komplex 
hatékonyság javítása az egyik legfőbb cél. Mihez képest? Ki tud 

A Modul: talán nem REMénytelen….
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ezért tenni? Mik a mérőszámok és még ezer kérdés, melyre a 
tárgyalások adják majd meg a választ. Minden esetre a technikai 
fejlődés elől nem lehet és nem is szabad kitérni. Egyébként is, a 
táblagép- projekt bizonyára néhány év alatt kifizetődne, miután 
kiváltaná a menetrendváltással együtt járó több tízezres papír-
tömeg árát! Tény, ami tény, a fejlesztéseknek természetesen ára 
van, de az nem a mozdonyvezetőkön hajtandó be.

De nézzük, hogyan is készül e hatékonyságmérés.

A táblázat önmagáért beszél. A színek százalékos mértékén 
csak olyan emberek tudnának változtatni, akik ezért 
valamilyen ösztönző rendszer nyertesei. A mozdonyvezetők 
nem! A hangoztatott mozdonyvezetői kb. 40%-s kihasználtság 
mérés egy torz tükör, hiszen ahhoz, hogy itt mérhető adat 
szerepelhessen, szükség van a táblázatban szereplő 
többi egyéb tevékenység elvégzésére is. Vagy 
tán közlekedhet vonat fékpróba, fűtés, 
adminisztráció stb. nélkül? Ha valaki 
ismeri a mozdonyvezetők tevékenységét, 
akkor tudja, hogy mi minden kerülhetne 
még ide. Ha valaki nem ismeri, az meg 
gyárthatja a statisztikákat. Aztán kérdés, 
hogy ennek lesz-e értelme?
Vélelmezem, hogy a táblagépek megjelenése 
e torz tükröt nem tudja megváltoztatni, bár 
szerintem nem is ez a feladata.
A témát folytatjuk.
K.L.
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Reagálás...

Egyike vagyok Debrecenben azon nyolc mozdonyve-
zetőnek, akikről a mozdonyvezetők lapjának 2014. ja-
nuári számában Szegedi Zoltán kollégánk, “Támad a 
szerződéses nyilatkozat” című cikkében említést tett. 
Úgy érzem, reagálnom kell az ott leírtakra, és el kell 
oszlatnom néhány tévhitet.

Magam is meglepődtem január derekán, amikor több kollégám 
jelezte, hogy felkínálta számára a munkáltató az eltérő fel, illetve 
lejelentkezési helyszín lehetőségét, csúnyán fogalmazva a szer-
ződéses jogviszonyt. 
Mi is az a “szerződés munkaviszony? Ez egy rossz kifejezés ön-
magában, valamint egy eltúlzott fogalom. 2010 Decemberében 
nálunk Debrecenben is igény mutatkozott az eddigiektől eltérő 
vonattovábbítási formációra, hogy az úgynevezett átlós irányban 
közlekedő tehervonatokra olyan mozdonyvezetők kerüljenek, 
akik a vonatot a tizenkét órás szolgálatuk alatt az ország keleti 
részeiből (Záhony körzet, Nyíregyháza, Debrecen, Püspökla-
dány stb.) a Dunántúlra, esetleg a célállomásig, határállomásig 
továbbítani tudják. Ezt az igényt munkáltatónk szerint az hívta 
életre, hogy a tehervonatok nem éppen menetrendszerűen köz-
lekednek, így az útjuk során a leváltó személyzetet csak nehéz-
kesen lehetett a Trakció “spórolós” vezénylési rendszerébe beil-
leszteni. Ráadásul Budapest Ferencváros állomás éjszakánként 
“telt házat” jelentett. Személyzetváltásra vonatot órákra vára-
koztatni egyre nehezebben tudott. Már az sem volt igazi megol-
dás, ha vonalismeret hiánya nélkül “átdobtuk” a vonatot Kelen-
földre. (Korábban debreceni kollégák zömének Ferencvárosig 
nyílt csak lehetősége vonalismeretet szerezni.) Ekkora sajnos az 
is rendszerré vált, hogy Debrecenbe utazási idővel győri, szol-
noki, pesti kollégák érkeztek, és gyakorlatilag elvitték orrunk 
elől a vonatokat. Mi pedig Op, Fh, részállás idővel vigyorogtunk 
otthon. Ráadásul több frissen végzett kollégánknak az év elején 
át kellett “batyuzniuk” pesti, dunántúli telephelyekre, itteni fog-
lalkoztatási gondokra hivatkozva. Néhány a tehervonatok iránt 
affinitást érző kollégánkkal megkerestük az akkori munkáltatói 
jogkört gyakorló főnökünket, Bécsi Gábort, hogy mi is szeret-
nénk “átlós” vonatokat továbbítani. (Tudtommal a toborzásnak 
létezett egy másik nem éppen közkedvelt formája is..) Főnökünk 
azonnal nyilvántartásba vett, kétsoros munkaszerződés kiegé-
szítést írtunk alá, amely rögzítette, hogy a le és feljelentkezés 
helyszíne eltérhet egymástól, és, hogy ez a szerződés kiegészí-
tés bármikor visszavonható. Szinte napokon belül megindult e 
konkrét feladat ellátásához szükséges és az akkori előírások-
nak megfelelő típus és vonalismereti képzésünk. A képzés le-
zárultával azonnal a mélyvízbe kerültünk, ETCS-s gigantokkal 
gabonavonatokat vittünk Hegyeshalomig, Komáromig. De elju-
tottunk Dunaújvárosba, Sopronba, Őriszentpéterre és a Dufi-ba 
is.A rendszer számunkra jónak mutatkozott a vonatok haladtak, 
és szinte teljesen megszűnt a dunántúli kollégák vendégszerep-
lése körzetünkben.(Persze ők is hoztak továbbra is ide vonato-
kat.) Engem nem a pénz motivált a feladat elvállalásánál, hanem 
a tizenkét órás munkarend, tizenegy, tizenkét nap munka, egy, 
két nap szabi mellett. Persze jól jött a plusz kereseti lehetőség, 
az utazási idő, a lyukas napokra bevállalt túlóra. De megoldást 
jelentett számomra egy rendkívül súlyos, a munkáltató által 
rám kényszerített az úgynevezett “változó telephelyes” prob-
lémámra. (Erre később még visszatérek.) A szolgálat ellátása 
egyáltalán nem volt megerőltető, a vezénylők figyelembe vet-

ték a két szolgálat között az utazási időt is. Mondhatom sokkal 
pihentebben, kitűnő közérzettel, tejes odafigyeléssel, de mégis 
magabiztosan, láttam el a szolgálatokat. Nem úgy, mint a jelen-
legi rendszerben….
Mert, hát semmi sem tart örökké. 2011 nyarára már a vezénylé-
semben a nappali szolgálatokban megjelentek az ablakos vona-
tok, amit betudtam a nyári szabadságolás következményeként. 
Lassan de biztosan elfogytak a tizenkét órás nappali tehervona-
tos szolgálataim, és jöttem én is tizenhatszor, tizenhétszer egy 
hónapban. Éjszakás szolgálatokra is egyre több személyszállító 
vonat jutott, és a tehervonatos szolgálatoknál vezénylési rend-
em már nem, vagy csak a véletlennek köszönhetően vette figye-
lembe az előforduló utazási idők miatti hosszabb pihenő időket.
 Azt hiszem innen látható, Szegedi Zoli kollégámnak igaza van, 
amikor azt kéri tőletek, ne írjátok alá a munkáltató által felkínált 
“szerződés kiegészítést.” Felmerül a kérdés, vajon miért mon-
dom én is ezt? Aki annyi előnyét élvezte ezen foglalkoztatási 
formának? Azért mert valóban jogilag nincsenek leszabályozva 
a feladatok, kötelezettségek, nincsenek konkrétumok a szerző-
dés kiegészítésben.  Az elmúlt évek bizonyítják, ha a helyzete 
vagy pillanatnyi érdeke megkívánta, amivel csak vissza lehetett 
élni azzal a munkáltató azonnal vissza is élt. És vigyázat, ez a 
kétsoros kiegészítés Szegedi Zoli kollégánk múlt havi cikkében 
felsorolt összes viszályságra alkalmas lehet. Látható egy mun-
káltatói törekvés jó is lehet, de könnyen a semmivé válhat. Okait 
nem keresem, következményeit viselem. Szerződésem nem 
kívánom visszamondani, reménykedem, hogy a teherszállítási 
piacra komoly bevételi forrásként tekint a közeljövőben a START, 
felismeri a rendelkezésére álló lehetőségeit, és kissé a meg-
szokottól eltérő munkavégzésünk, képzettségünk segítségével 
jelentős nyereséggel tevékenykedik majd e szegmensben.
MOSZ tag maradtam és maradok annak ellenére is, hogy sok tá-
madás ér a kiegészítő szerződésem miatt.  Ami viszont roppant 
furcsa számomra miért nem a közelmúlt változó telephelyes 
szerződései ellen irányult ilyen vehemens támadás? (Mert azt 
felmerülő problémák esetén még visszavonni sem lehet.)
Megítélésem és a szerzett tapasztalataim alapján rám nézve 
sokkal hátrányosabb, és a biztonságos munkavégzésemre ne-
gatívan kiható foglalkoztatási forma. 
Nagy hallgatás övezi még egy az elmúlt években, köreinkben 
kialakult tendenciát, a fiatal, képzett mozdonyvezetők elván-
dorlását. Debrecenből tucatjával mennek magánvasutakhoz a 
legutóbbi tanfolyamokon végzett kollégák. Van olyan tanfolyam, 
amelynek teljes debreceni végzős hallgatói már más társasá-
goknál dolgoznak. Felmondásukkor többszázezer forintot fi-
zettek inkább vissza (képzési szerződésüknek megfelelően) a 
Trakciónak. csak, hogy elmehessenek tőlünk. De megindult az 
elvándorlás a “szerződéses” nálunk csak “világjáróknak” neve-
zett kollégáim közül is. Vajon csak a pénz vezérelte őket? Nem 
hiszem. Nem csak pénzzel lehet munkatársakat megtartani, 
hanem nagyon sok más eszközzel is.  Ezek az eszközök az új 
vezetésnek és a szakszervezeteknek a rendelkezésükre állnak, 
csak élni kellene velük. Mára alig hatan maradtunk a ténylege-
sen képzett “szerződésesek” közül. Nem árulok el nagy titkot, a 
közeljövőben valószínűleg tovább fogunk fogyni. Kiterjedt vonal 
és típus ismeretink miatt folyamatos az érdeklődés más társa-
ságok részészéről irányunkban.

Papp György
Mozdonyvezető Debrecen 

Mit ér az ember, ha 690-es?



7

2014. február

Néhány hónapja fejeződött be azon 
munkaügyi peres eljárás, amelyet rö-
viden ismertetnék. 
A munkáltatói jogkör gyakorló azért 
kezdeményezett eljárást szakszer-
vezeti tagunkkal szemben, mert ál-
láspontja szerint jogtalanul kért a 
munkavállaló másik szolgálatot arra 
való hivatkozással, hogy az eredeti 
munkaidő-beosztásában szereplő 
két szolgálata között nincs biztosítva 
a lakáson töltött előírt napi pihenőidő. 
A munkáltatói jogkör gyakorló szerint 
nem az előírásoknak megfelelően 
járt el a mozdonyvezető akkor sem, 
amikor a menetigazolványban hét 
percet tüntetett fel mozdonyvezetői 
eseménylap megírására. A munkál-

tatói intézkedést kiszabó határozat értelmében a munkavállaló 
megsértette a munka törvénykönyvéről szóló 2012. évi I. törvény 
(továbbiakban: Mt.) 6.§ (1) és (2) bekezdését, az Mt. 52.§ (1) be-
kezdés d) és e) pontját, a KSz 43.§ 1. pontját, valamint a KSz 4. 
számú mellékletének 4.11. pontjában foglaltakat is. Ennek meg-
felelően a KSz 75. §-a szerint minősülő, munkaviszonnyal kap-
csolatos kötelezettség megszegésében vétkesnek mondták ki a 
munkavállalót, ezért hátrányos jogkövetkezményként alapbéré-
nek 10.000,-Ft-tal való csökkentését rendelték el egy havi idő-
tartamra. A határozat átvételét követően lefolytatott békéltetés 
eredménytelenül zárult, így kollégánk kereseti kérelmet nyújtott 
be az illetékes közigazgatási és munkaügyi bíróságon, miután 
megítélése szerint a terhére rótt kötelezettségszegést nem va-
lósította meg. Az első fokon eljáró bíróság a felperesi munka-
vállaló keresetét elutasította. A másodfokon eljáró törvényszék 
azonban megváltoztatta az elsőfokú bíróság ítéletét és az alpe-
resi munkáltató határozatát hatályon kívül helyezte. 
A törvényszék az elsőfokú bíróság által levont jogkövetkezte-
téssel nem értett egyet, azt nem osztotta. A másodfokú bíróság 

szerint a munkáltatói eljárás első indoka az volt, hogy megté-
vesztette az alperest a felperes, amikor a „…szolgálatból való 
lejelentkezéskor azt közölte, hogy a következő szolgálatig nem 
lesz meg az előírt pihenőideje, mert az alperes álláspontja sze-
rint az a kollektív szerződés szerint meg lett volna.”. Ehhez ké-
pest a törvényszék rögzítette, hogy az elsőfokú bíróság követ-
keztetése ellentétben állt az általa megállapított tényállással, 
így a megtévesztő felperesi magatartás nem támasztható alá 
a peradatok alapján, emellett „…a szolgálatcserére vonatkozó 
kérés fennakadást az alperes működésében nem okozott…”. 
A munkáltatói eljárás második indoka szerint a munkaválla-
ló megalapozatlanul tüntetett fel hét percet a mozdonyvezetői 
esemény jelentés megírására. A másodfokú bíróság álláspontja 
szerint azonban a mozdonyfelvigyázó a KSz értelmében leiga-
zolhatta és le is igazolta a munkavállaló által feltüntetett plusz 
időszükségletet. Mindezek eredményeként, az alperesi munkál-
tató nem bizonyította egyik kötelezettségszegés esetében sem 
annak valós voltát.
Fontosnak tartom hangsúlyozni azt is, amennyiben „…ezen bi-
zonyításra sikerrel került volna sor, ez esetben a törvényszék 
álláspontja szerint az alperesi intézkedés okszerűtlenség miatt 
lenne jogellenes.”. Egyrészt, ha a felperesi munkavállaló meg-
alapozottan jelzi a munkáltatónak, hogy nincs biztosítva a napi 
pihenőideje, akkor az alperest is terhelő együttműködési kötele-
zettség miatt „…az alperes oldalán kötelező, hogy kísérelje meg 
a szolgálatcserét.”. Másrészt, ha a munkáltató „…a kialakult gya-
korlaton változtatni kíván az esetben pedig a fokozatosság elvét 
kell betartani, fel kell hívni a munkavállalókat az eddigi gyakorlat 
megváltoztatására…”.  
Mindezekre is tekintettel állapította meg a másodfokú bíróság, 
hogy a mozdonyvezető 
nem szegte meg kötele-
zettségét, ezért jogsze-
rűen nincs lehetőség a 
hátrányos jogkövetkez-
mény alkalmazására vele 
szemben.    

Jogtanácsos válaszol
… a munkáltató mindig jogszerűen jár el!

Dr. Király György

A Vasutas Egészségpénztár és a Vasútegészségügyi NKK Kft. 
2014. február 1-től új, díjmentes egészségügyi információs szol-
gáltatást indít a Vasutas Egészségpénztár tagjainak.
A szolgáltatás célja, hogy minden pénztártag szakszerű tájé-
koztatást kapjon a szakorvosi ismeretet nem igénylő, általános 
egészségügyi kérdései esetén. 

A telefonos/e-mail-es egészségügyi tanácsadás az alábbi-
akra terjedhet ki:
•	 gyógyszerekkel és gyógyászati termékekkel kapcsolatos 

kérdések,
•	 otthoni ápolással, gondozással kapcsolatos kérdések,
•	 betegségekkel, azok tüneteivel kapcsolatos általános kér-

dések,
•	 a Vasútegészségügyi NKK Kft. szolgáltatásaival, rendelése-

ivel kapcsolatos tájékoztatás,

•	 ügyeleti ellátást igénylő esetekkel, az ügyeletek elérhetősé-
gével kapcsolatos tájékoztatás.

A napi 24 órában elérhető egészségügyi információs szolgálta-
tást a Vasutas Egészségpénztár és a Vasútegészségügyi NKK 
Kft. partnercége: a Doktor24 rendszert üzemeltető 7x24 Egész-
ségkártya Kft. biztosítja, ahol szakképzett egészségügyi munka-
társak fogadják a pénztártagok hívását.

A szolgáltatást a Vasutas Egészségpénztár tagjai vehetik igény-
be, az igénybevételéhez regisztráció szükséges, amely megte-
hető online a www.epenztar.hu oldalon a Doktor24 menüpontban 
www.epenztar.hu/doktor24.php, illetve a Doktor24 Telecenterén 
keresztül a +36-1-599-9912 budapesti telefonszámon. 

Egészségügyi információs szolgáltatás a Vasutas 
Egészségpénztár tagjainak
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Mozdonyvezetők Szakszervezete

Szakmai kitekintés

Az idén a mozdonyvezetők egy csoportja ismét idő-
szakos vizsgán lesz kénytelen számot adni tudásáról. 
Vajon a KTI milyen újabb meglepetéseket tartogat szá-
mukra?

Azt hiszem, a mozdonyvezetők jelentős többsége már tudja, 
hogy miből és hogyan kell majd vizsgáznia. Azzal is tisztában van 
gondolom mindenki, hogy 2014-ben, az előző évekhez hasonló-
an, rengeteg felesleges dolgot kell majd bemagolni azért, hogy 
minél kevesebb pótvizsgára (javító vizsgára) kényszerüljön időt 
és energiát fordítani. Tavaly még azt hittem, hogy a vizsgarend-
szer tematikájának kidolgozói már nem tudnak mivel meglepni, 
hiszen abszurditás tekintetében eddig is kitettek magukért. Nos, 
be kell vallanom, tévedtem. Ismét egy újdonsággal rukkoltak 
elő. Ez az újdonság pedig nem más, mint a típusismereti vizsgák 
lebonyolítására bevezetett új fogalom, a TÍPUSCSALÁD fogalma.  
 
Vizsgáljuk meg, hogy mit is takar e bűvös szó, és melyek 
létrejöttének kiváltó okai!
Valamikor régen, amikor még egységes szervezet volt a MÁV, 
az időszakos vizsgáztatást a vasút saját hatáskörében intézte, a 
hatóság csak az alapvizsga megszerzésénél képviseltette ma-
gát. Az időszakos, vagy ahogyan akkoriban nevezték éves vizs-
gán, a munkáltató azt próbálta felmérni, hogy a dolgozó tudása 
nem kopott-e meg túlságosan, az időközben életbe léptetett 
változtatásokkal tisztában van-e, azokat érti és alkalmazni is 
tudja. Számot kellett adni a forgalmi és a műszaki utasítások, 
valamint a vizsgázó által lovagolt gépek működésének és he-
lyes kezelésének ismeretéből. A feladat könnyen megoldható 

volt, mert általában egy 
mozdonyvezető mindös�-
sze néhány típuson dol-
gozott, azokat jól ismerte, 
hiszen akkoriban magas 
színvonalú képzés folyt, 
az a tény pedig, hogy a 
járművezetők egy nem 
kis hányada úgynevezett 
beosztott gépeken uta-
zott, hozzásegítette őket 
ahhoz, hogy tökéletesen, 
az első csavartól az utol-
sóig megismerjék a moz-

donyukat. A vizsgák szóban folytak, ahol csak olyan kérdések 
hangzottak el, amelyek azt firtatták, hogy a vizsgázó valóban 
biztonságosan ki tudja-e szolgálni a szóban forgó járművet. 
A kilencvenes évek elején a MOSZ kezdeményezésére kidolgo-
zásra került egy új, írásbeli, teszt alapú vizsgarendszer, eleinte 
kizárólag az időszakos típusvizsgák lebonyolítására. A feladatok 
elkészítésében magam is aktívan kivettem a részemet. Szerin-
tem a tesztek megfeleltek az elvárásoknak, és ezt mi sem bizo-
nyítja jobban, mint az a tény, hogy jó egy évtizedig használatban 
voltak mind a vizsgázók, mind a vizsgáztatók megelégedésére. 
Ha valakinek több járműre volt típusismerete, nálunk Ferencvá-
rosban választhatott egyet és csak abból kellett a feladatlapot 
kitöltenie. 
A dolog remekül működött, mígnem, egyszer csak azt vettük 
észre, hogy szétdarabolták alattunk a MÁV-ot, megjelentek 
mindenféle maszek vasúti áruszállító cégek, akik egyre inkább 

saját mozdonyokkal és mozdonyvezetőkkel kívánták a meg-
szerzett fuvarjaikat elszállítani. Így természetesen vetődött fel a 
kérdés, hogy ki oktassa, ki vizsgáztassa a magánvasutak ma-
sinisztáit, milyen legyen a követelményrendszer. A MÁV most 
már nem láthatta el ezt a feladatot, hiszen ebben az új világban 
ő is csak egy (elvileg egyenrangú) szereplőjévé vált a kötött pá-
lyán fuvaroztató vállalatok csoportjának. Közlekedésbiztonsá-
gi szempontból azonban nagyon fontos, hogy a járművezetők 
képzése, oktatása és vizsgáztatása vasútvállalattól függetlenül 
egységes és megfelelő színvonalú legyen. Ezért értékelődött fel 
jelentős mértékben hatóság szerepe. Az Nemzeti Közlekedési 
Hatóságnak (NKH) azonban nem tartozik a fő profiljába ez a te-
vékenység, ezért a Közlekedés Tudományi Intézetet (KTI) bízta 
meg az új képzési, oktatási és vizsgáztatási rendszer kidolgo-
zásával. Ezzel nem is lett volna baj, ha a KTI, mielőtt belevág a 
feladat végrehajtásába, előbb meghallgatja, majd figyelembe is 
veszi a szakmai szervezetek, esetünkben a mozdonyvezetők, a 
MOSZ észrevételeit. Sajnos, az Intézet szakemberei úgy tűnik, 
nem akartak senkire sem támaszkodni, mások elképzelését, 
szakmai tapasztalatát nem akarták figyelembe venni. Ha netán 
mégis meghallgattak egy-egy véleményt, az esetek nagy több-
ségében nem óhajtották azt beépíteni a saját elképzeléseikbe. 
Így születhetett meg napjainkra az általuk kidolgozott rendszer, 
amelynek egy része bizony nem alkalmas arra, hogy felmérje 
a vizsgán megjelenő mozdonyvezetők ama tudásszintjét, amely 
feltétlenül szükséges ahhoz, hogy a mindennapi feladataikat 
pontosan, zökkenőmentesen el tudják látni.
A forgalmi tesztfeladatok kidolgozása során még egy-egy el-
gondolásunkat elfogadták (például, hogy egy kérdéshez csak 
három válasz tartozzék és abból csak egy legyen a helyes), de 
azután egyre kevésbé figyeltek szakmai észrevételeinkre, javas-
latainkra. Így születhetett meg minden tiltakozásunk és jobbító 
javaslatunk ellenére a vonal- és állomásismereti vizsgák te-
matikája, amelyről minden épeszű, a mozdonyvezetői szakmát 
valamelyest is ismerő ember könnyen beláthatja, hogy ebben a 
kivitelben az merő formaság, sőt nyugodtan kimondhatjuk, os-
toba formaság (igyekeztem finoman fogalmazni), hiszen általa 
nem állapítható meg, hogy a feladatlapot kitöltő vizsgázó való-
ban ismeri-e az adott vonalat vagy állomást. Így fordulhatott elő, 
hogy egyik kolléga elveszítette az állomásismeretét egy olyan 
szolgálati helyre, ahol közel egy évtizeden keresztül tolatószol-
gálatot látott el, ugyanakkor hibátlan tesztlapot töltött ki arról az 
állomásról (véletlenül, adminisztratív hiba folytán jelentették be 
oda), ahol addig még soha életében nem járt. A vizsgabiztosok 
egyáltalán nem kíváncsiak arra, hogy a vizsgázó ismeretei meg-
felelnek-e a valóságnak. Ha kíváncsiak volnának rá, azzal sem 
lennénk kisegítve, hiszen a vizsgabiztos többnyire nem ismeri a 
szóban forgó vonalat és ez elmondható a feladatok készítőjéről 
is, aki mint tudjuk, lelkiismeretes, kiváló forgalmi szakember, de 
soha nem volt mozdonyvezető. A jelenlegi rendben pedig csak 
mozdonyvezető rendelkezhet érvényes vonalismerettel. Olyan 
ez, mintha egy egyetemen nem matematikus, hanem mondjuk, 
egy fizikus vizsgáztatná a hallgatókat matematikából, azzal a 
felkiáltással, hogy a fizikusok is ismerik, sőt nagyon jól ismerik 
a matematikai összefüggéseket. De mindenki számára egészen 
világos, hogy a két szakterület mégsem ugyanaz. Mint ahogy 
esetünkben sem. 
Abból, hogy sem a vizsgabiztos, sem a feladatok kidolgozója 
nem rendelkezik mozdonyvezetői tapasztalatokon alapuló vo-

A hivatal újabb packázásai
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nalismerettel, következik, hogy a vizsgáztatók kizárólag azt tart-
ják szem előtt, hogy a megoldó kulcs melyik választ fogadja el 
jónak és melyiket nem, még akkor is, ha az (fogalmazzunk dur-
ván) orbitális baromság, a valóságnak nem megfelelő megoldás 
vagy, ha a kérdésre nincsen jó válasz. Remek példa erre Rákos, 
ahol a kérdések között szerepel, hogy az állomás vágányhálóza-
ta ki van-e építve jelfeladásra? Erre a kérdésre természetesen 
nem lehet jó, a valóságnak megfelelő választ adni, hiszen a vá-
gányzat egy részén van, a másik (nagyobbik) részén pedig nin-
csen jelfeladás, de a Menetrendi Segédkönyvben csillaggal meg 
van jelölve, ami azt jelenti, hogy a szolgálati hely ki van építve 
jelfeladásra. De ne vesztegessük erre a mérhetetlenül dilettáns 
és felesleges dologra az időnket, egyszer, korábban már írtam 
róla, mégsem változott semmi. Mint ahogyan most sem fog.
Időközben megszületett a KTI új szellemi terméke, amely nem 
más, mint a TÍPUSCSALÁD fogalma. Önmagában az elképze-
lés nem lenne rossz, ha a feladatlapokon a típuscsaládból csak 
azok a járművek szerepelnének, amelyekre a vizsgázó masi-
nisztának valóban van érvényes típusismerete. Természetesen 
nagyságrenddel nagyobb feladat elé állítaná a KTI szakembereit. 
A valóságos helyzet azonban az, hogy a vizsgán a masiniszta elé 
letett papír nem csak arra a típusra vár jó válaszokat, amelyre 
a lap fölött izzadó masinisztának valóban van bejegyzett típus-
ismerete, hanem a családba besorolt járművek bármelyikéről, 
még akkor is, ha a vizsgázó közülük némelyiket egyáltalán nem 
is ismeri. Így, ha például a Szilit vesszük, mint alaptípust, akkor 
a kérdések között ott lehetnek a hagyományos, a papagáj, és a 
cirmos gépekre vonatkozó feladatok, sőt, a különböző vezérlő-
kocsikról (halberstadti, négyszázas, háromszázas,) feltett kér-
désekre is jó válaszokat muszáj adni. Amennyiben valaki csak 
a 431-es sorozatú mozdonyra rendelkezik típusismerettel, és 
ezért az általa nem ismert (al)típusokra hibás válaszokat jelöl 
be, akkor elveszíti az engedélyét a 431-es sorozatra is. Ha azon-
ban sikerül neki hibátlanul kitölteni a tesztlapot, az nem jelenti 
azt, hogy a típuscsalád többi tagjára is megszerezte a vezeté-
si engedélyt. Nem furcsa? Természetesen én értem a hivatal 
szándékát, hiszen napjainkra annyiféle mozdony jelent meg 
hálózatunkon, hogy ember legyen a talpán, aki nyomon tudja 
követni, ráadásul mindegyikre külön vizsgafeladatokat képes 
kidolgozni. Ócska, öreg angol mozdonyok, régi vagy felújított 
román és egykori csehszlovák vontatójárművek színesítik az 
amúgy is változatos, néhai MÁV mozdonyparkot. A masiniszták 
ma már nem egy-két típust lovagolnak mit régen, hanem na-
gyon sok, egymástól jelentősen eltérő nagyvasat. (Amikor négy 
éve nyugdíjba mentem huszonhat különböző típus szerepelt az 
igazolványomban.)  Nos, a KTI ezek szerint úgy döntött, hogy 
sem energiája, sem kedve nincs valamennyi, a hálózatunkon 
fellelhető mozdonyra külön-külön feladatlapokat kreálni, vagy 
a mozdonyvezető tényleges ismereteire épülő, a típuscsoport 
feladatlaponként személyre szabott változatát elkészíteni (az 
egységbe sorolt típusok közül csak azok szerepelhetnének raj-
ta, amelyeket a vizsgázó valóban ismer), hanem kidolgozta az 
úgynevezett egységes típuscsalád elméletet. Ez pedig abból áll, 
hogy egymáshoz hasonló – vagy kevésbé hasonló – többnyire 
azonos gyártótól származó, de különböző átalakításokon, kor-
szerűsítéseken átesett járművek egyazon feladatlapon szere-
pelnek, függetlenül attól, hogy a vizsgázó valamennyit ismeri-e 
vagy sem.
Ebből számomra az következik, hogy a KTI most már egyáltalán 
nem kíváncsi arra, hogy a színe előtt megjelenő mozdonyvezető 
ismeri-e az adott gépet, vagy sem. Számára csak a vizsga írás-
beli lebonyolítása a fontos. Az NKH előírta a típusismereti tudás 

időszakonkénti hatósági számonkérését, a KTI pedig mint hű-
séges alattvaló nem vitatkozott, hanem végrehajtotta a kiadott 
ukázt. A vizsga során kitöltött feladatlapokat elteszik vagy elekt-
ronikusan elmentik, ezzel fedezik magukat, ezzel bizonyítják, 
hogy mindent megtettek azért, hogy csak szakmailag kifogás-
talanul felkészült mozdonyvezetők vegyenek részt a vasúti köz-
lekedésben. A valóságban azonban nem tettek semmit ennek 
érdekében, csak a mozdonyvezetőket gyötörték és gyötrik idő-
szakonként. (Az időszakos vizsga elnevezést időszakos gyötrés-
re kellene módosítani! Közelebb állna az igazsághoz.) A típus-
csoportos számonkérésnél már semmi nem szól a valóságról, 
a szükséges tudásszint felméréséről (hasonlóan a vonal- és ál-
lomásismereti vizsgákhoz), az egész csak egy abszurd cirkusz. 
Azért felmerül bennem egy kérdés. Vajon miért tűrik ilyen le-
targikus nyugalommal ezeket a már-már pimasz, arrogáns at-
rocitásokat a munkáltatók, miért nem próbálnak valamit tenni 
ellene az érdekképviseletek bevonásával munkavállalók? Hi-
szen komoly károkat okozhat az egyes vasútvállalatoknak, ha 
a dolgozóikat nem tudják az addig megszokott munkakörben 
foglalkoztatni, mert elveszett egy vagy több vonalismeretük 
olyan szakaszokról, amelyeken  évek óta biztonságosan továb-
bították szerelvényeiket. Más esetekben pedig nem oszthatják 
be őket bizonyos ideig arra a gépre, amelyet mindig képesek volt 
kifogástalanul üzemeltetni. Pusztán azért nem, mert néhány 
felesleges és érdektelen kérdésre nem tudtak az elvárásoknak 
(nem a valóságnak!) megfelelő válaszokat adni. Komoly anyagi 
veszteség érheti a munkavállalót is, ha a vizsga sikertelensége 
miatt egy időre kiesik a munkából. Nem azért, mert nem felké-
szült, mert rossz szakember, pusztán azért, mert egy ostoba, 
ki-mit-tud jellegű, vizsgának titulált „show műsorban” nem volt 
képes megfelelni az elvárásoknak.  Egyedüli nyertese a dolog-
nak, a javítóvizsgák díján hízó hivatal. Mi lenne, ha akár az igaz-
ságtalanul megbuktatott masiniszta vagy az őt képviselő szak-
szervezet, akár az érintett vasútvállalat, munkaügyi jogvitában 
tenne pontot a dolog végére? A bíróság előtt kellene bizonyíta-
ni, hogy mennyire nincs összefüggés a vizsga eredménye és a 
munkavállaló felkészültsége, a biztonságos munkavégzésre 
való alkalmassága között. Nyertes per esetén az NKH-t kárté-
rítésre lehetne kötelezni. Ezzel talán véget vethetnénk a hivatal 
packázásainak. 
Visszatérve konkrétan a típusismereti vizsgákhoz, nem vilá-
gos előttem, hogy az mennyiben tartozik a hatóságra? A köz-
lekedés biztonságára nem jelent veszélyt, ha a mozdonyvezető 
műszakilag nem ismeri kellőképpen a járművét. A technikailag 
rosszul képzett masiniszta csupán a mozdony tulajdonosára 
nézve jelent kockázatot, hiszen az ő, nagy értékű munkaeszkö-
zében okozhat jelentős károkat, ha nem kellő szakértelemmel 
kezeli azt. Amennyiben egy mozdonyvezető nem tudja vis�-
szaállítani valamelyik védelmi berendezést, vagy visszaállítja, 
amikor nem lenne szabad, a közlekedés biztonságára semmi-
lyen negatív hatással nem lesz, legfeljebb a vonatával nem tud 
tovább menni, esetleg tönkreteszi a gépet. Ezért lenne ésszerű 
intézkedés a típusismereti vizsgákat vállalati hatáskörbe adni. 
Továbbá itt lenne az ideje, hogy a vonal- és állomásismeretek 
ügye - a szakmai szerve-
zetek bevonásával - kerül-
jön újból terítékre. Akkor 
talán pontot tehetnénk egy 
tűrhetetlenül rossz bohó-
zat végére. 

Móricz Zsigmond
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Területi hírek

Szeged

Miskolc

Az év elején megvalósult integrációnak köszönhetően meg-
alakultak az új Területi Központok, ami országosan hat Területi 
Személyszállítási és Vontatási Központot és ugyanennyi Jármű-
biztosítási Központot jelent. Az új helyzet természetesen megkö-
vetelte, hogy a KSz Helyi Függelékeit a megváltozott helyzetnek 
megfelelően módosítsuk, miután a Kollektív Szerződés módosí-
tásában már a tavalyi év végén sikerült megállapodnunk.  Sze-
ged területen, január közepén kezdtük el az egyeztetéseket ez 
ügyben, és január 23-án már meg is történt a megállapodás a 
Helyi Függelék módosításában. Nagy valószínűséggel az arány-
lag gyors megállapodás annak a ténynek is köszönhető volt, 
hogy az eddig érvényes szabályok változtatás nélkül kerültek 
át a volt Trakciós Helyi Függelékünkből, így elmondható, hogy 
ugyanazok a szabályok vonatkoznak ránk, mint eddig. Remé-
lem, hogy a munkáltató részéről az egyeztetéseken tapasztal-
ható korrekt hozzáállás még sok évig tapasztalható lesz. 
A munkáltató február első heteiben több helyszínen tartott mun-
kavállalói fórumot, ahol személyesen tájékoztatta a központ 
dolgozóit az integráció jelenlegi helyzetéről, az eddig bekövet-
kezett és a várható változásokról. A fórumokon bemutatta az 
új szervezeti felállást, mely szerint a szegedi TSZVK-nál négy 
telephely (Békéscsaba - Szeged – Kiskunhalas - Szentes) jön 
létre. Bemutatta közvetlen helyetteseit és feladatukat valamint 
az újonnan kinevezett telephelyvezetőket. Tájékoztatást adott 

arról, hogy a központ várható létszáma meghaladja az 1200 főt. 
Természetesen a helyi problémák is megbeszélésre kerültek és 
válaszolt a munkavállalói kérdésekre is.
Azt hiszem, az idei évre joggal mondhatjuk, hogy a választások 
éve lesz. Március végén Üzemi Tanácsokat és Munkavédelmi 
Képviselőket választunk. Majd április elején Országgyűlési kép-
viselő választások, és ha már ennyire belelendültünk valószínű-
leg május végéig szakszervezeti tisztségviselőket is választa-
nunk kell. Úgy gondolom mindegyik választás nagyon fontos 
és meghatározó lesz számunkra. Viszont az Üzemi Tanács és 
Munkavédelmi képviselő választások idei sajátossága az lesz, 
hogy az eddig megszokott versengés és szembenállás helyett a 
szakszervezetek közötti összefogás lesz a jellemző, legalábbis a 
MOSZ a VSZ és a VDSZSZ között. Ennek köszönhetően a három 
szakszervezet az ÜT és MVB választásokon közös jelölteket fog 
indítani. Reményeink szerint az összefogás sokkal több hasznot 
fog hozni a munkavállalók számára, mint a végeláthatatlan ver-
seny és ellenségeskedés. 
Ezért ezúton is szeret-
nék mindenkit arra kér-
ni, hogy a választásokon 
támogassátok a MOSZ- 
VDSZSZ-VSZ, azaz a VASZ 
jelöltjeit.

2014 februárjának közepén járunk, s mire e sorok megjelennek, 
már a tavasz közelíthet felénk. Az újév kezdetével, ha új világ 
nem is jött el, némi változás azért érezhető. Van azonban, ami 
(sic: aki?) nehezen akar változni. A január első napjaiban megva-
lósult integráció élénken foglalkoztatta tagjainkat. Ezer, és ezer 
kérdés fogalmazódott meg, melyre 100%-ig, még most sem 
tudjuk a válaszokat. Egyes elképzelések szerint a mozdonyveze-
tők a felvigyázókkal együtt kiköltöznének a Tiszai Pu. területére. 
Ez viszont további problémákat generálna. A több száz ember 
számára nem biztosított a megfelelő elhelyezés, a parkolás, és 
egyéb szociális körülmények. Nem beszélve arról, amennyiben 
a Tiszain jelentkeznénk, úgy a vontatójárművekért vissza kelle-
ne menni a fűtőházba, ami ugyancsak normaidővel jár! Amit 
nyernénk a réven, veszítenénk a vámon! Kérdéses pillanatnyilag 
az is, akik eddig külsős felvigyázói munkakörben voltak, és ezu-
tán felvigyázói feladatot látnak el, mikor rendezik a bérüket?  
Tudjuk, az „egyesülés” kezdeti fázisa nem teljesen zökkenőmen-
tes, de a legfontosabb az, hogy a vasúti tevékenységünkben ez 
nem okozott fennakadást.  Van, amit már éreznek a mozdonyve-
zetők, s van, amit nem. A lényeg az, hogy az érzés minősége 
milyen, azaz pozitív, avagy negatív.  Ami szakszervezeti szem-
pontból a legfontosabb, az pedig az, hogy január 20-án aláírásra 
került a TSZVK Miskolc Kollektív Szerződés Helyi Függeléke. Az 
első tárgyalási napon, mely több megközelítés szempontjából is 
maratoninak mondható (9 órától 17 óráig), nagyjából már körvo-
nalazódtak a dolgok, s a mozdonyvezetőket érintő kérdésben 
sikerült közös nevezőre jutni. A MOSZ jelenlévő tisztségviselőit 

az elmúlt évekhez képest pozitív benyomások érték. Tudtunk 
hatékonyan, és eredményesen egyezkedni, melynek vélemé-
nyem szerint a fogadókészség volt a mozgatórugója.   Bakos 
Csaba TSZVK vezető Úrral több kérdésben is az volt a közös ál-
láspont, hogy amit a törvények leírnak, azt felesleges még egy-
szer írásba foglalni. Pozitívum a MOSZ számára az is, hogy a 
törvények értelmezése majdhogynem teljes mértékben azonos.                                                  
A második tárgyalási napon a nyitott kérdések is lezárásra ke-
rültek, az aznapi kérésünket is fogadta a munkáltató, így a helyi 
függelék aláírásra került. A 10. számú mellékletben foglalt moz-
donyvezetőket érintő kérdésben a MOSZ-al egyezett meg a mun-
káltató, s a helyi függeléket egyetértésünk jeléül alá is írtam. A 
legelszomorítóbb a tárgyaláson az volt, hogy a mozdonyvezető-
ket érintő napi pihenőidő kérdésében az ott jelenlévő egy másik, 
- nem VASZ - szakszervezet „képviselője” volt az, aki munkálta-
tói álláspontot képviselt, s majdhogynem vele kellett tárgyal-
nunk. Álláspontja munkája szempontjából érthető, hiszen a 
mozdonyvezetők vezénylésével foglalkozik, de ott egy szakszer-
vezet képviselőjeként volt jelen, s mint ilyennek, talán munka-
vállalói érdeket kellett volna képviselnie, nem pedig a MOSZ ja-
vaslata ellen dolgoznia. Sajnos, azt kell mondanom, ismét képbe 
került egy olyan szakszervezet, amely mint példánk is mutatja, 
nem igazán „SZAKSZERVEZETI ÉRTÉKEK”-et képvisel. A MOSZ 
minden alkalommal, minden szinten lojális magatartást tanúsí-
tott, és fog is tanúsítani a társ szakszervezetek javaslataival 
kapcsolatban, ha az nem a mozdonyvezetőket érinti, és nem 
azok ellen szól. Itt jegyzem meg, hogy a VASZ kötelékébe tartozó 

Szóth Tibor
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VSZ-el és VDSZSZ Szolidaritás-al teljes mértékben-összhang-
ban tudtunk dolgozni! Az aláírás után maradt még néhány kér-
dés a jövőre nézve, például a jelentkezési helyek tárgyában, de 
bízunk a dolog megnyugtató rendezésében. Pozitív élményként 
jelentkezik tagjainknál az, hogy a február havi oktatásokra a 
TSZVK Vezető Úr minden alkalommal ellátogatott, bemutatko-
zott, s minden egyes kollégával kezet is fogott. Mint ahogyan azt 
az egyik kollégánk el is mondta neki, „hosszú idők óta ő az első 
vezető, aki ellátogat a mozdonyvezetők közé”. Köszönjük a gesz-
tust! Reméljük a folytatás, és a jövő is ilyen bíztató lesz! Negatí-
vumként tapasztaltuk meg azt, hogy a 2014-es első egynehány 
munkáltatói határozat a múltat idézte, de nagyon erősen. Mégis 
pozitívan tudok beszámolni e tárgykörben is, mert a MOSZ ké-
relmére a TSZVK Vezető Úr mérsékelte a kiszabott büntetést, 
objektívvá, és igazságosabbá téve azt.  Mivel az élet nem áll 
meg, így jelenleg is van olyan „ügyünk”, mely az objektivitás hiá-
nya miatt, szintén orvoslásra vár. Reménykedve várom, hogy a 
volt „Trakciós szemlélet” végre objektívvá változik végképp, de 
ahhoz azért más is kellene!  Még a mai napig tapasztalom annak 
a szemléletnek a meglétét, nem csak a munkáltatói határozatok 
összeállításából, hanem esetenként sajnos a VBO-ban is, hogy a 
mozdonyvezetőt meg kell büntetni, mert az úgy is hibás. Akkor 
is, ha más hibázott, és ő nem.  A rendszer, az eszközök tökélete-
sek, hibázni, csak a személy hibázhat. Hála Istennek, ez nem így 
van minden esetben. Negatívumként értékelhető a TRAKCIÓ 
-ból a START –ba került munkavállalóknál a munkába járás 
költségtérítéséről szóló Vezérigazgatói Utasítás, illetve annak a 
kapcsán kiadott parancskönyvi rendelkezés, és annak a végre-
hajtása. Számomra is csudaként hat, hogy az elmúlt évekhez 
képest, e VIG utasítás is tud még meglepetéseket okozni, hiszen 
véleményem szerint az elmúlt években reánk vonatkozó utasí-
tás sem volt maradék nélkül törvényes. Sajnos e témával, már 
évtizedek óta küszködünk, és dolgozunk. A 39/2010. (II.26.) Kor-
mányrendelet egyértelműen szabályozza a munkába járással 
kapcsolatos utazási költségtérítésről szóló dolgokat. E rendelet 
2010-ben annyiban változott meg többek között, hogy pontosí-
totta a „hosszú várakozás” fogalmát. A kollektív szerződések-
ben, persze megmaradt a „2” óra, mint limit, a hosszú várako-
zásra (Véleményem szerint, ez önmagában törvénytelen, azaz 
semmis, mert kedvezőtlen, és nem egyezik a rendelet szellemi-
ségével!). Az említett Kormányrendelet szerint a hosszú várako-
zás az, : „amely az út megtételéhez szükséges időt meghaladja.”. 
Nem értem azt, hogy ezt az axiómát hogyan lehet nem érteni, 
avagy másképp értelmezni? Mondhatni a „slussz poén” az, hogy 
a kiadott 2/2013.VIG Utasítás, a fogalom meghatározásaiban 
szereplő hosszú várakozásnál, pofátlanul (már elnézést a kifeje-
zésért!) még hivatkozik is a 39/2010. (II.26.) Korm. rendeletre, 
megemlítve azt, hogy „összhangban” van azzal. Szerintem, egy 

laikus számára is világos, hogy pontosan nincs azzal összhang-
ban! Azt gondolom, ide illik az a szellemes karikatúra, melyben 
a tv készülék monitorán az jelenik meg, hogy „A HIBA, AZ ÖN 
KÉSZÜLÉKÉBEN VAN!”.  A hosszú várakozás fogalom meghatá-
rozásán, és néhány elíráson kívül, az igénybejelentő lapok töké-
letlenségét is ideértve, a VIG utasítás egyébként megfelelőnek 
lenne mondható.  Nevezett utasítás 4.3.3. pontjának második 
bekezdésére hívom fel mindenki, és az arra illetékesek figyel-
mét, mert tapasztalatom szerint, e pontot nehezen értik meg, 
vagy átsiklanak fölötte. Itt szerepel az, hogy akkor is jár a költ-
ségtérítés (mozdonyvezetők esetében 28 Ft/km), ha ugyanazt a 
tömegközlekedést veszi igénybe valaki, amivel szokásosan 
munkába jár, de azt, csak hosszú várakozással tudja igénybe 
venni. (Ez a „hosszú várakozás” a 39/2010. Korm. rendelettel 
megegyező kell, hogy legyen! SIC.)  Gőz erővel készülünk, az ÜT, 
és MVB választásokra. A VASZ szakszervezetekkel karöltve az 
alapszabálynak megfelelően, teljes összhangban, és egyetér-
tésben tesszük szakszervezeti feladatainkat. Eddig is kiváló 
kapcsolatban voltunk egymással a miskolci területen, és most is 
ennek a kapcsolatnak a gyümölcsét szeretnénk élvezni a vá-
lasztási eredmények tükrében. Nagyon fontos az, hogy minden 
egyes tag megértse, és szavazatával támogassa a VASZ jelölte-
ket, hogy a saját, érdekünk érvényre juthasson! Fontos, hogy 
tagjaink ne szimpátia alapján voksoljanak, hanem azokra sza-
vazzanak, akiket a saját szakszervezetük arra alkalmasnak, és 
méltónak tart. Mint ahogyan az írásomban is megemlítettem 
fentebb, semmi szükség sem az Üzemi Tanácsban, sem a Mun-
kavédelmi Bizottságban olyan tagokra, akik nem a munkaválla-
ló érdekeit képviselik a hivatalos fórumokon, bár négyszemközt 
hízelgően, és a munkavállalónak tetsző módon nyilvánulnak 
meg. Ne szavazzatok azokra, akik a foguk fehérjét akkor mutat-
ják meg, amikor bekerülnek az említett testületekbe, s akkor 
már a munkáltató melletti lojalitásuk dominál. 

MOZDONYVEZETŐK! 
Szavazzatok a MOSZ jelöltjeire! Szavazzatok a VASZ jelöl-
tekre!  „Tedd meg, amit a haza megkövetel!” MOSZ tagként 
tedd meg azt, ami a saját, és szakszervezeted érdekeit 
szolgálja!   
Hogy továbbra is hathatósan tudjuk képviselni, és érvényre 
juttatni a mozdonyvezetői érdekeket: 

Laczai Lajos

SZAVAZZ A VASZ-ra, SZAVAZZ A MOSZ JELÖLTJEIRE!

Azt mondhatom a második hó, az utazók szempontjából, ott 
folytatta ahol január abba hagyta. Foglalkoztatásba mínusz órák 
mutatkoznak. A szabadságkiadást is figyelik az emberek, hisz 
valaki már az első három hónapra betervezett szabadságával 
is meg lesz, ha még kap márciusban is, akkor túl is fut rajta. 
Azért érdekes ez a szabadság, mert mínusz órával kapcsola-
tosan felvetődik a kérdés: - Van akinek a munkáltató előre érte-

sítve visszavonja, akkor akinek óra lemaradása van, miért nem 
annak adjuk oda azt a szolit? Már ugye ha van ilyen? Valamint a 
napi pihenő kiadása az állandó téma, miért kell tizenhárom óra 
harminc perccel, vagy tizennégy óra 40 perccel visszahozni em-
bereket, mikor talán jobban beosztható lenne a dolog. Hisz átlag 
tíz órával, százhetvenhat órás hónapban tizenhétszer kell jönni 
az ember gyerekének, ez ugye - kerekítsünk fölfelé - tizennyolc 
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szoli, száznyolcvan óra. Négy darab heti pihenő kilencvenhat óra 
meg hat óra a hétfői napon, az százkettő. Százkettő meg száz-
nyolcvan az kettőszáznyolcvankettő óra, a havi harmincnapos 
hónap hétszázhúsz órájából. Ha kivonom a kettőt egymásból, 
akkor hétszázhúsz mínusz kettőszáznyolcvankettő, marad a 
négyszázharmincnyolc óra. Átlagszámítás alapján a tizennyolc 
szolgálat mellé tizenhét napi pihenőt kell vezényelni, ha nincs 
kavar a négyszázharmincnyolc órát elosztom tizenhéttel, s lám 
huszonöt egész héttized óra jön ki két szolgálat közé.  Ha csak 
két szolgálat közé a kezdési elmozdítás miatt, öt óra mozgatást 
teszek, akkor is húsz óra jön ki, tehát ez átlag, de azért van ben-
ne valami. Kivéve ha valamiért nem így jön ki. Ez egy kis kiszá-
molósdi volt. Érdemes lenne megvitatni. Bár sok összetevője 
van ennek, azt hiszem a rászánt idő, s a jóakarat biztosan pozitív 
elmozdulást hozhat ebben az ügyben. Sok vita volt már ezzel 
kapcsolatban, s mindig a tojás s a tyúk esete áll fenn. De azért 
nem hiszem, hogyha két hónappal előre kell a kormányhivatali 
ablakba bejelentkezni, akkor erre szabadságot kellene kiven-
nem, mert a szabadság nem azért van biztosan. Lépjünk tovább 
a dolgaink felé. Az üzemi tanács, munkavédelmi képviselőjelöl-
tek neveit, leadtuk a választási bizottságnak mind a Start Zrt. 
Szombathelyi TSZVK, mind a Szombathelyi Járműbiztosítási 
Központ felé. A TSZVK-nál négy – négy fővel képviseltetjük ma-
gunkat a VASZ megállapodásunkon belül. A VASZ kilenc főt jelöl 
mind a két helyre, négyet mi adunk, hármat a VDSZSZ, kettőt a 
VSZ. A Járműbiztosítási Központnál Üzemi tanácstag jelöltünk 

Földi János külsős-felvigyázó Celldömölk. 
A Szombathelyi TSZVK-nál az alábbi jelölteket támogatjuk, hogy 
biztosan képviselni tudjunk benneteket. Kérem Ti is Őket támo-
gassátok. 

Üzemi Tanács
Szedlmayer Mihály  
Horváth György      
Zsuppány István
Varga Krisztián
Horváth Attila
Mikó Zsolt
Zsinkó Gábor           
Gergely Zsuzsanna
Lestár Julianna        

Munkavédelmi Képviselő
Géczy II Zoltán
Hlavács Krisztián
Németh József      
Tóth Balázs             
Hercz Péter             
Nagy Zoltán            
Vass András            
Varga Csilla             
Bolla Endréné    

A tagcsoportok közül a Celldömölki tagcsoport 22-én szervez 
bált, a Szombathelyi Tagcsoport március elsején tartja a mulat-
ságot. A következő újságban hírt adunk az eseményekről.

Horváth György

Budapest Centrum
A legutóbbi, januári területi hírekben azt írtam, hogy sem Kol-
lektív Szerződés Helyi Függelék tervezetet, sem a munkáltatói 
szándékot nem ismerjük a helyi érdekegyeztetés, munkáltatás, 
együttműködés területén. Nos, azóta a MÁV START Zrt. buda-
pesti területén is elfogadásra került a Helyi Függelék. A munkál-
tató és a szakszervezetek között 3 tárgyalási fordulót követően, 
mintegy 25 órában megvitatott és aláírt jogi dokumentum meg-
határozza a munkáltatás helyi, területi szintű szabályait, a helyi 
érdekegyeztetés folyamatát, az egyes munkakörökre vonatkozó 
speciális előírásokat. Mielőtt részletesen szólok a Helyi Függe-
lék általános szabályairól majd az egyes, mozdonyvezetőket 
érintő szabályairól, érdemes megvizsgálni honnan indultunk, 
mi mozdonyvezetők, MOSZ tisztségviselők. Adott egy helyzet 
(Mt.), amely szerint a Mozdonyvezetők Szakszervezete nem KSZ 
kötő fél a MÁV START Zrt-.nél, ebből következően, a területi HF 
megkötésénél sem. Nem tekintenek a vállalati érdekegyeztetés 
rendes jogú tagjának, „csak” tárgyalási joggal vehetünk részt 
ülésein. Ezek a pontok természetesen visszaköszöntek a mun-
káltató, számunkra átadott Helyi Függelék javaslatai között is.
 Budapesten, a Kerepesi út 3-ban voltak a tárgyalások, a jelenléti 
ívet 29-en írtuk alá, a MOSZ részéről Dancsa Attila alelnök, terü-
leti vezetők, valamint Csallos Tamás tagcsoportvezető alkotta a 
tárgyalódelegációt. A munkáltató képviseletében Horváth Lász-
ló központvezető Úr és személyügyi helyettesei, irodavezetője, 
3 telephely vezetője is jelen volt. Szakszervezetek részéről VD-
SZSZ, VSZ, GSZ, MTSZSZ, VFSZSZ. Kicsit szerencsétlen volt az 
elhelyezés, nagy terem hangosítás nélkül, sokszor nagyon fülel-
ni kellett, miről is van szó.
Első tárgyalási napon, napirend előtt szóvá tettem, hogy nem 

volt elég időnk a felkészülésre, kicsit udvariatlannak tartjuk, 
hogy 2 hétvégi nap állt rendelkezésünkre, az átküldött anyag 
tanulmányozására, a tagcsoportokkal való egyeztetésre. Köz-
pontvezető Úr elnézést kért ezért,..
Az átadott munkáltatói javaslat nagy része az eddig érvényes 
startos és trakciós agyag összegyúrásából született, de voltak 
olyan pontok, amelyek a START KSZ előírásainál nagyobb moz-
gásteret adtak volna a munkáltatónak. Ilyen volt pl. a pihenőna-
pok összevonása, a belföldi kiküldetés tartama. Javaslatában 
megint visszaköszönt, hogy a mozdonyvezetés telephelyen kívül 
végzett munka. És amiről már szóltam, nem tekintette a Moz-
donyvezetők Szakszervezetét Helyi Függelék kötő félnek, és a 
Helyi Érdekegyeztető Tanács teljes jogú tagjának sem. 
Számunkra kiemelten fontos volt, és végig ezt képviseltük a HF 
tárgyaláson: Az aláíró felek a HF jelenlegi módosításait a MOSZ 
területi tisztségviselői egyetértésével fogadják el, és a jövőben 
a MOSZ egyetértése nélkül a Helyi Függelék nem módosítható. 
Szövegszerűen kértük, hogy a jövőben MOSZ, mint a Helyi Ér-
dekegyeztető Tanács teljes jogú tagja szerepeljen. A mozdony-
vezetőket vegyék ki abból a felsorolásból, amely a jellemzően 
telephelyen kívüli munkát végzőket nevesíti. Pihenőnapok ös�-
szevonása csak a munkavállalók beleegyezésével legyen, és 
szövegszerű kiegészítést kértünk, hogy 6 naptári nap után kö-
telezően kiadásra kerüljön. Kértük, hogy a  kiküldetés max. 50 
szolgálat legyen évente. Ruhaátvételi idő-pontosítást kértünk, 
mikor, mire vonatkozik, mennyi időt kíván elszámolni, egyálta-
lán, hogyan gondolja a ruhafelvételt biztosítani.
HÉT ügyrendről is volt vita, javaslatunk.
A HF 5. melléklet jelentkezési helyek: a munkáltató a jelenleg 

Területi hírek
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érvényes HF előírásait másolta be az anyagba, de pontosítást 
kértünk, Balassagyarmat KSZH jelentkezési helyei (csak egy 
telephelye van) tekintetében, kértük Nyugati VSZT jelentkezési 
helyei közül Rákost, Rákosrendezőt, Ferencváros VSZT tekin-
tetében Kelenföld és Kispest jelentkezési helyet kértük kivenni. 
Önköltségi út vonatkozásában javaslatunk Nyugati felvigyázói- 
Nyugati tároló 15 percre növelése volt.
A MÁV START KSZ 10/A II. 4.5 kértük beemelni a helyi függe-
lékbe. És egy megoldatlan probléma, amely ezúttal is parázs 
vitát gerjesztett, a vontatási utazók napi pihenőidejére vonat-
kozó rendelkezések: Kértük 12 órás lakáson töltött pihenőidő 
biztosítását a vasúti trv. 68/a szerint. Az ezzel kapcsolatos ál-
lásfoglalást elküldtem a központvezetőnek. Nyilatkoztunk arról, 
hogy az ettől eltérő szabályozást semmisnek tekintjük és kértük 
jegyzőkönyvben rögzíteni. 
Javaslataink érdemi vitát szültek, mind a társszakszervezetek, 
mind a munkáltató részéről. A tárgyalások alatt és előtt több-
ször egyeztettük álláspontunkat a VASZ alkotta szakszerveze-
tekkel. A VDSZSZ és a VSZ képviselői minden vitás kérdésben 
támogatták javaslatainkat, az együttes fellépés sikeresnek bi-
zonyult. Módosító javaslataink többsége beépült a Helyi Függe-
lékbe. Sikerként kell elkönyvelni, hogy a jövőben a MOSZ nélkül 
nem lehet módosítani a dokumentumot, nélkülünk nem szület-
het olyan helyi szabály, amely a vontatási utazók munkáltatását 
szabályozza. A Mozdonyvezetők Szakszervezete a Helyi Érdeke-
gyeztető Tanács teljes jogú tagja, javaslatokat fogalmazhatunk 
meg, szavazatunkkal befolyásolhatjuk a döntéseket. A munkál-
tató továbbra is elküldi a vezénylés alapjául szolgáló szolgálatle-
írásokat az érdekképviseletek részére, így a tervezési hibákra fel 
tudjuk hívni a figyelmet. A munkáltató megértette kérésünket és 
kivette a mozdonyvezetést a telephelyen kívül végzett tevékeny-
ségek közül. Az önköltségre vonatkozó javaslatunk után normá-
zásra is sor került, de már az útvonalban sem volt egyetértés, 
így maradt az eddigi 10 perc. Sajnos a jelentkezési helyekkel 
kapcsolatban javaslatainkat egy kivételével, nem támogatta a 
munkáltató. Ebben a kérdéskörben látni kell, hogy a jelentkezési 
helyek ilyen kialakulása, a fűtőházi rendszer átalakítása, össze-
vonása, megszüntetése és múltbeli helyi alkuk, kihelyezett tar-
talékok eredménye is. Ezért nem volt, és a jövőben sem látom 
annak esélyét, hogy ezen a jelentkezési helyek száma, csökken-
jen. Kikerült a változó munkaszerződés fogalma az anyagból, 
pontosításra került az erre vonatkozó megfogalmazás. Bekerült 
a fékpróbák normaideje is az anyagba(KSZ 10/A II. 4.5).
Egy régi vitás kérdésben a vontatási utazószolgálatot ellátókra 
vonatkozó utazási idők, azaz a két szolgálat közötti pihenőidő 
kérdésében (KSZ HF. 6. melléklet II.) nem állapodtunk meg. A 

tárgyalások elején világossá tettük, számunkra csak a vasúti 
trv. vonatkozó részével összhangban történhet a szabályozás. 
Ezt érvekkel, múltbeli javaslatainkkal, NFM állásfoglalással, 
NKH határozattal, mozdonyvezetők nyílt levelével próbáltuk 
alátámasztani. Sikertelenül. Sajnos nem sikerült megértetnünk 
az asztal másik oldalán ülőkkel, miért hangsúlyos nekünk ez a 
kérdés. Mert fontos számunkra a jogszerűség, a jogkövető ma-
gatartás, és mert nem vagyunk gépek. 
Amiért nem állapodtunk meg: A munkáltató továbbra sem tartja 
magára nézve kötelezőnek a vasúti trv. 12 órás lakhelyen eltöl-
tendő pihenőidejének szabályát (68/A). Ezért nem kíván attól el-
térni, hogy 12 órás legrövidebb pihenőidőt alkalmazza. Legutol-
só javaslata úgy szólt, hogy felemelte a napi pihenőidőt 12 órára, 
1-1 órával csökkentette az utazási időt, ezen kívül a 4 alkalom-
mal 12 órás pihenőidőt 3 alkalomra csökkentette volna, és nem 
lehetett volna a 12 órát egymás után alkalmazni..
Ha ebben a témában ilyen feltételekkel megállapodtunk volna, 
azzal kifejeztük volna azt, hogy egyetértünk azzal, mely szerint 
a lakáson töltött pihenőidő 12 óránál kevesebb is lehet. Ezt el-
utasítottuk,  így a vita ebben a kérdésben tovább folytatódik, és 
a teljes felelősség a munkáltatóé. Mi ehhez nem asszisztáltunk, 
és felelősséget sem vállalunk. Ez azt jelenti, hogy a START KSZ 
10. melléklet 3.§. 2. szerint történik a két szolgálat közötti pihe-
nőidő megállapítása, azaz a 2013. 12. 31-i régi trakciós HF-nek 
megfelelően.
Összességében elmondható, hogy eredményes tárgyaláson 
vagyunk túl, több fontos kérdésben javaslataink elfogadásra 
kerültek. Központvezető Úr elmondása szerint is sok vitára szá-
mított, de a végén köszönetet mondott, hogy végig tárgyszerű, 
érvelő, személyeskedéstől mentes, eredményre koncentráló 
tárgyalást folytattunk. A MOSZ nevében Én is megköszöntem 
Horváth László központvezetőnek, és a társszakszervezeteknek 
a türelmet, az érdeklődést, amellyel a mozdonyvezetőket érintő 
pontokat, javaslatokat, elgondolásokat fogadták, és támogatták. 
A vitatott részekkel kapcsolatban pedig lesz alkalom a tárgya-
lásokra, a HÉT keretein belül. Rajtunk, mozdonyvezetőkön nem 
fog múlni…

Más. A március végi ÜT és MVB választásokkal kapcsolatban a 
MOSZ Bp. Centrum területen lezárult a jelölés folyamata, a te-
rület tagcsoportvezetői február 20-i ülésen döntöttek a jelöltek 
személyéről. 3 aspiránsunk az ÜT, míg 2 jelöltünk a MVB válasz-
tásokon képviseli a terület mozdonyvezetőit. Ezúton is kérem a 
mozdonyvezetők közösségét, hogy a márciusi választáson él-
jünk jogukkal, menjünk el szavazni, és voksunkkal támogassuk 
a MOSZ-VASZ jelölteket.

Bakos János	 Mozdonyvezető	 MOSZ-VSZ-VDSzSz (VASZ)
Barsi Balázs	 Mozdonyvezető	 MOSZ-VSZ-VDSzSz (VASZ)
Bartha Géza	 Mozdonyvezető	 MOSZ-VSZ-VDSzSz (VASZ)
Juhász Tibor Gábor	 Mozdonyvezető	 MOSZ-VSZ-VDSzSz (VASZ)
Vizler Balázs	 Mozdonyvezető	 MOSZ-VSZ-VDSzSz (VASZ)
Dózsa László	 Vezető jegyvizsgáló	 VSZ-MOSZ-VDSzSz (VASZ)
Kuti Horváth József	 Vezető jegyvizsgáló	 VSZ-MOSZ-VDSzSz (VASZ)
Nyári Róbert	 Vezénylő	 VSZ-MOSZ-VDSzSz (VASZ)
Palotai Árpád	 Nemzetközi vezető jegyvizsgáló	 VSZ-MOSZ-VDSzSz (VASZ)
Bradács Dénes	 Vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz-MOSZ-VSZ (VASZ)
Lőrincz László	 Nemzetközi vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz-MOSZ-VSZ (VASZ)
Sipos Gyula	 Vezénylő	 VDSzSz-MOSZ-VSZ (VASZ)
Vincze Márta	 Vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz-MOSZ-VSZ (VASZ)
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Mozdonyvezetők Szakszervezete

A MÁV-TRAKCIÓ Zrt. Központi Üzemi Tanács 2014.január 21-
én ülésezett együtt a MÁV-GÉPÉSZET Zrt. és a MÁV-START Zrt. 
Központi Üzemi Tanácsaival. A Munkáltatót Beleznai Lilla humá-
nigazgató úrhölgy és Dr Várkonyi Péter jogtanácsos úr képvisel-
te. Napirend előtt Károlyi Csaba a MÁV-GÉPÉSZET Zrt. Központi 
Üzemi Tanács elnöke arról érdeklődött, hogy az Üzemi Megálla-
podás hatályban van-e? Beleznai Lilla azt válaszolta: aki kötött 
annak igen, majd rátért a napirendi pont szerinti tájékoztatóra, 
mely a MÁV-START Zrt. 2014. január 2-i átalakulásáról, az előző 
év már ismert eredményeiről, valamint a közeljövőben végrehaj-
tandó feladatokról szólt. A tájékoztató keretén belül a jelenlévők 
hallhattak a létszám és túlóra helyzetről, a személyi jellegű rá-
fordításokról és megtakarításokról, arról, hogy az átalakítás jogi 
feltételei teljesültek és a működés terén a munkavállalókat érintő 
módosulások február 15-én lezárulnak. Humánigazgató Asszony 
elmondta: megállapodtak MÁV csoport szinten arról, hogy vala-
mennyi munkavállaló nettó 8 000 Ft; értékű Erzsébet utalványban 
részesül havonta, melynek első és második negyedévi kifizetése 
a közbeszerzés megvalósulását követően, legkésőbb az első félév 
végéig megtörténik. A VBKJ éves kerete bruttó 267 000 Ft; amivel 
kapcsolatban közölte változásként kívánják bevezetni a devizahi-
tel törlesztési lehetőséget, amennyiben a banki feltételek az első 
negyedévben megvalósulnak. Az Üzemi Tanács és Munkavédelmi 
Képviselő választással kapcsolatban a kollégák elmondták min-
den telephelyen megalakultak a választási bizottságok. A mun-
káltató képviselői közölték a Törvényben és a Megállapodásban 
foglaltakat maximálisan biztosítják. A jóléti és szociális ügyek 
keretén belül elhangzott, hogy az első negyedévi munkabér elő-

leg keretek megállapításra kerültek és ezt a jogkörgyakorlókon 
keresztül az Üzemi Tanácsok megkapták. A szociális segélykeret 
ügyében a munkáltató előterjesztett egy tervezetett táblázat for-
májában, melyről rövid vita után úgy döntöttek a testületek, hogy 
nem elfogadható, és készítenek egy másik tervet, amit átadnak a 
munkáltatónak január végéig. Az egyebek napirendi pontban szó 
esett az egészségmegőrző programról, kérdésként hangzott el, 
hogy a tavalyról megmaradt keret áthozható-e? Beleznai Lilla el-
mondta a tavalyi keret nem hozható át, viszont az idei programról 
megkezdődtek a tárgyalások a Vasútegészségügyi Nonprofit Ki-
emelten Közhasznú KFT-vel. Kérésként hangzott el, hogy az idő-
szakos orvosi vizsgálat alkalmával a munkavállalók élhessenek a 
szabad orvosválasztás jogával. Humánigazgató Asszony ígéretet 
tett, tolmácsolja a kérést társaság vezetése felé. Szabadsággal 
kapcsolatos kérdésként hangzott el beletartozik-e a gyermekek 
után járó pótszabadság a munkavállaló kérésének megfelelő 
időpontban kiadandó szabadságos munkanapok számába? Dr. 
Várkonyi Péter úr kifejtette a munkavállaló összesen hét nappal 
rendelkezik, kivétel csupán az apának a gyermek születése ese-
tén járó öt munkanap, melyet a születést követő második hónap 
végéig az apa kérésének megfelelő időpontban kell kiadni. A tes-
tületek döntöttek arról, 
hogy a következő ülés 
időpontja

A MÁV-TRAKCIÓ Zrt. Központi Üzemi Tanács (KÜT) hírei

Bordás Imre
KÜT elnök

Területi hírek
Bakos Zsolt	 Mozdonyvezető	 MOSZ-VSZ-VDSzSz (VASZ)
Csallos Tamás	 Mozdonyvezető	 MOSZ-VSZ-VDSzSz (VASZ)
Horváth Sándor	 Mozdonyvezető	 MOSZ-VSZ-VDSzSz (VASZ)
Szacskó Gábor	 Mozdonyvezető	 MOSZ-VSZ-VDSzSz (VASZ)
Trencsényi Tibor	 Mozdonyvezető	 MOSZ-VSZ-VDSzSz (VASZ)
Diósi Erika	 Belföldi személypénztáros	 VSZ-MOSZ-VDSzSz (VASZ)
Ducsai Imre	 Vezető jegyvizsgáló	 VSZ-MOSZ-VDSzSz (VASZ)
Horváth Attila	 Vezető jegyvizsgáló	 VSZ-MOSZ-VDSzSz (VASZ)
Káposztás Zsolt	 Vezető jegyvizsgáló	 VSZ-MOSZ-VDSzSz (VASZ)
Barta Károly Csabáné	 Vezénylő	 VDSzSz-MOSZ-VSZ (VASZ)
Börcsök Ferenc	 Vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz-MOSZ-VSZ (VASZ)
Tóthné Csóka Szilvia	 Nemzetközi személypénztáros	 VDSzSz-MOSZ-VSZ (VASZ)
Várkonyi Bertold	 Vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz-MOSZ-VSZ (VASZ)

Barsi Balázs

KÜT hírek...
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Nem mi írtuk...

    A váltott műszakban végzett munkát már korábban összefüg-
gésbe hozták a 2-es típusú cukorbetegség, a szívroham és a rák 
előfordulásának magasabb arányával. A délkelet-angliai Surrey 
Egyetem Alváskutató Központjának szakemberei most a legmé-
lyebb molekuláris szinten vizsgálták a váltott műszaknak a szer-
vezetre gyakorolt hatásait - adta hírül a BBC News.
    A szakértőket meglepte az éjszakai ébrenlét okozta károk mér-
téke és kialakulásuk gyorsasága. Az emberi szervezetnek meg-
van a maga természetes ritmusa, belső órája, amely az éjszakai 
alváshoz és a napközbeni aktivitáshoz van hangolva. Ez a belső 
ritmus az egész szervezetre hatással van - a hormonális rend-
szertől és a testhőmérséklettől kezdve az aktivitási szintig és az 
agyfunkciókig.
    Az amerikai tudományos akadémia folyóiratában (PNAS) közölt 
tanulmány szerzői 22 embert követtek figyelemmel, amint azok 
szervezete a normálisról átváltott az éjszakás váltott műszakot 
végző emberek szervezetének ritmusára. A vértesztek azt mutat-
ták, hogy rendes körülmények között a gének 6 százaléka volt úgy 
időzítve, hogy a nap bizonyos szakaszaiban nagyobb vagy kisebb 
aktivitással dolgozzon. Amikor az önkéntesek éjszaka dolgoztak, 
ez a „genetikai finomhangolás” elveszett.
    „A rosszul időzített alvás miatt a ritmus szerint működő gének 
több mint 97 százaléka - több mint ezer gén - kiesik a szinkron-
ból. Ez megmagyarázza, hogy miért érezzük magunkat rosszul 
az időzónák átlépésekor vagy amikor rendszertelen műszakban 
kell dolgoznunk” - mondta Simon Archer, a Surrey Egyetem egyik 
szakembere.  

    Derk-Jan Dijk társkutató szerint a szervezet minden szövetének 
megvan a saját napi ritmusa. Az ezekben bekövetkező zavarokat 
illetően a szakember elmondta, úgy kell mindezt elképzelni, mint 
egy házat, amelynek minden szobájában van egy óra. Amikor 
ezek az órák szabálytalanul kezdenek járni, akkor eluralkodik a 
káosz a háztartásban.
    Korábbi tanulmányok kimutatták, hogy a váltott műszakban 
dolgozóknál növekedhet a 2-es típusú cukorbetegség és az elhí-
zás kialakulásának kockázata amiatt, hogy túl keveset alszanak, 
ráadásul a nap nem megfelelő szakaszában. Más elemzések azt 
sugallták, hogy az éjszaka dolgozók körében gyakrabban fordul 
elő szívroham.
    „Természetesen tisztában vagyunk azzal, hogy a váltott mű-
szakban végzett munka és az időzóna-átlépés negatív mellékha-
tásokkal és egészségi következményekkel van összefüggésben” 
- húzta alá Dijk. „Ezek többévnyi ilyen típusú munka után jelent-
keznek, és úgy hisszük, hogy a génkifejeződésben bekövetkező 
ritmusváltozások valószínűleg összefüggésben vannak ezen 
hosszú távú következmények némelyikével” - tette hozzá a szak-
ember.
    A Manchesteri Egyetem kutatójaként dolgozó Hugh Piggins 
szerint a tanulmány eredményei azt mutatják, hogy az éjszakai 
munka akut hatásai igen súlyosak. A szakember ugyanakkor arra 
figyelmeztetett, hogy mivel rövid idejű vizsgálatról van szó, ezért 
a hosszú távú következményekre utaló eredmények bizonytalan-
nak számítanak.
    bbc.co.uk

Az éjszakai munka káoszt okoz az emberi szervezetben
London (MTI) – 
Az éjszakai munka káoszt okoz az emberi szervezetben és hosszú távú következményekkel is járhat - figyelmez-
tetnek brit szakemberek.

A vasúti közlekedés szabályozásának súlypontjai és 
tervezett változásai
Az új vasúti törvény szétválasztja majd a „nagyvasúti” és más 
kötöttpályás rendszereket (kisvasút, turistavasút, sífelvonók, 
kézihajtány) - mondta Rácz Gábor, a Nemzeti Fejlesztési Minisz-
térium osztályvezetője a Közlekedéstudományi Egyesület (KTE) 
kétnapos kápolnásnyéki konferenciáján.
Az osztályvezető A vasúti közlekedés szabályozásának súly-
pontjai és tervezett változásai című előadásában rámutatott, 
hogy tisztább viszonyokat eredményezhet, ha külön kezelik a 
két területet.
Emellett fontosnak nevezte az uniós szabályozás átvételét, vagy-
is az egységes európai vasúti térségről szóló irányelv beemelé-
sét az új jogszabályba 2015 júniusáig. Az irányelv tartalmazza 
egyebek mellett a pályahasználati díjképzés megváltoztatását 
és a pályahálózati kiszolgáló létesítmények újradefiniálását.
Rácz Gábor az elmúlt években megvalósult, illetve hamaro-
san záruló vasúti fejlesztések közül kiemelte a Budapest-Ceg-
léd-Szolnok, a Budapest-Székesfehérvár, a Budapest-Eszter-
gom, a Budapest-Vác, a Biatorbágy-Tata, a Budapest-Miskolc, a 
Budapest-Pusztaszabolcs vonalak, a V0 körgyűrű, illetve a fővá-
rosban a pályaudvarokhoz vezető vonalak fejlesztését.
Közölte: a vasúti fejlesztési tervek között szerepel a Bajánse-
nye-Boba, a Székesfehérvár-Boba, a Budapest-Szolnok-Gyoma, 
a Sopron-Szombathely-Szentgotthárd vonal, valamint a Balaton 
déli partján lévő vasútvonal fejlesztése.
Pafféri Zoltán a Magyar Államvasutak Zrt. kiemelt projektek ve-

zetője előadásában elmondta, hogy a társaság fejleszteni csak 
biztos kiindulási alappal tud, amit az elmúlt évek szervezeti 
átalakításai biztosítanak. Hosszú idő után a MÁV megkapta az 
államtól a pályaüzemeltetési költségek összegét, vagyis rendel-
kezésre állnak a források, amelyekből el tudják végezni a kar-
bantartásokat - tette hozzá.
Kiemelte, hogy a nyolcezer kilométer hosszúságú vasúthálózat 
megfelelő színvonalú karbantartásához évente 250 kilométer-
nyi szakaszt kellene átépíteni, amiből eddig évente átlagosan 25 
kilométert tudtak megvalósítani. Reményét fejezte ki, hogy ezen 
tudnak változtatni a jövőben, elsősorban uniós források felhasz-
nálásával.
Hangsúlyozta, hogy a Nemzeti Infrastruktúra Fejlesztő Zrt. vég-
zi az európai korridorok fejlesztését, emellett a MÁV „a hálózati 
szűk keresztmetszetek” megszüntetését, az eredeti kiépítési 
paraméterek visszaállítását igyekszik elvégezni ott, ahol a leg-
nagyobb szükség van rá az áru- és a személyszállítás tekinteté-
ben. Példaként említett híd felújításokat, párhuzamos vágányok 
kiépítését, villamosítást és energiaellátó rendszerek fejleszté-
sét.
Pafféri Zoltán elmondta, hogy egy 3,5 milliárd forintos KÖZ-
OP-forrásból komplex megvalósíthatósági tanulmány készül: 
a cél, hogy egy stratégiai koncepcióba fogják össze a 2015-től 
ütemezhetően indítható és 2020-ig megvalósuló, műszakilag 
alaposan előkészített kivitelezési projekteket.
jogi forum

Egységes európai vasúti térség
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Munkavédelem

„ A kórházak égési osztályaira felvett betegek akár 
egyharmadában is füstbelélegzés okozta tüdőkároso-
dás észlelhető. Az alsó légutak károsodásáért az égés-
termékek a felelősek, nem pedig a hő. ” (Lánglovagok)

Minden vasúti vontató és vontatási célokat szolgáló vontatott jár-
művet, vasúti személyszállító kocsit a MÁV szabvány 2676 sze-
rint előírt típusú, töltetű és darabszámú kézi tűzoltó készülékkel 
kell felszerelni, amely az ott keletkezhető kezdeti tűz oltására 
alkalmas. A járműveken ABC portöltetű, belenyomott gázzal 
működő állandó nyomású, vagy habbal oltó kézi 6 kg-os tűzoltó 
készülék alkalmazható. A tűzoltó készülékeket a szabványban 
megjelölt helyen - rendellenes behatásoktól védetten - kell el-
helyezni. Szinte valamennyi készülék 
fejszelepes indítású, ezek a készülékek 
a belenyomott hajtógázas változatúak. 
Azonos névleges nyomás alatt van az 
egész palack, melynek értéke 10-17 bar. 
 
A palack tetején található a hordozó fo-
gantyú, és ezen helyezkedik el az indító-
kar. A biztosító szeg eltávolítása után a 
kar lenyomásával indul az oltóanyag. A 
készülékeken található egy nyomásmérő 
óra is, mely a palackban uralkodó pilla-
natnyi nyomás értékéről tájékoztat ben-
nünket, zöld skála tartományban a használhatóság feltételéről. 
A tűzoltó készülékek elhelyezésekor a - vonatkozó szabványon 
túlmenően - figyelembe kell venni a mozdonyvezető munkakör 
munkavédelmi és ergonómiai követelményeit, valamint a sze-
mélyforgalmi vasúti járművek közlekedési/menekülési útjainak 
szabadon hagyása követelményeit. A tűzoltó készülékek felel-
jenek meg a 30 kV feszültség környezetében való tűz oltására. 
Csak olyan tűzoltó készülék helyezhető el a járműveken, ame-
lyen ez a megfelelőség fel van tüntetve. Dízelmotoros vontató-
járművön keletkezett tűz esetén, a vontatójárművön található 
készülék elhasználását követően további készülékigény felme-
rülése esetén (felsővezetékes vontatásra be nem rendezett pá-
lyán) az épületekben található készülékek nem minden esetben 
alkalmasak 30 kV feszültség határig. Bármilyen készüléket 
használunk, nem szabad folyamatosan működtetni, szakaszo-
san üzemeltethető! Nem műszaki oka van, - mert minden to-
vábbi nélkül kiüríthetjük egy lendülettel palackunkból az egész 
töltetet -, a szakaszos üzemelést tűzoltás gyakorlati, sikeres 
végrehajtása indokolja, így sokkal hatékonyabb lesz az oltás. A 
készülékek ellenőrzését és karbantartását az érvényben lévő 
jogszabályok, rendeletek, szabványok szerint kell végezni, keze-
lésére a vasúti járműveken szolgálatot teljesítő és a karbantartó 
személyzetet ki kell oktatni és az oktatást dokumentálni kell.
Vasúti vontató és vontatott járművek
PVC alapú műanyag szigetelésű kábelt alkalmazni tilos!  A sérült 
vezetékeket cserélni, fellazult kábelt rögzíteni kell. A jóváhagyott 
dokumentációktól eltérni nem szabad. A járműveken alkalma-
zott kábelek feleljenek meg az MSZ EN 50305, az MSZ EN 50306, 
valamint az UIC 895 előírásainak. A kábeleket toldani, az ereket 
kézzel vagy kábelfogóval összecsavarni tilos! Ha a toldás elke-
rülhetetlen, akkor olajálló szigetelésű toldó hüvelyt kell hasz-
nálni. Vezetékenként legfeljebb két toldó hüvely alkalmazható. 

Erősáramú kábeleknél semmiféle toldás nem megengedett. A 
kábelek cseréje és az elektromos berendezések cseréje, javí-
tása után a MÁVSZ 2515 szerint feszültségpróbát kell tartani. 
Felügyelet nélkül üzemelő dízelmotorokat tűzjelző berendezés-
sel kell ellátni. Az üzemanyag-ellátó rendszer elhasználódott, 
sérült csövét hegesztéssel javítani tilos, azokat cserélni kell. A 
rugalmas elemeket, tömlőket az érvényességi rendeletek alap-
ján kell cserélni. Meghibásodott egyedi (olaj- és széntüzelésű) 
fűtőberendezést, gázfogyasztó készüléket és villamos fűtőbe-
rendezést a hiba kijavításáig üzemeltetni szigo- rúan tilos! 
Az olajüzemű berendezés csővezeték csőkö-
téseinek, elzáró szelepeinek tömörnek kell 
lenniük. Tömörtelenség esetén a berendezést 

üzemképtelennek kell 
minősíteni. A jármű belső 
terében elhelyezett hőter-
melő berendezések közelében 
a falakat, illetve az éghető beren-
dezési tárgyakat nem éghető hőszi-
getelő anyagokkal és/vagy fém hő-
terelő lemezekkel kell a hősugárzástól 
védeni. Csere, javítás és új építésű jármű 
esetén az azbeszt alkalmazása 
tilos! A javítás, illetve a vizsgálat 
utáni üzembe helyezéskor elle-
nőrizni kell:

- a kenőolaj- és tüzelőanyag-ellátó rendszer tömörsé-
gét,
- a szerelés szakszerűségét,
- a jármű tisztaságát,
- a MÁVSZ 2676-1 és 2676-2 szerint előirt tűzoltó készülé-
kek érvényességét és felszereltségét,
- a tűzjelző berendezések működőképességét.
A napi továbbá időszakos vizsgálatok, és a jármű karban-
tartása során a tűzveszélyes helyeket fokozott figyelemmel 
kell megvizsgálni:
•	 az üzemanyag- és kenőolajrendszer tömörségét, 
az adagolószivattyú és befecskendező csövek, az olajtüzelé-
sű hőn tartó állapotát, rögzítettségét,
•	 a kipufogórendszer tömörségét, tisztaságát.
Üzem- és kenőanyagfolyás, csepegés és az abból származó 
olajtócsa nem engedhető meg. A járművek érvényes tervé-
től eltérő helyen kármentőt alkalmazni nem szabad. A dízel 
vontatójármű bármely részén, de különösen a motortérben 
a padozaton, az alvázon és a forgóváz azon részein, ahová a 
féktuskóból származó szikra juthat el, a legkisebb üzem-
anyag vagy kenőanyagsár sem engedhető meg. A hő-
védők, szikravédők, és egyéb burkolatok épségét és 
megfelelő állapotát ellenőrizni kell. Olajos kanná-
kat csak a kijelölt helyen és a MÁVSZ 2420 szerint 
előirt mennyiségben szabad tárolni. A kontaktorok 
ívoltó tölcséreit, az ívfúvó tekercseinek épségét, a 
kontaktorok emelő-villáinak, érintkezőinek elle-
nőrzését valamennyi vizsgálatkor el kell végezni. 
Hűtőfolyadék előmelegítő berendezés, berendezés 
és olajtüzelésű fűtőkazán bármely vagy az egész rész 
működésének ellenőrzését csak üzemszerűen zárt ál-
lapotban szabad elvégezni. Az említett berendezéseket 

Vasúti járművek tűzvédelme
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üzemközben vagy működés-tesztelés közben kinyitni tilos! 
Vasúti személyszállító kocsik üzembe helyezés előtt mindig 
meg kell győződni a fűtő berendezések hibátlan, üzemkész álla-
potáról. A tűzvédelmi és a biztonságtechnikai előírásokat be kell 
tartani a berendezés közelében éghető anyagot nem szabad tá-
rolni, az előirt tűzoltó készülékeknek üzemkész állapotban kell 
lenniük. Olajtüzelésű berendezéssel rendelkező kocsik fűtőolaj-
készletét az alváz alatt felerősített acéllemez tartályban szabad 
tárolni. Az alváz alatti tüzelőolaj tartályban tárolható tüzelőolaj 
mennyiség max. 500 liter lehet. A tüzelőolaj tartály csavarzat-
tal lezárható min. 50 mm névleges átmérőjű töltőnyílással kell, 
hogy rendelkezzen. Az olaj és gázüzemű fűtő és tüzelőberende-
zéseket felügyelet nélkül üzemeltetni tilos! Kivétel a biztonsági 
berendezéssel felszerelteket, amelyet max. 30 percre, illetve 
utasokkal elfoglalt kocsiban max. 15 percre szabad felügyelet 
nélkül hagyni. Ez utóbbi előírás nem vonatkozik a Bzx sorozatú 
kocsikra, melyek a technikai feltételek megléte esetén közvet-
len felügyelet nélkül üzemeltethetők. 
Járműjavítói menet
A járműjavító üzembe a MÁVSZ 2676 szerint előirt darabszámú, 

típusú, töltetű, oltóképességű, valamint érvényes vizs-
gálati idővel rendelkező tűzoltó készülékkel kell a 

járművet javításba adni. A járműjavító üzembe be-
állított járművek kézi tűzoltó készülékeit az üzem 
munkafelvevőjének és a megrendelő megbízott 
átadó-átvevőjének kell ellenőrizni. Az ellenőrzés 
az előirt darabszámra, típusra, töltetre, a készü-
lék állapotára és vizsgálati idejére terjedjen ki. A 
járműjavító üzemben a járművek javítás utáni 
átvételre történő felajánlásának feltétele az ér-
vényes és hiánytalan tűzoltó készülékkel való 
felszereltség.
A füstgáz
A zárt térben kialakuló tűzesetekben a néma 
ellenség nem csak a tűz, hanem az égések 
közben keletkező gázok. A szerkezeti anya-
gok, segédberendezések, kábelek, amelyek 
halogén anyagokból is készülnek, hevülé-
sük, égésük folyamán hidrogén kloridot 
(vízben jól oldódik, vizes oldata a sósav), 
hidrogén fluoridot (önálló állapotban üveg-
maratásra használják) és hidrogén bromi-
dot (vizes oldata szintén erős sav,) szaba-
dítanak fel, ez jelenik meg a füstgázban. 
Az égés közben keletkező gázok a vízzel 
és nedvességgel együtt a fémek szerke-
zetében és az elektromos rendszerekben 
is maradandó alakváltozást okoznak. A 
halogénmentes tűzálló kábelekből na-
gyon kevés található még. A „tűzgátló” 
bevonatok (fehér, hőre habosodó tűzvé-
dő festékek) a tűz terhelési időt módo-
sítják, többszörösére duzzadnak, majd 
azok is égnek (szenesednek), a gázok 
létrejöttét azonban nem akadályozzák 
meg! 
Elektromos vezetés füstben, láng-
ban
A gázok normál légköri körülmé-
nyek között rossz vezetők. Veze-
tőanyaggá csak elektromos töl-

téshordozó létrejöttével válnak. Töltéshordozó létrejöhet hő, 
sugárzás vagy bármilyen külső energiaforrás által, ami ioni-
zálni képes a gázmolekulákat (legtöbb tűzesetnél ez a hő). Az 
égéstermék lángjának szigetelő képessége töredéke a normál 
légköri levegőnek, gázként funkcionál.   A villamos szilárdsá-
gát meghaladó feszültség esetén (a két elektróda között) átütés 
következik be, amely során - zárlati leoldásig – folyamatos az 
elektronok utánpótlása. Legtöbb (lekapcsolás előtti) vonat tűz 
kísérő jelensége az alállomás 25 KV-os zárlati leoldása. Vonat-
ban bekövetkező jármű tűz esetén a vonatot meg kell osztani, a 
járműkapcsolást el kell végezni, elgondolkodtató, hogy ugyan ez 
a tűzvédelmi rendelkezések írják elő a felsővezeték feszültség-
mentesítését is. Bízunk (?!) benne, hogy a lángoló kocsi felsőve-
zetéki zárlati árama nem fog megoszlani egy rossz vagy hiány-
zó tengelyágy, kocsiszekrény földelésen, nem követi Kirchhoff I. 
törvényét a csavarkapcson, kapcsolást végzőn keresztül! A fel-
sővezetéki hálózat kikapcsoltatása, földelése elengedhetetlen.

Balesetmentes közlekedést kívánok!

Hornok Béla
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Mozdonyvezetők Szakszervezete

Alapítványi hírek
A Mozdonyvezetők a Biztonságos 
és Egészséges Életért Alapítvány 
(adószám:18174432-1-42) 
kuratóriuma 2014. február 28-án 
tartotta ülését, amin részt vett a 
kuratórium négy tagja. Az ülés során 
22 kérelemmel foglalkoztunk. 

Elutasításra egy kérelem sem került, viszont egy kérelemhez 
kiegészítést kértünk, egy kérelmet pedig a tagcsoporthoz irá-
nyítottunk.

A fennmaradó húsz kérelmezőnek összesen 345 000 forintot 
utaltunk át.
Ismét segítségre szorult egy daganatos betegségben szenvedő 
mozdonyvezető társunk, kezelésének költségeihez 50 000 fo-
rinttal járultunk hozzá.
A legtöbb kérelmező a gyermekáldás miatt megnövekedett 
kiadásainak enyhítése érdekében fordult hozzánk. Úgy érzem, 
ilyenkor a segítség elkél, és jó érzéssel tölti el a kuratórium tag-
jait, hogy nem egy szomorú sorson kell gondolkodniuk a támo-
gatás odaítélésekor, hanem egy család boldogulását segíthetik 
elő.
Továbbra is érkeznek az „Adj egy ötöst” akció keretében fel-
ajánlások az alapítványunkhoz, mindenkit arra bíztatunk, hogy 
egyéni hozzájárulásával erősítse a mozdonyvezetői szolidari-
tást, mutassuk meg a hivatásunk összefogásában rejlő erőt.

Elérkeztünk ebben az évben az adóbevallás elkészítésének idő-
szakához. Korábbi beszámolómban írtam már erről.
Az alapítványhoz az szja 1%-os támogatást három módon le-
het eljuttatni, az 1%-os rendelkező nyilatkozat vagy a 13EGYSZA 
nyomtatvány papíralapú esetleg elektronikus kitöltésével. Adó-
számunk: 18174432-1-42. A papíralapú kitöltés esetén az szja 
1%-ról rendelkező nyilatkozatot vagy a 13EGYSZA nyomtatványt 
zárt borítékba kell tenni, ráírni a rendelkező nevét lakcímét és 
adóazonosító jelét és aláírni a ragasztáson átnyúlóan. Elektroni-

kus kitöltés esetén az adószámot kell beírni: 18174432-1-42.

Azok a kollégák, akik a munkáltatójukat bízzák meg az adó-
bevallás elkészítésével a hagyományos, a papíralapú kitöltési 
módot használják. A tisztségviselőktől beszerezhető borítékban 
elhelyezik el az ugyancsak tőlük beszerezhető nyomtatványt, 
leragasztják, majd a szükséges adatokkal és aláírással ellátják 
azt. Az adatok ez esetben kibővülnek a munkáltató adószámá-
val is! (MÁV-START Zrt. adószáma: 13834492-2-44 ; MÁV Szol-
gáltató Központ Zrt. adószáma: 14130179-2-44;  MÁV Zrt. adó-
száma: 10856417-2-44; GySEV Zrt. adószáma: 10008676-2-44 ; 
ISD DUNAFER Zrt. adószáma: 11102539-2-44 ; RCH Zrt. adószá-
ma: 14975042-2-41). 
A leadási határidő: a MÁV Csoport és az RCH esetében 2014. 
május 9, a Humán Ügyfélszolgálati Irodákban. Ha egyénileg ké-
szíted el az adóbevallásodat vagy egyénileg juttatod el az szja 1 
%-os rendelkezésed az adóhatósághoz, akkor a leadási/postá-
zási határidő: 2014. május 20.   Ebben az évben először lehetőség 
van arra, hogy a tisztségviselők gyűjtsék össze a rendelkező 
nyilatkozatokat, és egyszerre juttassák el a munkáltatóhoz! (Ez 
a lehetőség a MÁV-START Zrt. és MÁV Szolgáltató Központ Zrt. 
munkavállalói esetében áll fenn.)
Így időt és fáradtságot takaríthatnak meg a kollégák. Éljetek a 
lehetőséggel!
Kérj információt és segít-
séget a MOSZ tisztségvi-
selőitől! 

Tóth Ferenc Attila
kuratórium elnöke

Támogasd a Mozdonyvezetők a Biztonságos és Egészséges 
Életért Alapítványt az adód 1%-val!

Adószám:18174432-1-42
Erősítsük együtt hivatásunk összefogását!
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Üzemi Tanács választás 2014. március 26-27-28.

Egy új kezdet!Egy új kezdet!

Jelöltjeink – Budapest TSZVK

SZAVAZZ A VASZ JELÖLTEKRE!

Bakos János  mozdonyvezető   MOSZ-VSZ-VDSZSZ(VASZ)
Barsi Balázs  mozdonyvezető  MOSZ-VSZ-VDSZSZ(VASZ)
Bartha Géza  mozdonyvezető  MOSZ-VSZ-VDSZSZ(VASZ)
Juhász Tibor Gábor  mozdonyvezető  MOSZ-VSZ-VDSZSZ(VASZ)
Vizler Balázs mozdonyvezető   MOSZ-VSZ-VDSZSZ(VASZ)
Dózsa László  vezető jegyvizsgáló  VSZ-MOSZ-VDSzSz(VASZ)
Kuti Horváth József  vezető jegyvizsgáló   VSZ-MOSZ-VDSzSz(VASZ)
Nyári Róbert  vezénylő  

VSZ-MOSZ-VDSzSz(VASZ)
Palotai Árpád nemzetközi vezető jegyvizsgáló  VSZ-MOSZ-VDSzSz(VASZ)
Bradács Dénes  vezető jegyvizsgáló  VDSzSz-MOSZ-VSZ(VASZ)
Lőrincz László  nemzetközi vezető jegyvizsgáló   VDSzSz-MOSZ-VSZ(VASZ)
Sipos Gyula  vezénylő   

VDSzSz-MOSZ-VSZ(VASZ)
Vincze Márta vezető jegyvizsgáló   VDSzSz-MOSZ-VSZ(VASZ)

Munkavédelmi képviselő választás 2014. március  26-27-28.

Támogasd a VASZ jelöltjeit! Együtt a VASZ erejével!
Jelöltjeink – Budapest TSZVK

Bakos Zsolt 
mozdonyvezető 

MOSZ-VSZ-VDSZSZ(VASZ) 

Csallos Tamás 
mozdonyvezető 

MOSZ-VSZ-VDSZSZ(VASZ) 

Horváth Sándor 
mozdonyvezető 

MOSZ-VSZ-VDSZSZ(VASZ) 

Szacskó Gábor 
mozdonyvezető 

MOSZ-VSZ-VDSZSZ(VASZ) 

Trencsényi Tibor 
mozdonyvezető 

MOSZ-VSZ-VDSZSZ(VASZ)

Diósi ErikaBelföldi  
személypénztáros 

VSZ-MOSZ-VDSzSz(VASZ)

Ducsai Imre 
vezető jegyvizsgáló 

VSZ-MOSZ-VDSzSz(VASZ)

Horváth Attila 
vezető jegyvizsgáló 

VSZ-MOSZ-VDSzSz(VASZ)

Káposztás Zsolt 
vezető jegyvizsgáló 

VSZ-MOSZ-VDSzSz(VASZ)

Barta Károly Csabáné 
vezénylő 

VDSzSz-MOSZ-VSZ(VASZ)

Börcsök Ferenc 
vezető jegyvizsgáló 

VDSzSz-MOSZ-VSZ(VASZ)

Tóthné Csóka Szilvia 
nemzetközi személypénztáros VDSzSz-MOSZ-VSZ(VASZ)

Várkonyi Bertold 
vezető jegyvizsgáló 

VDSzSz-MOSZ-VSZ(VASZ)

NE MARADJ VÉDTELEN!


