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Szerkesztői jegyzet…

A fák rügybe borultak, a virágok kikandikálnak a földből, 
s a reggeleket madárcsicsergés tölti be. Az órát is előre 
lökdöstük hatvan perccel. Vitathatatlan, a tavasz megér-
kezett és nem csak a naptár szerint. Mozgalmas napok 
sejtetik, fontos ügyek vannak kibontakozóban. 
A MÁV-Startnál lezárultak az Üzemi Tanácsi és Munka-
védelmi Képviselői választások. Az idén először indult 
közös jelöltekkel a tavaly megalakult Vasutas Szakszerve-
zetek Szövetsége (VASZ), s a ma még nem hivatalos ered-
mények alapján a szavazatok döntő hányadát el is hozta. 
Mindez köszönhető tagtársainknak és szövetségeseinknek.
Mire e pár sor megjelenik, túl leszünk a parlamenti vá-
lasztásokon is, végre lezárulnak a pártok egymás ellen 
irányuló – gyalázkodó, helyenként gusztustalan – kampá-
nyai, s talán a győztesek – ha kiörülték már magukat – az 
ország problémáinak megoldására helyezik majd a hang-
súlyt. Legyünk optimisták! Egyelőre. Hisz akad bőségesen 
megoldandó feladat, s ez alól a vasút sem kivétel, európai 
mércével mérve ugyanis nem a legjobbak között vonatoz-
gatunk.
Az idei tavasz első lapjában egy teljesen új rovatot is fény-
re bábáskodtunk, amely a Megállapodások címet viseli. 
Itt kap helyet az az eredmény is, hogy március során meg-
állapodás született a 2014. évi béremelés végrehajtásáról, 
s egy közel tíz éves tárgyalási sorozat is eredményesen 
zárult, amely a gázolásban érintett munkavállalókról gon-
doskodik a jövőben. Bizonyára lesznek fanyalgók, akik e 

megállapodásokat esetleg keserű szájízzel fogadják, de ne 
felejtsük, hogy úgy indultunk ennek az évnek, hogy júliu-
sig béremelésért akciózni nem lehet. Mégis lett emelés!  
A gázolásban érintett kollégák ügyében kötött megállapo-
dás lehetőséget biztosít mindenki számára, hogy az átélt 
traumát mihamarabb kezelni tudja, úgy, hogy ebben a 
általa kiválasztott kolléga segítséget is nyújt, ha azt igény-
li. Remélhetőleg ezáltal hamarabb sikerül visszarázódni 
a hétköznapok munkavégzésébe. Vélhetően nem tudunk 
minden számban hasonló eredményes megállapodást köz-
zétenni, pedig volna még miről megállapodni. Ilyen – pél-
dának okáért – a külföldi kiküldetés költségtérítése, mely-
ben egy teljesen elhibázott döntést követően a 
mozdonyvezető kolléga fele annyi napidíjban részesül, 
mint bármelyik más vasutas munkavállaló.  A tisztázatlan 
kérdések sora még nyitott, hiszen a tábla pc-k bevezeté-
sének, működtetésének, rendszerbeállításának feltétel-
rendszere ma még teljesen bizonytalan. Vélhetően – majd 
egyszer – ez is megállapodáson nyugvó módon kerül majd 
bevezetésre. A rovat helyét biztosítjuk 
lapunkban, már csak tartalommal kell 
kitölteni. Ehhez természetesen a munkál-
tatóra is szükség van. Mi a magunk ré-
széről azonban nem csak várjuk, de te-
szünk is azért, hogy minél előbb beérjen 
a MOSZ munkájának gyümölcse. Elvég-
re az idő adott: a tavasz megérkezett!   
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Mozdonyvezetők Szakszervezete

Elmúlt két hónap ebből az évből és én mi másról is tudnék írni, mint 
a lezajlott integrációról. Megtörtént, elmúlt, de azt nem lehet monda-
ni, hogy minden zökkenőmentes volt. Persze minden éremnek két 
oldala van és az egyiket már bemutatták nekünk régi-új vezetőink, 
de én most egy másik aspektusból szeretném megvilágítani ezt az 
egészet, azaz fellebbenteni a fátylat. Nos, ez nem azt jelenti, hogy 
csak rosszat akarok írni és bíráló kritikai véleményt szeretnék meg-
fogalmazni, de innen lentről, egy másik cégből érkezve nem biztos, 
hogy minden ugyanolyan, mint ahogyan azt a vezetők, illetve a régi 
startos munkavállalók látják. Kezdjük talán azzal, hogy a január má-
sodiki integrációs dátum előre nem látott feladatok elé állította a MÁV 
humánszolgáltatót és a januári bérezési anomália körüli herce-hur-
ca még most is folyik. Azt tudjuk, hogy az új helyzetek új, nemvárt 
problémákat generálnak és nincs olyan orvosság, amit előre bevéve 
minden nyavalyát el tudunk kerülni, így meg sem lepődtem azon, 
hogy nem sikerült pontosan megállapítani a január elsején munkát 
végző mozdonyvezetők pontos bérét. Mint mondottam, nem is nagy 
baj ez, csak hát… Mert mindig vannak „hátok” is, azok a mozdonyve-
zetők, akik saját hibájukon kívül több fizetést kaptak, azoknak ezt a 
többletet vissza kell szolgáltatni. Ez sem probléma, ez természetes 
folyamat. Csak annak a bizonyos felszólító levélnek megfogalmazá-
sa, nos, az hagy maga után kívánni valót. Olyan stílusban „kérik” fel a 
munkavállalókat, mint akik elkövették az évszázad bűnét. Úgy gon-
dolom, hogy el kellene gondolkodni annak, vagy azoknak, akik ezt a 
„kedves” kis levelet kiküldték, pontosabban megfogalmazták, hogy 
ha valamit elrontunk mi (mármint a munkáltatás), azt ne a másikon 
kérjük számon és felszólítás helyett, normálisan elmagyarázva 
kérjük meg a munkavállalókat arra, hogy lehetőségeikhez mérten 
juttassák vissza a saját hibájukon kívül megkapott többlet járandó-
ságot. A hétköznapi munkavállalók egy sima hónapban sem tudják 
nyomon követni, hogy mikor, mit, miért kaptak, azaz nem tudják el-
lenőrizni azt, hogy jó-e a bérszámfejtésük. Egy ilyen esemény után, 
amikor január elsején még a Trakció sorait erősítik, ünnepnap van, 
és adott esetben felmerülhet túlóra is, más közel sem szokványos 
helyzet. De hogyan is tudná ellenőrizni a bérét a vaspályák egyszerű 
vándora, amikor azt, az erre a célra kiképzett, képesített, szolgál-
tatást nyújtó szakembereknek sem sikerült? Talán majd a jövőben 
ebben is tud fejlődni a vállalatcsoport! Aztán itt vannak a START által 
visszahozott értesítési rendszerek, gondolok itt a parancskönyvek-
re. Soha nem gondoltam, hogy a XXI. században visszafelé fogunk 
haladni. Eddig a Trakciónál volt egy kialakult szokás a parancskönyvi 
rendelkezések közlésére. Úgy gondolom, hogy ez nagyon jól műkö-
dött. Most hirtelen több évet léptünk vissza akkor, amikor újra a több 
évtizede szokásos módon, „parancskönyvben” beragasztott rendel-
kezések mögött vesszük tudomásul a parancsokat, majd egy másik 
mappában elolvassuk a rendelkezéseket. Visszafelé fejlődni nagyon 
nehéz, különösen akkor, amikor egy jobb, egyszerűbb rendszerből 
érkezünk. A környezettudatosság amúgy sem nagyon jellemzi ezt 
a vállalatot, mert ennyi nyomtatvánnyal és papírral talán az elmúlt 
öt évben nem volt dolgunk, mint az utolsó két hónapban. Csak pa-
zaroljuk a papírokat, hegyre, halomra. Elég, ha a fentebb említett 
parancskönyvi rendelkezéseken túl a munkavállalók munkába já-
rással kapcsolatos utazási költségek szabályozásáról szóló 2/2014 
VIG re gondolok. Lehet, hogy ahol csak egy helyen jelentkeztek fel a 
munkavállalók a HF szabályai szerint ott nem olyan nagy a zavar, de 
nálunk, ahol több évtizede jelentkezünk az átrakókörzet különböző 
pontjain, közel sem egyszerű az alaputasítást betartani, alkalmazni. 
Nyomtatunk mindent. Útvonaltervet, térképet, bejelentők, kijelentőt. 
Másolunk jogosítványt, kötvényt, stb., és az utasítás összhangban 
sincs a 39/2010. (II.26.) Korm. Rendelet előírásaival. Elég, ha csak 
e rendelet 2.§. g) pontját említem meg példaként: „hosszú várako-

zás: az az időtartam, amely a munkavállaló személyi, családi vagy 
egyéb körülményeire tekintettel aránytalanul hosszú, és amely az 
út megtételéhez szükséges időt meghaladja.” Hol lehet itt olvasni 
a 2 órát meghaladó várakozásról? A résztávolságra kifizetett költ-
ségtérítés meg már egyenesen nonszensz. Erről egy régebbi lap-
számban már leírtam, de úgy látom, hogy újra elő kell venni a témát 
és példákkal fűszerezve terítékre rakni. Hasonló a helyzet a mun-
kavállalók külföldi napidíja körüli hátrányos megkülönböztetéssel 
kapcsolatosan is a mozdonyvezetők tekintetében, de február 18-ig 
ennek semmilyen alapja nem volt. Arra kérem azokat a mozdony-
vezető kollégákat, hogy akik a Start égisze alatt külföldi napidíjra let-
tel jogosultak 2014. január 2 és február 18 között, és a többi startos 
munkavállaló részére kifizetett napidíj mértékének csak negyedét 
kapták meg, meghatalmazással keressék a helyi tisztségviselőket, 
hogy jogos igényüket érvényesíteni tudjuk, és ha kell a bíróság előtt 
is ki tudjunk állni az igazunkért! Január hónapban lezajlottak a star-
tos helyi függelékek módosítása, azok testre szabása, és a korábbi 
trakciós függelékek integrálása. Azt meg lehet állapítani, hogy egy 
másfajta habitusú vezetéssel és egy másfajta szemlélettel találkoz-
tunk a Startban, mint azt a Trakcióban megszokhattuk. A korábbi 
„működéstámogató szervezet” által kialakított szemlélet tovaszállt, 
az csak az egykori trakciós vezetők fejében ül ott, talán kitörölhe-
tetlenül. Tehát az új munkáltatói jogkörgyakorlónk (hiszen én csak 
a sajátomról nyilatkozhatom) sokkal másabb, konstruktívabb ma-
gatartást mutatott, ami mindenképpen pozitívan határozza meg az 
első benyomásunkat. Aztán, hogy mit hoz a jövő, még talány, de úgy 
gondolom, hogy a munkavállalókat érintő kérdések fogadására nyi-
tott, a jó javaslatok elfogadására, azok konstruktív megtárgyalására 
fogékony vezető személyére ismerhettünk rá az eddigi találkozások 
alkalmával, legyen az HÉT, ÜT, vagy munkavédelemi ülés.
Mivel az integráció új helyzetet teremtett, szükségessé vált új üzemi 
tanács tagok és munkavédelmi képviselők megválasztása is. Mikor 
e sorokat írom, még nem lehet tudni az, hogy milyen eredménnyel 
zárulnak majd a választások, de bízunk abban, hogy a VASZ kere-
tein belül született megállapodások elég alapot adnak arra, hogy 
a végeken is fogják tudni azokat az értékrendeket képviselni és a 
megválasztásra kerülő, VASZ által delegált (!) tagok! Úgy gondolom, 
hogy a többi szakmacsoporttal (jegyvizsgálók, pénztárosok, stb.) 
együttműködve, megfelelően fogják tudni a munkavállalók érdekeit 
képviselni a „moszos” kollégák is! Nyílvánvaló, hogy nem minden 
vállalat minden üzemi tanács tagjának és munkavédelmi képviselő-
jének jut hely az új testületetekben, de véleményem szerint nem lett 
volna helyes megoldás kiszorítósdit játszani és fontosabb az, hogy 
összefogva, együttműködve tudjunk fellépni. Bizonyára lesznek 
sérelmek, emberek, csoportok irányából, mint ahogyan a tavalyi 
startos választásokon is voltak, amikor mi még nem voltunk ott. Ez 
egy természetes reakció, hiszen valakinek sérül az érdeke, de mivel 
közösen, egy irányba tartunk, nem lehet az egyéni érdekeket a kö-
zösség érdekei elé helyezni. Gondolom, hogy mindhárom tag szak-
szervezet megfelelő tudással rendelkező, felkészült személyeket 
delegált jelöltként és megválasztásuk után minden szakszolgálat 
megfelelő szakmaisággal lesz képviseltetve!
Végezetül talán annyit, hogy a remény az, ami 
utoljára távozik az élők sorából, azaz nevez-
hetjük öröknek is. Bízzunk mi is abban, hogy a 
kezdeti nehézségeket leküzdve egy jobb, rugal-
masabb vállalati formával fogunk találkozni és 
előbb-utóbb sikeres együttműködéssel a nyugati 
vasutak bérezési szintjére (vagy annak nagyon 
közelébe) tudjuk emelni a MÁV -START Zrt. mun-
kavállalóinak bérét is!

…..különvélemény 9.

Ahogyan én látom….

Gyüre Ferenc
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Ez évben az országos találkozó Kecskeméten kerül megrende-
zésre, a hagyományoknak megfelelően július első hétvégéjén. 
Ez a dátum július 05-06-a. A megszokottól kicsit eltérve az idei 
találkozót egy 0. nap vezeti be. Július negyedikén plusz prog-
ramként a Szentgyörgyi Dezső repülőbázison lesz lehetőség 
látogatásra 100 fő részére. A program a csapatmúzeum megte-
kintése, NATO hangár meglátogatása, kiállításra kerül egy MIG-
29-es, Egy JAS-39 Gripen, valamint egy Albatros gyakorló gép. 
A hangár előtt egy szállító gép lesz látható. Ezután a repülőgép 
park megtekintése. Itt az eddig repült, de már hadrendből kivont 
repülők, és helikopterek láthatók. A programot egy Jas-39 be-
mutató repülése zárja. A látogatás ideje alatt fényképezésre is 
lesz lehetőség. Délután 50 fő részére Mercedes gyárlátogatást 
szervezünk. A látogatáson a résztvevőket végig vezetik a gyár-
tósoron megmutatva az összeszerelés folyamatát. A szemük 
előtt készül el a Mercedes gépkocsi. Ez lesz a 0. nap programja. 
Ezt azért szerveztük, mert erre a két helyre csak hétköznapon 
lehet bemenni, és akkor is csak korlátozott létszámmal. A talál-
kozó tényleges programja 05-én szombaton kezdődik. Érkezés, 
szállás elfoglalása 12óráig. A vendégek a Homokbányai Kollégi-
umban kerülnek elhelyezésre, 2x2 ágyas szobákban. 
Ez a kollégium volt szovjet laktanyából került kialakításra Far-

kas Gábor építész tervei 
alapján. A szállás elfogla-
lása után egy gyors ebéd, 
majd a megnyitó követke-
zik. Ezután a résztvevők két 
csoportra osztódnak. Az 
egyik csoport Kecskemét 
belvárosának nevezetes-
ségeivel ismerkedik egy 
városnéző séta keretében. 
Idegenvezetők segítségé-
vel ismerhetik meg többek 
között a Cifrapalotát és néz-
hetik meg az ott látható ki-
állításokat, a Városházát és 
a Katona József Színházat 
belső kalauzolással. A Ba-
rátok templomát, – Kecske-
mét legrégebbi épülete- a 
Tudomány és Technika há-
zát , Kodály Zoltán Zenepe-

dagógiai Intézetet, Szentháromság oszlopot.
A másik csoport a Magyarkertbe utazik és vesz részt egy válto-
zatos szabadtéri programban. Ez a kert az ország legnagyobb 
épített kertje. Magyarország domborzata és vízrajza 1:1000 mé-
retarányban. Benne egy több ezer darabos növénygyűjteményes 
kert. A résztvevők több csapatra osztva, vezetők segítségével 
ismerhetik meg az ország nevezetességeit, különböző felada-
tokat megoldva, melyek a végén kiértékelésre kerülnek. Másik 
csoport puszta-olimpián vesz részt játékos vetélkedő kereté-
ben. Eközben folyamatosan lovas kocsikázásra van lehetőség 
pusztai útvonalon. A végén mintegy levezetésképpen pogácsá-
zással egybekötött borkóstolás következik. Alföldi borokat lehet 
kóstolni. Tetszés esetén vásárlásra is lesz lehetőség.

Azok számára, akik csak „lazítani” szeretnének fakultatív prog-
ramként a Kecskeméti Élményfürdőt ajánljuk.
Mindeközben a szállás területén a Vasúttörténeti Alapítvány ren-

dezésében egy vasúti témájú 
kiállítás kerül bemutatásra. 
Ez egész idő alatt nyitva lesz, 
mindenki saját maga szakít-
hat időt a megtekintésére.
A programok után a szállás-
ra visszaérkezve este a ha-
gyományoknak megfelelően 
bál következik, vacsorával, 
műsorral, tombolával, zené-
vel, tánccal. Éjfélkor „kaló-
riapótló” vacsorával. Ezután 
tánc, amíg az erő és a kedv 
engedi. 
Rövid alvást követően reg-
geli, majd az előző napi 
program ismétlése, fordított 
szereposztással. A délelőtti 
program után ebéd. Ezzel a 
kecskeméti találkozó szer-
vezett része véget ér. Azok, 
akik nem sietnek haza, megnézhetik az aznap kezdődő Csiperó 
Fesztivál megnyitó rendezvényeit.

Nagy Péter

Mozdonyvezetők Országos Találkozója, Kecskemét
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Az egyik munkáltatói jog-
kör gyakorló eljárást indított 
szakszervezeti tagunkkal 
szemben, mert az adott szol-
gálati napon bekövetkezett 
balesettel összefüggésben 
ugyan nem volt hibáztatható, 
azonban a mozdonyfedélze-
ti berendezésbe (MFB) való 
bejelentkezést, a vezetőállás 
cserét elmulasztotta, valamint 
a balesetvizsgálat alatt nem 
viselte a láthatósági mellényt 
a munkavállaló. A munkáltatói 

intézkedést kiszabó határozat értelmében a munkavállaló meg-
sértette a munka törvénykönyvéről szóló 2012. évi I. törvény 52.§ 
(1) bekezdés c) pontját, az F.2. sz. Forgalmi Utasítás 4.1.17. pont-
ját, az E.1. sz. Utasítás I. rész 5.1.2. pontját és a 7. függelék 4.2.1. 
pontját, valamint a Munkavédelmi Szabályzat 15. melléklet 15/3. 
pontját. A határozat átvételét követően lefolytatott békéltetés 
eredménytelenül zárult, így kollégánk kereseti kérelmet nyújtott 
be a munkáltatói intézkedés hatályon kívül helyezése iránt.
Az első fokon eljáró közigazgatási és munkaügyi bíróság a ve-
zetőállás cserével kapcsolatban rögzítette, hogy „…hangsúlyo-
zottan bizonyítékként értékelte a…csatolt szakértői véleményt, 
melyet az alperes elfogadott és utalt rá, hogy rosszul vannak 
megfogalmazva a szabályok… . Ennek kapcsán a bíróság min-
denben elfogadta a szakvéleményben foglaltakat. Megállapí-
totta erre figyelemmel, hogy a felperes által vezetett mozdony 
kapcsán a 4.3.3-as szabály alkalmazandó.”. Vagyis a felperesi 
munkavállaló bármelyik vezetőállásról elvégezhette a tolatást. 

Emellett pedig utalt a bíróság arra, hogy a szakvéleményben 
foglaltak szerint is a tolatásvezető köteles a tolatás irányítására, 
így a felperes mozdonyvezető per tárgyát képező ügyben kifej-
tett tevékenységében ez is relevanciával bírt.
A láthatósági mellény „…kapcsán a bíróság nem tudta megálla-
pítani minden kétséget kizáróan az összes bizonyíték értékelése 
kapcsán figyelemmel a Pp. 206. §-ában foglaltakra is, hogy a 
felperes ne viselte volna a láthatósági mellényt…”. Tehát az alpe-
resi munkáltatót terhelte annak a bizonyítása, hogy a felperesi 
munkavállaló nem viselte a láthatósági mellényt, ezt azonban az 
alperes bizonyítani nem tudta, így pedig nem volt megállapítható 
ezen szabályszegés sem.
A mozdonyfedélzeti berendezésbe való bejelentkezéssel össze-
függésben utalt arra az elsőfokú bíróság, hogy az alperes által 
indítványozott és meghallgatott szakértő tanú sem tudott nyi-
latkozni arra, miszerint „…mi az eljárás, mi a megfelelő eljárás, 
milyen szabály vonatkozik arra az esetre, ha szükséges, hogy 
egy mozdonyvezető több szerelvényt tartson a kezelése alatt… 
. Ennek kapcsán a bíróság azt állapította meg, hogy arra vonat-
kozóan nincs konkrét szabály, hogy ha a mozdonyvezető utasí-
tás alapján több szerelvényt köteles egyszerre ellátni, akkor az 
MFB-be való bejelentkezést hogyan kell megoldania.”. Rögzítette 
az elsőfokú bíróság, hogy a „…felperest nem 
lehet felelősségre vonni egy olyan esetben, 
amikor az alperes a szabály rendszerét nem 
úgy alakítja ki, hogy az minden eshetőleges 
helyzetre tartalmazzon szabályt.”.
Mindezekre is tekintettel állapította meg az el-
sőfokú bíróság, hogy jogszerűen nincs lehető-
ség a hátrányos jogkövetkezmény alkalmazá-
sára a mozdonyvezetővel szemben. 

… a munkáltató mindig jogszerűen jár el!

Jogtanácsos válaszol

Dr. Király György

A nyugdíjrendszer finanszírozhatóságának nehézségei idő-
ről-időre felvetik azt a kérdést, hogy milyen eszközökkel le-
het a problémán enyhíteni. Az egyik ilyen lehetséges eszköz 
a nyugdíjkorhatár emelése, amire az elmúlt években volt is 
már példa. Jelenleg Magyarországon éppen egy átmeneti 
helyzetben vagyunk: a korábbi 62 éves öregségi nyugdíjkor-
határ néhány éven belül fokozatosan 65 évre emelkedik - írja 
a biztositasiszemle.hu.  A ma gazdaságilag aktív 25-55 éves 
korosztály tagjai azonban úgy érzik, ez még nem a végál-
lomás. Úgy vélik, hogy amikor majd ők mennek nyugdíjba 
– akár akarják, akár nem – magasabb korhatárokkal kell 
szembesülniük: azt gondolják, hogy (átlagosan) 70 évesen 
fognak majd nyugdíjba menni. Ezt mutatja az a kutatás, ame-
lyet az UNION Biztosító megbízásából 2013 decemberében a 
Psyma Hungary készített - országosan reprezentatív mintán, 

a 25-55 éves gazdaságilag aktív korosztályra fókuszálva.
A megkérdezettek úgy érzik, hogy a nyugdíjkorhatár az idő 
múlásával párhuzamosan fokozatosan emelkedni fog - ol-
vasható a biztositasiszemle.hu-n. A nyugdíjkorhatárhoz leg-
közelebb eső (45-55 éves) korosztály tagjai azon a vélemé-
nyen vannak, hogy átlagosan 68 éves korukban fognak majd 
nyugdíjba vonulni. A középkorosztály tagjai (35-44 évesek) 
a várt nyugdíjba-vonulás időpontját ennél még feljebb tolják 
(átlagosan 70 év). S ugyanez a tendencia figyelhető meg a 
legfiatalabb (25-34 évesek) körében: becslésük szerint az 
ő esetleges nyugdíjazásuk már csak 72 éves korukban lesz 
várható. A válaszok tehát azt mutatják, hogy 10 esztendő 
elteltével átlagosan 2 év nyugdíjkorhatár emelkedést való-
színűsítenek az emberek.

adozona

A nyugdíjkorhatár további emelésére kell számítani

Nem mi írtuk
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RCH hírek
Hamarosan életbe lép az RCH saját Mozdonyszolgálati Uta-
sítása

A Vontatás szervezete új Mozdonyszolgálati Utasítást dolgozott 
ki, amelyet – köszönhetően a kollégák körültekintő és felkészült 
szakmai munkájának – a Nemzeti Közlekedési Hatóság már el 
is fogadott. A kizárólag az RCH mozdonyszolgálati munkafo-
lyamataira szabott, a MÁV-os tevékenység sajátosságaitól füg-
getlenedő utasítás eredményeként olyan (csaknem 120 oldallal 
rövidebb) dokumentum született, amely kollégáink számára 
kizárólag releváns információkat tartalmaz, jobban áttekinthető 
és könnyebben kezelhető. A Vontatás szervezete köszöni minden 
mozdonyvezető kolléga segítségét, akik munkájukkal hozzájá-
rultak az új utasítás kidolgozásához. Az utasítással kapcsoltban 
a következő lépésben kerül sor az infrastruktúra üzemeltetők-
kel, illetve a MÁV-START Zrt.-vel történő egyeztetésre, valamint 
a Hálózati Üzletszabályzat, illetve a Hálózat - Hozzáférési Szer-
ződés módosítására. Ezt követően lép hatályba majd az utasítás, 
amelyről Hírmondónkban is tájékoztatást adunk kollégáinknak. 

ETCS próbák a gördülékeny közlekedtetés elősegítéséért 

A Nemzeti Közlekedési Hatóság rendelkezésével összhangban 
társaságunknál március 12-e és április 30-a között ETCS, azaz 
az egységes európai vonatbefolyásoló rendszerek próbaüzeme-
inek megtartására kerül sor. (Az ETCS bevezetésével az Európai 
Unió országaiban működtetett vonatbefolyásoló berendezések 
egységesítése valósult meg, amelynek köszönhetően a vontató-
járművek a jövőben biztonságosabb vonattovábbításra képesek 
a különböző országok vasúthálózatán is.) A próbák célja a válla-
latunk által üzemeltetett – azaz minden olyan 1116-os sorozatú 
vontatójármű, amelyen társaságunk mozdonyvezetője teljesít 
szolgálatot – mozdonyok ETCS berendezéseinek tesztelése.  
Mozdonyvezetőink feladata, hogy a próbaüzemek során meg-
figyeljék a berendezések működését és kiszűrjék az esetleges 
fennakadásokat, rendellenességeket, ezzel is elősegítve a biz-
tonságos vonattovábbítás feltételeinek folyamatos kontrolálá-
sát, fenntartását. A próbaüzemeket követően annak eredmé-
nyeiről külön cikk keretében számolunk be.

RCH Kommunikáció

Fotó: Prohászka Csaba
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Megállapodások...
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Területi hírek...

Március idusán alapvetően nem változott a helyzet a terület fog-
lalkoztatásában, a januári s februári adatok lapján mínusz órás 
hónapok voltak, s ránézésre következő hónapokban marad is a 
mínusz. Az egy főre lebontott első két hónap túlórája, nyolc órá-
ra jön ki. Ami szám egyes telephelyek magas betegszáma miatt, 
kissé torz képet mutat. Továbbra is marad a képzés a területen, 
s mivel van olyan vonalismeret, amire még, nincs meg a képzési 
technológia, ezért ez az őszi hónapokra tevődik át. A szabadság 
kiadás alapvetően követi a tervezett szintet. Mindenképpen az 
„egyforma”, s előretervezett leterheltséget, munkáltatást támo-
gatjuk. Kiszámítható fordát s megfelelő huszonegyedik századi, 
valamint emberibb munkaidő beosztást. Időközben megtudtuk, 
új főkulcsokat kapunk, amit a gépek „nyitására” teszi alkalmas-
sá a személyzetet, valamint számozott lesz, így ha elhagyjuk 
véletlenül, azonosítható a tulajdonos. Területen tartottunk tag-
csoporti fórumokat, az éves beszámolókkal együtt, valamint 

területi megbeszé-
lést a kongresszusi 
felkészülés jegyé-
ben. A bő kétórás 
program alatt, mint 
az alapszabályhoz, 
mint a gazdasági 
szabályzathoz ér-
keztek javaslatok, 
ötletek. Némelyik 
nem konkrét kidol-
gozott javaslat volt.  
Nem teljes felsoro-

lás szerint, de alapvetően a területek meghatározása, a tagság 
bővítésének esetleges lehetőségéről esett szó. A pályáztatás, ál-
talánosságú elfogadtatása a gazdasági szabályzatban, felölelve 
az összes támogatandó programot.  A központrészéről érkező 
kollégáink kiemelték, a „problémákra” már ha vannak, s annak 
megoldására próbáljunk koncentrálni. Mi az? - ami alapvetően 
segíti s illetve gátolja munkánkat szakszervezeti oldalon. Itt a 

megbeszélés át-
csapott - mivel sok 
mindenről kellet 
szót ejtenünk - min-
dent érintő szak-
szervezeti fórummá 
teljesen. Beszéljük 
át (kérdés – felelet) 
lett belőle. Érintve a 
VASZ-t, béremelést, 
b é r e l s z á m o l á s t , 
az időközben vis�-
szavont telefonos 

megállapodást, s még sok mást. Így az aláírt telefonos meg-
állapodásokat a munkáltató, vagy visszaadja, vagy eldobja, de 
semmiképpen nem használhatja fel. Mindenképpen - a fórum 
lezárásakor – megállapodtunk, konkrét javaslatokat teszünk le 
a terület elé, ami támogatottságáról később állapodunk meg. 
Ezután az üzemi tanács s munkavédelmi képviselő választásról 
ejtettünk szót. Valamint a helyi függelékkel kapcsolatos állás-
pontunkat beszéltük át. Mivel a munkáltató javaslata a területen 

belüli mozgás, erősítésre szolgált, így ezt nem támogatjuk. Hisz 
pillanatnyilag több fajta mozdonyvezetőt látunk a területen. A 
„láblógatós” utazók, akik plusz jövedelmet szereznek ebből ha 
utazgatnak a vonaton 
(80%).  Van olyan, aki 
telephelyek között, 
megállapodás alapján 
mozgatható, ezért nem 
kap semmit. Mi lehet a 
különbség a kétfajta 
foglalkoztatás között? 
Lehet, hogy valame-
lyiket meg kellene 
szüntetnünk közösen. 
Van, vagy volt olyan 
terv, amely szerint lesz 
olyan, aki rendben elindul, de majd a tizenkét óra, vagy a tíz óra 
vezetési idő után (mert közben azért leszokott telni, ha figyelünk 
rá ugye- ugye) hasonlóan az elsőként említett utazókhoz, vala-
hol lejelentkezik s pénzért (80%) utazik haza. Pillanatnyi előnyök, 
s valamint a régi mondás valósul meg, „mindenki nagyon fon-
tos, de a legfontosabb én vagyok”. Azért csak közösen menjünk 
tovább. A területen Tapolca és Veszprém után, Szombathelyen 
is csak nappali felvigyázó lesz. Ami azért kérdéseket is vet fel, 
próbáljuk a helyzetet 
tisztázni. Ugyanakkor 
a Gysev, telefonszám 
változásokat vezet be, 
így jeleztük nem aka-
runk külön még három 
papírt cipelni magunk-
kal. Miért nem lehet 
megoldani a telefonok 
frissítését, javasoltuk a 
„névjegy kártyaküldést 
– számmal együtt”, így 
csak egy igennel betud-
juk a telefonba tenni az új számot. A technika ördöge megtré-
fál minket, s úgy vagyunk, hogy nem tudunk élni vele. Mint az 
a híres súlyemelő, aki zsonglőrködésre váltott, de ő azért a 60 
– 80 kg súlyokkal csinálja a mutatványt. Nálam van a telefon, 
így írjam be a számot-számokat én, vagy cipeljek egy papírt 
magammal, amiről feltudom hívni azt, akit kell (nem egy-két 
számról van szó), meg gondolom, aki biztosítja a szerszámot az 
tartsa is karba, kövesse a változásokat rendszerszintűen. A tag-
csoport vezetőkkel megbeszélve megkeressük a munkáltatót, 
hogy meghatározott keretek közt, tudjunk információt cserélni a 
munkáltatóval, érintve napi ügyeinket is. Továbblépve, a tagcso-
porti választások előreláthatólag, áprilisba egy tagcsoportnál, a 
többieknél májusban lesz, konkrét időpontokat 
a tagcsoportok tudnak mondani. Két helyen 
volt, tagcsoporti program, a báli szezonban. 
Mindkettő jól sikerült. Celldömölkön hetven fő, 
Szombathelyen száz fő részvételével. Néhány 
kép a programról.

Szombathely

Horváth György
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Megállapodás született a szegedi Helyi Függelék módosítására. 
A változtatásokat főként az a munkáltatói intézkedés indokolta, 
amely szerint áprilistól minden területen elkezdik munkájukat 
a Területi vontatási főirányítók, valamint az utazószemélyzeti 
fordulók hatékonyságának javítása mellett az eddig észlelt ad-
minisztratív hibák kijavítása is megtörtént. Még mielőtt valaki 
téves következtetést vonna le, szeretném közölni, hogy nem a 
vontatási utazószemélyzet fordulóiról van szó, mivel azokban 
nincs egyeztetési kényszere a munkáltatónak. A mozdonyve-
zetők napi szolgálat elemeit továbbra is Helyi Függeléken kívül 
egyoldalúan a munkáltató tervezi meg és vezeti be. Lehetősé-
günk csupán annyi, hogy jelezni tudjuk a munkáltatónak, ha 
törvénytelenséget vagy szabályellenességet találunk azokban. 
Elméletileg ezeket javítania kellene, de tapasztalataim szerint a 
fordulók kijavítása néha hosszú hónapokon keresztül sem sike-
rül. Mire is gondolok itt? Mondjuk, ha jelezzük, hogy valamelyik 
szolgálati elemben a vezetési idő több mint tíz óra, és ezt a mun-
káltató sem vitatja, a javítást azonnal elvégzik. Viszont amennyi-
ben a probléma mondjuk „csak” annyi, hogy a szolgálatban egy 
két helyen nem stimmelnek a normaidők, már mindjárt nehe-
zebben vagy egyáltalán nem sikerül a hibákat kijavítaniuk. 
A 120-s vonal felújítása folyamatosan halad, ami azt jelenti, hogy 
több helyen újítják a nyílt pályát és egy időben több állomás át-
építése is folyamatban van. Ezen belül az egyik legnagyobb fel-
adatként elkezdődött a békéscsabai pályaudvar teljes felújítása 
is. Az állomás épületét teljesen ki kellet üríteni így a békéscsabai 
felvigyázó és a mozdonyvezetői várakozó helyiség is átkerült az 
állomás melletti szociális épület második emeletére. Az átköltö-

zés kellemetlenségei mellett pozitívum, hogy az új várakozó jó-
val tágasabb, mint a régi volt, valamint teljesen felújították a he-
lyiségeket. Mindemellett kellemetlenség, hogy ezután mindig fel 
kell sétálni a második emeletre, valamint mivel régi öltözőkből 
lettek kialakítva a helyiségek és rengeteg az üvegfal, valószínű-
leg a helységek klímával való ellátását sem ártana megoldani. 
A vonalon folyó átépítések sokkal nagyobb odafigyelést igényel-
nek a kollégáktól szolgálatteljesítés közben. Mivel nem elég, 
hogy az utóbbi időben az utasítások szabályait elkezdték értel-
mezni, egyes pontjairól állásfoglalásokat adnak ki, ami vélemé-
nyem szerint nem könnyíti meg a mozdonyvezetők dolgát. Ezen 
felül az átépítéseknél egyre többször találkozunk végrehajtási 
utasításokkal, amelyek nem egyszer a vágányzári végrehajtási 
utasításokhoz vannak csatolva.  Mindezért a kollégáknak igen-
csak toppon kell lenniük, hogy a szabályokat betartva teljesítsék 
szolgálatukat. Mivel tudom, hogy nem csak felénk vannak átépí-
tések, hanem az ország más vonalain is, és szerintem máshol 
is ugyanaz a helyzet, mint nálunk, ezért néha elgondolkodom. 
Vajon van-e határ, amikor az emberi elme már nem képes meg-
felelően kezelni a rengeteg utasítást, értelme-
zést, állásfoglalást, végrehajtási utasítások és 
vágányzári végrehajtási utasítások szabályait? 
Mindez még elgondolkodtatóbb, amikor a dol-
gozónak sok olyan vonalra van vonalismerete, 
amelyen átépítések folynak. Azt hiszem sok 
mozdonyvezető kollégának megvan erről a té-
máról a véleménye.

Szeged

Szóth Tibor

Szentesi vonatbaleset
2014.03.03-án Szegvár és Szentes között közlekedő sze-
mélyvonat, Fodor Ferenc vezetésével a jól működő fény-
sorompóval fedezett útátjáróban egy kamionnal ütközött. 
A vonaton 25 személy utazott. Az ütközés következtében 
a kamion sofőrje súlyos, életveszélyes állapotban men-
tőhelikopter szállította kórházba. Az utasok közül 12-en 
sérültek, őket a szentesi és szegedi kórházba szállították. 

Fodor Ferenc mozdonyvezető kulcscsonttöréssel, enyhe 
agyrázkódással és kisebb horzsolásokkal a lábán és az 
arcán csodával határos módon megúszta a balesetet, hisz 
a Bz vonat mozdonya olyan súlyosan sérült, hogy az elszál-
lítását csak különleges intézkedéssel lehetett végrehajtani. 
Kedves Kollégánknak kívánunk mielőbbi gyógyulást!
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Mielőtt belekezdenék, ismét a múltba kalauzolom olvasóimat. 
Valamikor régen, amikor a gőzmozdony még egyeduralkodó 
volt a vasúti vontatásban, a mozdonyvezetőknek a következő 
elvárásoknak kellett megfelelniük. Ismerniük kellett a mozdony 
gépezetét, annak fizikai és egyéb tulajdonságait, kezelésének 
valamennyi apró mozzanatát, meghibásodás esetén a gyors 
javítás módozatait, tisztában kellett lenniük a kazánok működé-
sével, a bennük felhalmozott energia veszélyeivel, a tüzeléstech-
nika minden fortélyával, nem csak elméletben, de gyakorlatban 
is. Meg kellett tanulniuk a vasúti közlekedés szabályait, amit ma 
úgy mondanánk, hogy a forgalmi és jelzési, valamint azok kie-
gészítő utasításait. Mai szemmel nézve elképzelhetetlen módon 
kellett ismerniük a vonalat, hiszen a mozdony kazánja erősen 
korlátozta a kilátást a vezérállásból, sötétben pedig a gyenge 
lámpák fényében gyakorlatilag semmit nem láttak, valójában 
„emlékezetből” vezettek. Mindezeken túl azért sem nélkülözhet-
ték a vonal alapos ismeretét, mert a vonóerő korlátozott volta 
megkövetelte, hogy a pálya domborzati viszonyait fokozottan fi-
gyelembe véve, annak kedvező hatásait messzemenően kihasz-
nálva továbbítsák vonataikat. 
A kiválasztás nagyon sokáig – a második Világháborút meg-
előző időszakról beszélek - úgy történt, hogy adott fűtőházban, 
mozdonyvezetői karrier reményében dolgozó lakatosok közül a 
legrátermettebbeknek, a legügyesebbeknek felajánlották a vá-
gyott munkakör lehetőségét. (Úgy tudom, hogy a négy polgári 
elvégzése előzetes feltételnek számított.) Ezek után a kazánfű-
tés mesterségét kitanulva, egy ideig fűtőként kellett dolgozniuk, 
hogy elsajátítsák annak minden apró fogását már csak azért is, 
mert később, mint mozdonyvezetők, a melléjük beosztott fűtők 
feljebbvalójaként, azok munkájáért is felelősséggel tartoztak. 
Ha valaki sikeresen vette az akadályokat és ezen a szakaszon 
túlesett, gyakornokként, egy kijelölt oktató mozdonyvezető 
mellett sajátíthatta el a gőzös vezetéséhez és üzemeltetéséhez 
szükséges gyakorlati és elméleti ismereteket, de az elméleti tu-
dás elmélyítését tanfolyamok is segítették. Sikeres vizsga után – 
amely természetesen magában foglalta a forgalmi ismeretek és 
egyéb kiegészítő utasítások tudásának számonkérését - először 
kisebb mozdonyokon, többnyire tolatószolgálatban kezdhette 
el pályafutását a kezdő masiniszta, majd később, ha felettesei 
elégedettek voltak a munkájával, lépkedhetett egyre feljebb a 
ranglétrán. Ha kellő kitartás és rátermettség jellemezte, vala-
mint a szerencse is mellette állt, a végén hatalmas, gyorsvonati 
lokomotívok vezérállásából szemlélhette a mellette elsuhanó 
tájat. Mint látjuk, akkoriban elképzelhetetlennek tűnt, hogy va-
laki friss vizsgabizonyítvánnyal a zsebében egyből gyorsvonat 
mozdonyának a vezetőállásán végezze munkáját. Abban az 
időben nem voltak alulképzett mozdonyvezetők. Voltak jobbak 
és kevésbé jók, ki-ki a saját maga jól megérdemelt, felkészült-
ségének és szakmai ambíciójának megfelelő beosztásában. Hi-
ányoztak a tanúsítványok és egyéb felesleges papírok, de nem 
volt hiány képzett, munkáját odaadással és nagy szakértelem-
mel végző masinisztából.   
A háború után annyiban változott a helyzet, hogy a beosztás el-
készítésénél gyakran a szakmai felkészültség fölé kerekedett a 
káderpolitika, de a mozdonyvezetői munkakörben még ez sem 
tudott kirívóvá válni, hiszen akik megfelelő gyakorlat nélkül vagy 

kellő szakmai ismeretek hiányában kerültek „előkelő” beosztás-
ba, hamar elvéreztek a mindennapok kihívásaival vívott harcok-
ban.
Hazánkban a hatvanas évek végén, a hetvenes évek elején kezd-
tek elterjedni az un. korszerű dízel és villamos vontatójárművek. 
Ebből adódóan a képzés rendszerét át kellett alakítani, hiszen 
amíg a gőzmozdonyoknál elvárható volt, hogy a mozdonysze-
mélyzet a járművét alaposan, az első csavartól az utolsóig is-
merje, addig a rendkívül bonyolult dízel és villamos-mozdonyok 
esetében nem lehetett ugyanezt megkövetelni. Meg kellet tehát 
határozni, hogy milyen mélységben muszáj elsajátítania a masi-
nisztának a mozdonyával kapcsolatos tudnivalókat, ismereteket 
ahhoz, hogy járművét gond nélkül ki tudja szolgálni, ezért újra 
kellett gondolni a képzés és oktatás teljes tematikáját. Szeren-
csére abban az időben a MÁV nagyon sok rendkívül nagy tudású, 
kivételes képességű szakemberrel rendelkezett. Csak néhány 
nevet említenék közülük. Heller György, Zádori Zoltán, Horváth 
Viktor, Szládik Géza, Tongori Imre, és még sokáig sorolhatnám. 
Ilyen szakember gárda mellett viszonylag könnyen, komolyabb 
zökkenők nélkül valósulhatott meg az átállás, mégpedig úgy, 
hogy a vontatójármű-vezetők felkészültsége, szakmai tudása 
megőrizte, sőt talán túl is szárnyalta a korábbi magas színvona-
lat. Moldova György így írt erről az, Akit a mozdony füstje meg-
csapott című híres könyvében: „Részt vettem a fiatal mozdony-
vezetők Kandó Kálmán-vetélkedőjének zsűrijében, elragadtatott 
szakmai tudásuk, egyöntetű vélemény szerint megközelítik vagy 
el is érik a mérnöki színvonalat” Ez volt a helyzet 1974-ben.     
A kétezres évekig a felkészítés, az oktatás és a vizsgáztatás 
egyaránt belső, vállalati hatáskörben valósult meg. A MÁV szak-
embereinek döntésén múlott – természetesen a hatósággal 
egyeztetve - a képzés időtartama, a tananyag kijelölése, a vizs-
ga követelményrendszerének kidolgozása. A hatóság csak az 
alapképzés lezárását követő vizsgán képviseltette magát, ezért 
is hívták azt „hatósági vizsgának”. Megjegyezni kívánom, hogy 
a hatósági részvétel ezeken a vizsgákon is meglehetősen jelké-
pesnek tűnt nekem akkoriban. A MÁV-nak ugyanis elemi érdeke 
volt, hogy csak jól felkészült, arra alkalmas emberek kerüljenek 
föl a mozdonyok vezetőállására. 
Az időszakos vizsgák azt a célt szolgálták (és szolgálnák ma is), 
hogy e fent említett tudásszint fennmaradjon, ne kopjon el az idő 
múlásával. A közlekedés biztonságára közvetlen hatással bíró 
tudást, a forgalmi, és azok kiegészítő utasításainak ismeretét 
a MÁV alkalmazásában álló un. forgalmi vizsgabiztosok elle-
nőrizték. A mozdonyok kiszolgálásához szükséges ismeretek 
meglétét a fűtőházak mérnökei, reszortosai mérték fel. A dolog 
ebben a formában remekül működött mindaddig, amíg a MÁV 
egységes szervezetként üzemelt. 
Mára azonban gyökeresen megváltozott a helyzet. Nagyjaink 
a Baross Gábor által létrehozott állami vasúttársaságot szi-
lánkokra robbantották szét. A szétesést követő kaotikus álla-
potban természetesen újra kellett gondolni a mozdonyvezetők 
– és általában a vasutasok - képzésének, vizsgáztatásának és 
időszakonkénti tudásellenőrzésének a rendszerét. Az így kiala-
kult körülmények között már nem lehetett vállalati hatáskörben 
tartani ezeket a fontos feladatokat. Ezért lépett be a rendszerbe 
a hatóság, mégpedig a korábbiaktól eltérően nem jelképesen, 

Milyen legyen? 
Az utóbbi időben több írásomban is kritikákat fogalmaztam meg a mozdonyvezetők képzésével és vizsgáztatásá-
val kapcsolatban. Most azt szeretném elmesélni, hogy milyennek szeretném látni a masiniszták felkészítését és 
tudásuk mérését annak megállapítására, hogy valóban alkalmasak-e feladataik végrehajtására.

Szakmai kitekintés...
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hanem tevőlegesen. A Nemzeti Közlekedési Hatóság kiszolgá-
lását pedig ez idő szerint a Közlekedéstudományi Intézet, a KTI 
vállalta fel. Az a KTI, amelynek a nevét a masiniszták többsége 
napjainkban csak szitokszóként használja, megítélésem szerint 
nem teljesen alaptalanul. Úgy tűnik ugyanis, hogy az intézet falai 
között nincs meg az a magas fokú szakmai tudás, ami annak 
idején a vasút már említett szakembereit jellemezte, vagy ha 
meg is van, valamilyen általam ismeretlen okból azt nem csil-
logtatják. Talán ez az oka, hogy nem a józan ész által vezérelve, 
hanem hivatalnoki gondolkodással, a kritikákat figyelmen kívül 
hagyva közelítenek a megoldandó feladatokhoz  A lesújtó, szo-
morú eredményt valamennyien láthatjuk.  
Azt minden mozdonyvezető tudja, a saját bőrén tapasztalja, 
hogy napjainkban milyen a képzés, de főleg a vizsgáztatás rend-
szere, ezért ezzel nem kívánok foglalkozni. Ellenben felvillantok 
egy, talán sokak számára elfogadható és logikusnak tűnő vázat, 
amelyre esetleg a jövőben értelmes és megvalósítható módon 
lehetne építeni egy új képzési, oktatási és vizsgáztatási rend-
szert. Nyilván lesznek olyanok, akik szerint feleslegesen kopta-
tom az agyam ezeken a kérdéseken, akik úgy gondolják, hogy 
semmi közöm az egészhez. Lehet, hogy igazuk is van! Ennek 
ellenére úgy érzem, érdemes eljátszani a gondolattal, hogy eljön 
az idő, amikor a valóságban ténylegesen alkalmazandó tudás 
felmérése lesz a vizsga célja, nem pedig papírok gyártása.
Kezdjük mindjárt az elején. Ha ragaszkodunk a két szakvizsgás 
képzéshez – és miért ne ragaszkodnánk -, akkor a tanfolyam 
keretén belül négy alaptípust lenne szerencsés kijelölni, mint 
kötelezően megtanulandót. Egy dízel-hidraulikus, egy dízel vil-
lamos, egy korszerű, áramirányítóval felszerelt, aszinkronmo-
toros és egy egyenáramú kommutátoros motorral működő vil-
lamos-mozdonyt. A felsorolt típusokból az adott vasúttársaság 
- amelyik a hallgatóit a tanfolyamra küldi - válogathatna annak 
függvényében, hogy milyen járműparkkal rendelkezik. Például 
a kommutátoros mozdonyok közül nyugodtan választhatná a 
Szilit, a Gigantot, a Csöpit, vagy a román ASEA mozdonyt, vagy 
amelyiket csak akarja, a hidraulikus gépek közül a Dácsiát, a 
Csörgőt, stb. A négy alaptípus alapos megismertetését abból az 
okból tartanám indokoltnak, mert e tudás alapján később kön�-
nyebben megtanulhatók a különféle egyéb mozdonysorozatok. 
Természetesen a tananyag részét képeznék olyan ismeretek is, 
amelyek nélkül nem érthetők meg a mozdonyok felépítésével, 
működésével és kezelésével kapcsolatos tudnivalók. (Elektro-
technika, mechanika, járműszerkezet, féktechnika, a kiegészítő 
műszaki utasítások ismerete, a villamosítási és vasútbiztosítási 
rendszerek, stb.) A közlekedés lebonyolításával, annak szabá-
lyaival való ismerkedést (infrastruktúra) nagy óraszámban és 
gyakorlati képzéssel kiegészítve tenném lehetővé. Itt kaphatna 
komoly szerepet a mozdony-szimulátor.  
Ha valaki sikeresen elvégezte a tanfolyamot, az hatósági vizs-
gán adna számot a tudásáról, úgy gyakorlatban, mint elmélet-
ben. Az elméleti vizsga részben írásban, részben szóban zajlana.  
Eddig nem sok újat mondtam, de most áttérek a sokak számára 
elfogadhatatlan lényegre. A vonal- és állomásismereti vizsgát 
pótlás nélkül törölném, mert annak ebben a formában semmi 
értelme, semmi haszna, az, a közlekedés biztonságát érdem-
ben nem befolyásolja. Néhányszor már megírtam róla a véle-
ményem, most ezért nem fejtem ki részletesen. Akit érdekel, 
keresse meg a http://www.iho. hu/blogpost/mire-jo-a-vonal-
ismeret-121212 link alatt megtalálható írásomban, vagy a Moz-
donyvezetők Lapja egy korábbi számában. Véleményem szerint 
– és ezzel nem vagyok egyedül - vissza kellene térni az eredeti 
megoldáshoz! Előírni, hogy adott vonalon vagy állomáson egy 

mozdonyvezetőnek hány nappali és éjszakai szolgálat teljesí-
tése után jegyezhető be az igazolványába, vagy tanúsítványába 
(nevezzük, ahogyan akarjuk) a vonal- vagy állomásismeret és 
kész. A dolog több mint száz évig így működött, és külhonban 
sok helyen így működik ma is, méghozzá remekül, kár ezt bo-
nyolítani.      
A másik fontos téma, a típusismereti tudás megszerzése, és 
annak ellenőrzése. Jelenleg ez is hatósági jogkör, szerintem té-
vesen. A járművezető ugyanis az alapképzés keretén belül már 
alaposan, minden részletre kiterjedő módon megtanult négy 
különböző rendszerű mozdonyt, ráadásul a tanultakból ható-
sági vizsgát tett, ebből adódóan a mozdonyok kezelésének és 
vezetésének alapjaival tisztában van. Ha az őt foglalkoztató vas-
útvállalat egy, a tanultaktól eltérő típuson kívánja foglalkoztatni 
dolgozóját, akkor a kezelésre és kiszolgálásra vonatkozó szabá-
lyokat elegendő, ha saját hatáskörben tanítja meg, gyakoroltatja 
be. A tanultak számonkérése is a vontatójármű tulajdonosának 
a jól felfogott érdekét szolgálja, tehát nyugodtan rá lehet bízni, 
nem kell ebben a hatóságnak semmiféle szerepet vállalni. Ha a 
típusismereti képzés, vagy vizsgáztatás színvonala nem üti meg 
az elvárt szintet, legfeljebb a mozdony tulajdonosát éri anyagi 
veszteség, a közlekedés biztonsága nem sérül. Feltételezhető 
tehát, hogy a gépet üzemeltető cég mindent elkövet dolgozói-
nak magas szintű, használható tudást biztosító képzésének ér-
dekében. És egy utolsó előtti érv: A mozdonyt üzemeltető vál-
lalat ismeri legjobban a saját gépét, annak minden jellemzőjét, 
műszaki paramétereit, adottságait, tehát miért ne oktathatná 
azt a saját dolgozóinak? (Csak zárójelben jegyzem meg, hogy a 
közúton sem kell hatósági vizsgát tenni egy kamionvezetőnek a 
különböző márkájú teherautókra. Néhányan azt mondják, hogy 
ez rossz hasonlat, csak azt nem fejtik ki, hogy miért.) 
A legutolsó érvem pedig az, hogy az időszakos típusismere-
ti vizsgákra a KTI nem képes megfelelő feladatokat készíteni. 
Napjainkban rengeteg különböző fajtájú vontatójármű koptatja a 
síneket hazánk vasútjain, ráadásul nagyon sok kisebb-nagyobb 
eltérés tapasztalható egy-egy sorozaton belül is. Ilyen sokféle 
mozdonyra szinte lehetetlen megfelelő tesztlapokat írni. Nin-
csen senki, aki egymaga átlátná ezt a kuszaságot, aki ismerné 
valamennyi hálózatunkon megforduló járművet. Nem is értem, 
hogy miért van szükség a típusismeret időszakos ellenőrzésére. 
A vizsga gyakorlatilag egyfajta pótcselekvés, alkalmatlan arra, 
hogy a valódi tudást felmérje. A KTI mindössze bizonyítani sze-
retné, hogy képes eleget tenni a hatóság elvárásának, amely 
- mint látjuk feleslegesen és átgondolatlanul – előírja az ilyen 
fajta vizsgák lebonyolítását és azok dokumentálását. Nos, ez az, 
aminek az égvilágon semmi értelme.
A három évenként esedékessé váló időszakos vizsgáztatások, 
amelyeken ezek után csak a vasúti közlekedés lebonyolításával 
kapcsolatos (infrastruktura), valamint a kiegészítő (fék, műsza-
ki) utasítások ismeretét kérnék számon, továbbra is hatósági 
jogkörben kell, hogy maradjanak! 
Amit itt leírtam, az természetesen csak egy váz, amelyet még fel 
kell öltöztetni. Eldöntendő, hogy milyen hosszú legyen a képzés, 
mennyi legyen benne a gyakorlati, és mennyi az 
elméleti oktatás, milyen könyvekből, jegyzetek-
ből tanuljanak a képzés alatt álló gyakornokok, 
stb. A cél azonban az, hogy minél felkészültebb, 
minél jobb mozdonyvezetők vegyenek részt a 
közlekedés lebonyolításában, nem pedig az, hogy 
mindenféle, valódi tudást, használható ismere-
teket nem tanúsító dokumentumokkal lássuk el 
őket, és papírhegyeket gyártsunk. Móricz Zsigmond
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Munkavédelem...

A képernyő előtti munkavégzés minimális egészségügyi és 
biztonsági követelményeit minden olyan szervezett munka-
végzés keretében foglalkoztatott munkavállalóra, alkalmaz-
ni kell akik napi munkaidejükből legalább 4 órán keresztül 
rendszeresen képernyős eszközt használnak. 

Egyenértékű kötelezettséget jelent a foglalkoztató munkáltatóra 
számára is. A 50/1999. (XI. 3.) EüM rendelet hatálya azonban nem 
terjed ki a következő gépeket, illetőleg eszközöket működtető 
(használó) munkáltatóra és munkavállalóra:
•	 a járművek vagy munkagépek vezető-, illetve kezelőfülkéire;
•	 a szállítóeszközökön lévő számítógépes rendszerekre;
•	 az elsősorban közhasználatra szánt számítógépekre;
•	 hordozható rendszerekre, amelyeket a munkahelyen nem 

tartósan használnak;
•	 számológépekre, pénztárgépekre és olyan egyéb készülé-

kekre, amelyek - azok közvetlen használatát biztosító - kis-
méretű, adatokat vagy mérési eredményeket mutató képer-
nyővel vannak ellátva;

•	 hagyományos típusú elektromos, elektronikus írógépekre.

Képernyős munkahely az olyan munkaeszközök együttese, 
amelyhez a képernyős eszközön kívül csatlakozhat adatbeviteli 
eszköz (billentyűzet, scanner, kamera, egyéb adatbeviteli eszköz), 
egyéb perifériák (mutatóeszköz, nyomtató, plotter, lemezegység, 
modem stb.), esetleges tartozékok, ember-gép kapcsolatot meg-
határozó szoftver, irattartó, munkaszék, munkaasztal vagy mun-
kafelület, telefon, valamint a közvetlen munkakörnyezet. A mun-
káltatónak (szaktevékenységgel megbízottnak) kockázatbecslés, 
értékelés során, valamint a képernyős munkahelyen történő 
munkavégzés egészségi és biztonsági feltételeinek rendszeres 
ellenőrzése alkalmával folyamatosan vizsgálni kell:

•	 látásromlást előidéző tényezőket,
•	 pszichés (mentális) megterhelést,
•	 fizikai állapotromlást előidéző tényezőket.

A munkafolyamatokat úgy kell szervezi, hogy a folyamatos ké-
pernyő előtti munkavégzést óránként legalább tízperces szünetek 
szakítsák meg, továbbá a képernyő előtti tényleges munkavégzés 
összes ideje a napi 6 órát ne haladja meg. A munkáltató köteles 
- a külön jogszabályban előírtak figyelembevételével - a foglal-
kozás-egészségügyi orvosnál kezdeményezni a munkavállaló 
szem- és látásvizsgálatának elvégzését:

•	 a képernyős munkakörben történő foglalkoztatás megkez-
dése előtt;

•	 ezt követően kétévenként;
•	 amennyiben olyan látási panasza jelentkezik, amely a képer-

nyős munkával hozható összefüggésbe.

A munkavállaló - a külön jogszabály szerinti időszakos alkalmas-
sági vizsgálatokon túlmenően - köteles egyéb meghatározott 
vizsgálaton részt venni. Ha a munkavállalót foglalkoztató mun-
káltatónál működő orvos megállapítja, hogy a munkavállaló ré-
szére a képernyő előtti éleslátást biztosító szemüveg biztosítása 
szükséges lehet, a munkavállalót beutalóval utalja be a szemé-
szeti szakvizsgálatra. A beutalóban fel kell tüntetni a képernyő 
előtti éleslátást biztosító szemüveg használatát szükségessé 

tevő munkakör megnevezését, a szakvizsgálathoz szükséges 
mértékű leírását is, ha a szemészeti szakvizsgálat eredménye-
ként indokolt, illetve a munkavállaló által használt szemüveg vagy 
kontaktlencse a képernyő előtti munkavégzéshez nem megfelelő, 
a munkáltató a munkavállalót ellátja a minimálisan szükséges, a 
képernyő előtti munkavégzéshez éleslátást biztosító szemüveg-
gel. A rendelkezések végrehajtásából eredő költségek a munka-
vállalóval szemben nem érvényesíthetők.

A munkáltatónak biztosítani kell a munkavállaló, illetve képviselői 
számára a tájékoztatást, az oktatást és a konzultációt a képer-
nyős munkahelyek kialakítása előtt, fenntartása és korszerűsíté-
se során.

A képernyős munkahely kialakításának minimális 
követelményei

Képernyő
•	 A képernyőn megjelenő jelek jól definiáltak és világos formá-

júak, megfelelő méretűek legyenek, a jelek és a sorok közötti 
megfelelő térközzel.

•	 A képernyőn megjelenő kép legyen stabil, villódzásnak vagy 
az instabilitás más formájának nem szabad előfordulnia.

•	 A fényesség, illetve a jelek és a háttér közötti kontraszt le-
gyen a használó által könnyen állítható és a környezeti felté-
telekhez könnyen hozzáigazítható.

•	 A képernyő a használó igényeinek megfelelően legyen kön�-
nyen és szabadon elfordítható, dönthető.

•	 Biztosítani kell külön monitorpolc vagy állítható asztal (mo-
nitor) használatát.

•	 A képernyő legyen mentes olyan tükröződéstől és fényvis�-
szaverődéstől, amely a használónak kényelmetlenséget, lá-
tási nehézséget okozhat.

Billentyűzet
•	 A billentyűzet legyen dönthető és a monitortól különálló an-

nak érdekében, hogy a használó kényelmes munkatesttar-

A képernyő előtti munkavégzés
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tást vehessen fel, karja és keze ne fáradjon el.
•	 A billentyűzet előtt legyen elég hely ahhoz, hogy a számító-

gép-kezelő kezét és csuklóját megtámaszthassa.
•	 A billentyűzet felszíne legyen fénytelen, a fényvisszaverődés 

elkerülése érdekében.
•	 A billentyűkön lévő jelek egymástól könnyen megkülönböz-

tethetőek és a munkahelyzetből jól olvashatóak legyenek.
Munkaasztal vagy munkafelület
•	 A munkaasztal vagy munkafelület legyen olyan nem fény-

visszaverő felületű és nagyságú, hogy biztosítsa a monitor, 
a billentyűzet, az iratok és a csatlakozó eszközök rugalmas 
elrendezését.

•	 A laptartó legyen állítható, és a használó számára kényel-
mes olvashatóságot biztosító helyzetben rögzíthető.

Munkaszék
•	 A munkaszék legyen stabil, továbbá biztosítsa a használó 

könnyű, szabad mozgását és kényelmes testhelyzetét.
•	 A szék magassága legyen könnyen állítható.
•	 A szék támlája legyen állítható és dönthető.
•	 Igény esetén lábtámaszt vagy saroktámaszt, illetve kartá-

maszt kell biztosítani.

Megvilágítás
•	 Az általános, illetve helyi világítás (munkalámpa) biztosítson 

kielégítő megvilágítást és megfelelő kontrasztot a képernyő 
és a háttérkörnyezet között, tekintetbe véve a munka jellegét 
és a használó látási követelményeit.

•	 A képernyőre és más munkaeszközökre vetődő, zavaró tük-
röződést és fényvisszaverődést oly módon kell megelőzni, 
hogy a képernyős munkahely telepítésekor a munkaterem 
és a munkahely megtervezését összehangolják a mester-
séges fényforrások elhelyezésével és műszaki jellemzőivel.

Tükröződés és fényvisszaverődés
•	 A képernyős munkahelyeket úgy kell megtervezni, hogy a 

fényforrások (ablakok és más nyílások, átlátszó vagy áttet-
sző falak), világosra festett berendezési tárgyak vagy falak 
ne okozzanak közvetlen fényvisszaverődést, és amennyire 
csak lehetséges, ne idézzenek elő tükröződést a képernyőn.

•	 Az ablakokat igazítható takaróeszközök megfelelő rendsze-
rével kell ellátni, hogy a képernyős munkahelyre eső nappali 
megvilágítást csökkenteni lehessen.

Zaj
•	 A munkahelyhez tartozó berendezések okozta zajt figyelem-

be kell venni a munkahely berendezésekor, különös tekin-
tettel arra, hogy ne zavarja a figyelmet és a beszédmegér-
tést. Munkavégzés során a dolgozót érő zaj egyenértékű „A” 
hangnyomásszintje nem haladhatja meg az alábbi értékeket:

•	 orvosi vizsgálóhelységek, olvasótermek, 40 dB;
•	 rendelők, irányítói munkahelyek (zajvédelmi szempontból 

fokozottan igényes irodai munkahelyek) 50 dB;
•	 irodai munkahelyek, ügyfélirodák, analitikai laboratóriumok 

60 dB;
•	 művezetői irodák, zajvédő fülkék, vezérlőfülke telefonos 

kapcsolattal. Mikro-elektronikai, finommechanikai munka-
helyek, diszpécserközpontok 65 dB;

•	 fokozott figyelmet igénylő fizikai munkavégzés (precíziós 
munka) 70 dB;

•	 vezérlőpult vagy vezérlőfülke telefonos kapcsolat nélkül, 
összeszerelői munkahelyek 80 dB.

Klíma
A munkahelyhez tartozó berendezések nem fejleszthetnek olyan 
mennyiségű hőt, hogy az a munkavállalónak diszkomfort-érzést 
okozzon.
A páratartalmat megfelelő szinten kell biztosítani és tartani.
a kellemetlen és egészségre káros légmozgás kialakulásának 
megelőzése, érdekében a légsebesség alábbi értékig engedélye-
zett:
ülve végzett szellemi és könnyű fizikai munkánál: 0,1 m/s,
helyváltoztatással járó, könnyű fizikai munkánál: 0,2 m/s,
A használó legyen védve a sugárzó és áramló hőhatásoktól és az 
asztal alatt hőt termelő berendezésektől, 0,5 m magasságban a 
melléklet szerinti megfelelő hőmérsékletet (klímatényezőt) kell 
biztosítani.

Meleg évszakban biztosítandó

Szoftver

A tervezése, kiválasztása, bevezetése és módosítása, a képer-
nyős munkafeladatok megtervezése során a munkáltató az aláb-
bi elveket vegye figyelembe:
a szoftver feleljen meg a feladatnak,
a szoftver minden betűt a magyar helyesírásnak megfelelő for-
mában jelenítsen meg a képernyőn és a nyomtatásban,
a szoftver legyen könnyen használható és szükség esetén a szá-
mítógép-kezelő ismeret- és tapasztalatszintjéhez igazítható, ren-
delkezzen magyar nyelvű súgóval, semmilyen a munkavállaló 
teljesítményére vonatkozó mennyiségi vagy minőségi ellenőrzési 
lehetőséget nem szabad igénybe venni a dolgozók tudomása nél-
kül,
a rendszerek a képernyő előtt dolgozóhoz alkalmazkodó formá-
tumban és ütemben jelezzék ki az információkat,
alkalmazni kell a szoftver-ergonómia elveit, különösen az ember 
által végzett adatbeviteli és adatfeldolgozási feladatokban,
a rendszerek biztosítsanak visszajelzést a munkavállalóknak a 
teljesítményükről.

A képernyős munkakörnyezetet úgy kell kialakí-
tani, üzembe helyezni, üzemben tartani, hogy ne 
jelentsen minimális egészségi kockázatot sem 
a munkavállalók számára.

1. 2. 3. 4. 5.

A munka 
jellege

Hideg év-
szakban  
biztosí-

tandó lég-
hőmér-
séklet 

°C

Meleg évszakban biztosítandó

léghő-
mérsék-

let °C

effektív,  
illetve korri-
gált effektív 

hőmérséklet 
°C

maximálisan 
megengedhe-
tő effektív, il-

letve korrigált 
effektív hő-

mérséklet °C

Szellemi 
munka

20–22 21–24 20 31

Könnyű 
fizikai munka

18–20 19–21 19 31

Közepesen 
nehéz 
fizikai munka

14–18 17–19 15 29

Hornok Béla
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Mozdonyvezetők Szakszervezete

Nemzetközi hírek...

Az Európai Bizottság támogatásával olyan projektet nyert meg 
a VDSZSZ Szolidaritás, amelynek célja, hogy országhatárokon 
„átnyúló” kollektív szerződések szülessenek. A projekt munká-
jába bevonták a VASZ tagszervezeteit is így a VDSZSZ Szolidari-
táson kívül a Mozdonyvezetők Szakszervezete és a Vasutasok 
Szakszervezete is képviselteti magát. 

Az Európai Parlament ugyanis a teherfuvarozáshoz hasonlóan a 
személyszállítást is liberalizálni kívánja, így rövidesen megtör-
ténhet, hogy egy külföldi cég Magyarországon szállít utasokat. A 
cél az, hogy a magyar vasutasok ne kerüljenek kedvezőtlenebb 
helyzetbe. A projekt keretében meg kell állapodni például a mi-
nimális bérezési feltételekről, a munkafeltételekről, a szolgálati 
időről, a pihenőidőről és a vezetési időről.

Mivel a projektben résztvevő német, osztrák, szlovák és magyar 
vasutas szakszervezetek országainak szabályozásaiban hatal-
mas különbségek vannak, ezért a szakszervezeteknek előbb 
fel kell mérniük, hogy egyáltalán miben lehet együttműködni. A 
projekt után tárgyalásokat kell kezdeményezni az európai mun-
kaadói szervezetekkel, és aztán akár meg is lehet kötni a hatá-
rokon „átnyúló” kollektív szerződést.
Bár az egyes országok közötti különbségek jelentősek, akadnak 
hasonlóságok is: gondoltad volna, hogy Németországban is van-
nak olyan magán vasúttársaságok, ahol a hátsó vezetőálláson 
„pihen” a váltószemélyzet, és több napot tölt el a mozdonyon?

A.J.

Határtalan Kollektív Szerződés
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Mozdonyvezetők Szakszervezete

Jó tudni...
A

 M
Á

V-STA
R

T Zrt. 2014. I-II. havi m
ozdonyvezetői m

unkakörre vonatkozó adatai

Telephely
R

endkívüli 
m

unkavégzés 
összesen (óra)

M
unkaidő-

beosztástól 
eltérő 
foglalkoztatás 
(óra)

P
ihenőnapi 

m
unkavégzés 

(óra)

Á
llásidő 100%

 
(óra)

Á
llásidő 110%

 
(óra)

K
iküldetés 

utazási idő 
(óra)

II. havi 
zárólétszám

 
(fő)

I-II. havi 
kum

ulált 
átlaglétszám

 
(fő)

I-II. havi 
"m

ínusz" órák
I-II. havi 
betegség órák

I-II. havi 
beteg-
szabadság 
órák

VSZ B
p-Ferencváros

5 267,18
2 137,26

3 129,92
336,00

0,00
1 665,59

241
240,13

-75,00
1 473,32

1 074,20

VSZ B
p-N

yugati
5 109,41

2 537,95
2 571,46

0,00
0,00

379,64
171

171,14
-4,63

1 259,11
1 321,55

VSZ Szolnok
5 962,65

2 466,72
3 495,93

0,00
0,00

4 512,65
215

217,16
-4,20

374,00
1 533,76

VSZ Székesfehérvár
2 485,93

1 263,47
1 222,46

11,98
32,83

757,85
165

166,59
-2,65

150,02
780,33

VSZ H
atvan

1 609,20
771,73

837,47
96,02

33,17
818,63

122
122,50

-18,69
504,40

751,73

VSZ G
yőr

1 342,78
707,14

635,64
406,19

123,10
911,72

171
170,97

-2,91
267,83

693,57

TSZVK
 B

udapest összesen
21 777,15

9 884,27
11 892,88

850,19
189,10

9 046,08
1 085

1 088,50
-108,08

4 028,68
6 155,14

VSZ D
ebrecen

2 718,28
1 313,51

1 404,77
-40,00

519,85
175,58

222
223,16

-36,58
587,77

1 058,91

VSZ N
yíregyháza

1 595,11
973,88

621,23
0,00

59,89
441,56

150
151,04

-19,17
249,37

1 149,14

VSZ Záhony
1 235,97

686,26
549,71

0,00
124,67

2,61
92

93,32
-27,12

442,83
901,65

TSZVK
 D

ebrecen összesen
5 549,36

2 973,65
2 575,71

-40,00
704,41

619,75
464

467,52
-82,87

1 279,97
3 109,70

VSZ M
iskolc

2 258,82
1 333,16

925,66
423,29

3,58
937,71

288
289,03

-582,49
318,48

3 002,10

TSZVK
 M

iskolc összesen
2 258,82

1 333,16
925,66

423,29
3,58

937,71
288

289,03
-582,49

318,48
3 002,10

VSZ Pécs
612,03

327,92
284,11

56,00
119,86

23,99
106

107,50
-888,67

234,55
269,31

VSZ D
om

bóvár
1 208,19

517,77
690,42

21,40
21,62

997,45
196

199,37
-2 081,59

714,32
1 455,77

VSZ N
agykanizsa

940,71
514,68

426,03
0,00

217,40
72,31

105
105,97

-824,11
208,19

607,95

TSZVK
 Pécs összesen

2 760,93
1 360,37

1 400,56
77,40

358,88
1 093,75

407
412,84

-3 794,37
1 157,06

2 333,03

VSZ Szeged
2 052,46

1 098,74
953,72

9,00
103,64

620,23
128

129,04
-74,23

915,13
398,42

VSZ B
ékéscsaba

2 021,59
991,73

1 029,86
0,00

6,80
355,06

126
126,00

-29,76
24,00

409,47

VSZ Szentes
882,17

488,61
393,56

0,00
0,00

425,96
80

81,39
-11,75

16,00
84,95

VSZ K
iskunhalas

1 087,23
609,75

477,48
0,00

0,00
157,32

75
73,79

-214,32
16,00

603,41

TSZVK
 Szeged összesen

6 043,45
3 188,83

2 854,62
9,00

110,44
1 558,57

409
410,22

-330,06
971,13

1 496,25

VSZ Szom
bathely

300,42
206,16

94,26
0,00

647,77
168,11

62
61,52

-363,59
34,70

260,42

VSZ Celldöm
ölk

1 575,59
706,09

869,50
11,05

159,23
593,60

152
153,39

-359,79
889,95

1 251,40

VSZ Tapolca
792,00

402,32
389,68

0,00
440,01

926,42
115

115,16
-142,38

532,24
381,83

TSZVK
 Szom

bathely összesen
2 668,01

1 314,57
1 353,44

11,05
1 247,01

1 688,13
329

330,07
-865,76

1 456,89
1 893,65

M
ÁV-STA

R
T Zrt. összesen

41 057,72
20 054,85

21 002,87
1 330,93

2 613,42
14 943,99

2 982
2 998,18

-5 763,63
9 212,21

17 989,87


