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Szerkesztői jegyzet…

Mint ahogy arról olvasóink és tagjaink is tudnak, a Moz-
donyvezetők Szakszervezete idén tartja soros tisztújító 
Kongresszusát. A szeptember 25. és 26-án tartandó ese-
ménynek – hasonlóan a 2010. évi Kongresszushoz – a 
magyar vasúttörténet jeles helyszíne, Biatorbágy ad ott-
hont. Szakszervezetünk itt fogja értékelni az elmúlt négy 
éves ciklus eredményeit, ha szükséges módosítja a külön-
böző alapdokumentumait, tovább megválasztja vezető 
tisztségviselőit és egy négy éves program keretében meg-
fogalmazza a következő időszak célkitűzéseit.
A Kongresszust megelőzően – úgy, mint minden tisztújító 
előtt – tagcsoporti választásokra került sor. Ezek egy-két 
kivételtől eltekintve zökkenőmentesen lezárultak és feláll-
tak az új vezetői testületek, megválasztásra kerültek a 
Kongresszusi küldöttek, akiknek szeptemberben felelős-
ségteljes döntéseket kell majd hozniuk. Az elfogadott Kong-
resszusi Ütemterv szerint a területek vezetőinek megvá-
lasztását a MOSZ Ügyvivő Bizottságával egyeztetett 
időpontban, július 20-ig kell lebonyolítani. A választást 
megelőzően kerül sor a területi ügyvivők beszámolójára, 
melyben összegzik az eltelt ciklus alatt végzett munkájukat. 
A területhez tartozó kongresszusi küldöttek választják meg 
nyílt jelölést követően, titkos szavazással a terület ügyvi-
vőjét, aki az elkövetkezendő ciklusban képviseli majd a 

terület érdekeit az Ügyvivő Bizottságon belül. A válasz-
tások alatti esetleges vitás kérdések eldöntése – hasonló-
an a tagcsoporti választásokéhoz – az Ügyvivő Bizottság, 
illetve a Küldöttközgyűlés feladata. Minderről szakszer-
vezetünk Választási Szabályzata rendelkezik. 
Szintén e szabályzat szerint kell majd a Kongresszus hely-
színén megválasztani a vezető tisztségviselőket, elnököt, 
alelnököket, a PEB tagjait és annak vezetőjét. A Kong-
resszus másnapja hivatott arra, hogy elfogadja a grémium 
aktuális határozatait, meghatározza a következő évek 
feladatait. A Mozdonyvezetők Szakszervezetének alapdo-
kumentumainak vitája a területi értekezleteken elkezdődött. 
E dokumentumok meghatározó feladata, hogy elősegítsék 
szakszervezetünk minél eredményesebb és demokratiku-
sabb működését. A MOSZ köztudottan alulról építkező 
szervezet, így az alapdokumentumok-
kal kapcsolatban minden kollégánk 
építő javaslataira számítunk, amelyek 
első körben a testületi rostákon kerül-
nek megvitatásra. A Kongresszust 
megelőző munkák tehát javában tar-
tanak. A fejleményekről lapunk hasáb-
jain is tájékoztatást adunk. 
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Mozdonyvezetők Szakszervezete

Nemzetközi hírek

A soros ALE elnökségi ülést az olasz szakszervezet rendezte. 
A helyszín -Nápolytól kb.15 km-re lévő Torre del Greco kisváros 
volt. A tavaszi ülés egyben felkészülés az októberben következő 
ALE kongresszusra. 

Napirendi pontok:
•	 a  Zadar-i  ülés jegyzőkönyvének elfogadásaelnökségi be-

számoló
•	 az EU negyedik vasúti csomag elemzése, megbeszélése
•	 beszámolók az ALE delegáltak ERA munkacsoportokban 

végzett munkáikról
•	 pénztárosi beszámoló az ALE pénzügyi helyzetéről
•	 a 2014-es költségvetés elfogadása
•	 az ALE kongresszus előkészítése
•	 levezető elnök és kettő helyettesének megválasztása
•	 kongresszus napirendje
•	 ALE elnök személyére javaslat
•	 a két alelnök személyére javaslat
•	 a pénztárnok megválasztása
•	 két könyvvizsgáló megválasztása
•	 tagdíjak felülvizsgálata
•	 javaslat a vezetőségtől a választás helyére és időpontjára
•	 a kongresszus küldöttei számának a meghatározása / a 

2013-as adatok alapján/
•	 a választási szabályok meghatározása
•	 a vezetőség javaslata az utazási költségek elszámolására
•	 tagszervezetek beszámolói
A  Zadar-i elnökségi ülés jegyzőkönyvét a tagszervezetek egy-
hangúan elfogadták. A negyedik vasúti csomag irányelvei az át-
járhatóságról, és a személyzet képzéséről megfelelnek  az ALE 
elképzeléseinek. Az ALE által az ERA különböző munkacso-
portjaiba küldött delegáltak, akik a SEMAF , a GDL , és a VVMC 
szakszervezetek tagjai , beszámolót küldtek munkájukról. /
ERA= európai vasúti ügynökség/ A pénztárosi beszámolóban 
elhangzott, hogy javult a tagdíjfizetési morál, az ALE működése 
biztosított. A 2014-es költségvetést a tagszervezetek elfogadták.

A kongresszus előkészítése:
Levezető elnöknek a VSLF /Svájc/ elnökét, Huber Giger-t, két 
helyettesének pedig a svájci 	 tagszervezet két küldöttét jelölték .
Az ALE elnökére a javaslat a SEMAF /spanyol/ elnökére Juan 
Jesus Garcia Fraile esett. A két alelnök kijelölésére új javaslat 

érkezett, Leszek Mietek  ZZM/lengyel/ és az olasz Fast Ferrovie 
részéről Pietro Serbassi személyében. Pénztárosnak továbbra 
is Karl Liechti  VSLF /Svájc/ van jelölve. A két könyvvizsgáló 
személyére teljesen új javaslat Péter Dubovsky FS-SR / szlo-
vák/ és 	 ArthurMercier  SACT /belga/ személyeket javasolták.
A tagdíjak felülvizsgálatánál a tagszervezet létszáma a meg-
határozó. Az alapdíjon kívül a kereset határozza meg a hozzá-
járulást. A 2014-es  ALE Kongresszus a vezetőség határozata 
alapján október 9-12.-ig  Sinaia /Románia/-ban kerül megren-
dezésre. A küldöttek létszáma 2013-as adatok alapján 61 fő.

Tagszervezeti beszámolók:

ULBD /bolgár/
A bolgár államvasutak nagyon nehéz pénzügyi válságban van. 
A finanszírozási hiánya 300 millió Eur. A vasút ki van zárva min-
denfajta banki hitelezésből. Az árufuvarozási privatizáció leállt. 
Ebben a helyzetben voltak az új kollektív szerződési tárgyalások.
A vasut mind a 7200 dolgozójára 4%-os bérnövekedést adott. 
Ezzel az egy főre jutó növeléssel az ULBD tagok nem elégedet-
tek. Véleményük szerint ez nem tükrözi a nehéz és felelősség-
teljes hivatást. Ezért az ULBD döntött, a április 29.-én egy néma 
tüntetést 	szervezett a vasúti székház elé.

PEPE / görög/
A vasúti vállalatot 3 részre osztották. OSE infrastruktúrákat 
alapkezelő társaság
A következő két vállalat a ROSCO és a TRAINOSE..
A ROSCO a gördülőállomány fenntartásáért felelős vállalat, de 
a célja és munkája nemcsak a vasúti közlekedés karbantartá-
sa, hanem a metró, villamos, valamint a balkáni országokban 
közlekedő gördülőállomány javítása is. A vállalat iránt már van 
érdeklődés az ALSTROM , a SIEMENS és az RDZ részéről is.
A  TRAINOSE az utas-és teherszállítás vállalata. Ide tartoznak a 
mozdonyvezetők.
A vállalatot folyamatosan privatizálják. A két évre megkötött 
tarifatárgyalások lejártak, újakat kell kötni. Szükséges ennek 
mielőbbi megkötése ,hogy az esetleges új vállalatnál már 	ezen 
szabályok alapján biztosítsák a mozdonyvezetők nyugdíjkorha-
tárát és biztonságos foglalkoztatását.

FML /román/
A román teherszállítást ismételten nem sikerült privatizálni. A 
jelentkező vevő szept.15.-ig 	 nem tudta a pénzt letenni, hogy a 
CFR MARFA-át megvásárolja. Így a privatizációs folyamat csak 
leértékeli a nemzeti árufuvarozót. A MARFA nehéz helyzetére 
jellemző, hogy 2014.-re már 106 millió lej-jel csökkentette a költ-
ségeit, természetesen a munkavállalók rovására, ami azt jelenti, 
hogy 2500 dolgozót / ez kétharmada a jelenlegi állománynak/ 
mentesít a munka alól.
A vasúti infrastruktúra nagyon alulfinanszírozott, ezért  
1500 km-t bérbe adnak magánvállalatoknak. Április hónapban 
az összes vasúti dolgozóra érvényes kollektív szerződés lejárt.
Az új állami költségvetési törvény szerint csak 2,4 %-os emelés 
valósítható meg. Ezért egyetlen szakszervezet sem /vasúti/ írta 
alá az új megállapodásokat. Április 23.-án az összes szakszer-
vezet két órás figyelmeztető sztrájkot tartott, így még három hó-
napig az eredeti megállapodások érvényesek. Kemény tárgya-
lások várnak még ránk, de bízunk abban, hogy sikerrel járunk.

ALE Elnökségi Ülés Torre del Greco / Nápoly / 2014. május 8-10.
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FSSR /szlovák/ 
A kollektív tárgyalások mindhárom vasúti vállalatnál lezajlottak. 
A munkáltató azt az utasítást kapta a Közlekedési Minisztéri-
umtól, hogy vizsgálja felül az eddigi szerződéseket. Változtatás 
történt, a munkahetet 36-ról 37,5 órára emelte. Nekünk az volt 
a legfontosabb, hogy a munkahelyek megmaradjanak. Szeren-
csénk is volt, mert a közelgő választásokra való	 tekintettel, ja-
nuár végéig be kellett fejezni a tárgyalásokat. A régi megállapo-
dások maradtak még 40 Eur bérnövekedést is sikerült elérni a 
mozdonyvezetőknél. Jelenleg a ZSSK Cargo szerkezet átalakítá-
sa zajlik, ez kísérlet arra, hogy visszafizessék az 	a d ó s s á g o t , 
ami 2008 óta terheli a céget. A Cargo négy részre lesz osztva, 
egy anyavállalatra 	és három leányvállalatra. Az utóbbiak el-
adók, amiből remélik az adósság visszafizetését. Jelenleg még 
számunkra sem világos, hogyan akarják ezt megvalósítani. Az 
FSSR jelentős nyomást gyakorol a Közl. Minisztériumra hogy a 
pályát használó magánvasutakat hatékonyan ellenőrizzék, mert 
komoly jelei vannak, hogy nem tartják be a közlekedési jogi nor-
mákat a munkaidő és a pihenőidőre vonatkozóan.

FSCR /cseh/
A szakszervezetek 2013 végén aláírták a következő évre vo-
natkozó kollektív szerződéseket. Az aláírók, CD, AG, CD 
CARGO AG,és SZDC /infrastruktúra/. Egy magánvállalat 
JHMD április végén szintén aláírta. A politikai helyzet vál-
tozott, az augusztusban lemondott kormány helyett az 
őszi választásokon új koalíció jött létre. A vasút vezetése 
is változott, de szerencse-ha nehezen is, de van kivel tár-
gyalni. Nagyon sok a probléma a közlekedéssel. 2013-ban  
18 esemény volt a CD-CARGO és a CD 49 vállalatoknál. Ebben 
az évben márciusig újabb tíz rendkívüli esemény következett 
be. Legjellemzőbbek a jelző meghaladások voltak. Jelenleg a 
mozdonyvezetők új technológiával való ellátásáról, a táblagé-
pek személyre való felszereléséről folynak tárgyalások, plusz új 
egyenruhák beszerzéséről.

GDL / német/
A március-május hónapokban rendezendő üzemi tanács vá-
lasztásokra a GDL 1100 tagját készítette fel. Eddig már néhány 
helyen megtörténtek a választások, a GDL jelentős sikereket 
ért el. A mozdonyvezetők 3 éves 2011-ben kiadott jogosítványai 
lejártak.  2013.október 29.-ig mindenki vizsgázott. Elméleti és 
tesztvizsgák voltak.

ZZM /lengyel/ 
A szakszervezet egy törvényjavaslat elfogadását szorgalmazza 
a mozdonyvezető képzés egységesítésére. Ez azért szükséges, 

mert jelenleg van olyan vállalat, amely három hónap alatt ki-
képzi dolgozóit. Döntő fontosságú a biztonság növelése és a 
mozdonyvezetők felkészültsége. Nagyon sok a szabálytalanság 
a munkaidő és pihenőidő betartásában a magán vállalatoknál. A 
ZZM létrehozott egy e-mail boxot annak érdekében, hogy a 	
szabálytalanságokat és a biztonság megsértését közvetlenül el-
küldhessék a szakszervezethez.

SEMAF  /spanyol./
A spanyol vasutaknál lehetőség van jelenleg önkéntesen nyug-
díjba vonulni. 500 főt engednek el , 1000 kérelem van elbírálás 
alatt ebből 175 a mozdonyvezetői kérelem. Az 	 ö n k é n t e s e n 
távozók az eltöltött évek alapján 12 vagy 16 havi bér kifizetésére 
jogosultak. Az így nyugdíjba vonuló mozdonyvezetők továbbra is 
megkapják az ingyenes szabadjegyet és szociális juttatásokra is 
jogosultak.

VVMC / holland/
A nyugdíjrendszer szabályait tovább reformálták, eszerint 2023-
ig fokozatosan 67 évre emelkedik a nyugdíjkorhatár. A moz-
donyvezető képzést most egységesítették, egy központ végzi 
az oktatást és a vizsgáztatást. A VVMC megemlítette budapesti 
látogatását és 	 tárgyalását. Megemlítették, hogy a MOSZ 
székház falán emléktábla van elhelyezve a szolgálatban elhunyt 
kollegák emlékére és minden évben megemlékezést tartanak. 
Az ALE 	 részéről a hatás nagyon pozitív volt.

SSH /horvát/
A szerkezet átalakítás tovább folytatódik a horvát vasutaknál. A 
tavaly felkínált HZ Cargo-t megvásárolni kívánó román Gram-
pat Group felmérte a cargot , és kiderült számára hogy nagyobb 
veszteséget termel,mint azt közölték velük. A közlekedési mi-
niszter rájött, hogy a cargo menedzsment nem felel meg annak 
a követelménynek, hogy vezesse a céget. A HZ Cargo-nak 2680 
alkalmazottja volt, amiből 520 a mozdonyvezető. A változás után 
1890 maradt, ugyanis ez volt a feltétele annak, hogy kapjon 35 
millió Euro hitelt. Ebből a hitelből kellett kifizetni a tartozást a be-
szállítóknak, plusz a végkielégítéseket finanszírozni. 40  Cargo-s 
mozdonyvezető kapott végkielégítést. Hálózati szinten a követ-
kező évben 30 mozdonyvezető mehet nyugdíjba.
A személyszállításnál és a HZ Cargo-nál lévő 
mozdonyvezetők 98%-a az SSH tagja. Meg le-
het állapítani, hogy az országok problémáiban 
nagyon sok a hasonlóság, de hasznos informá-
ciókat tudunk cserélni és így megoldást találni 
a meglévő problémákra. Az őszi elnökségi ülé-
sen majd a kongresszuson visszatérünk ezek-
re a témákra.

Róka György
nemzetközi 

referens
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Mozdonyvezetők Szakszervezete

Jogtanácsos

Egyik szakszervezeti 
tagunk - nem először - 
jogvitába keveredett a 
munkáltatói jogkör gya-
korlójával, amelynek 
eredményeként peres el-
járást indított az illetékes 
munkaügyi bíróságon.
A munkaügyi perben 
előadta kollégánk, hogy 

a kézhez kapott munkaidő-beosztásában talált olyan szolgála-
tokat, amelyek között nem volt biztosított az előírt 12 óra laká-
son töltött napi pihenőidő. Ezt a problémát folyamatosan, több 
esetben jelezte a mozdonyvezető a munkáltatónak és egyúttal 
kérte a vezénylése módosítását is. A munkáltatói válasz min-
dig az volt, hogy a munkaidő-beosztást nem módosíthatják, azt 
megfelelőnek, törvényesnek tartják. Mindemellett, a per tárgyát 
képező esetben a vezénylése szerinti időben feljelentkezett a 
mozdonyvezető, azonban közölte a mozdonyfelvigyázóval, hogy 
mozdonyvezetésre nem alkalmas, miután a lakáson töltött napi 
pihenőideje nem volt biztosítva. Az eredetileg betervezett szol-
gálata végéig a szolgálati helyiségben várakozott a kolléga, tehát 
a munkáltató rendelkezésére állt. Ennek ellenére ezen szolgá-
lati időre nem számolt el munkabért a munkáltató, azt igazolt, 
nem fizetett távollétként tüntette fel. Az elsőfokú bíróság a peres 
felek nyilatkozatai és a becsatolt dokumentumok alapján helyt 
adott a kereseti kérelemnek. Az első fokon eljáró közigazgatási 
és munkaügyi bíróság a perben irányadó munkaviszonyra vo-
natkozó szabályok alapján nem osztotta az alperesi munkálta-
tó azon álláspontját, hogy a két szolgálat közötti lakáson töltött 
napi pihenőidőt biztosította a felperesi munkavállaló részére. 
Megállapította a bíróság, miszerint a peres felek között „…egy-
általán nem volt vita, hogy a felperes…többször is jelezte az ille-
tékesek felé, hogy a beosztása nem teszi lehetővé, hogy a 12 óra 
napi pihenőidőt a perrel érintett időszakban ki tudja venni, azaz 
a felperes eleget tett mind az Mt. 6.§ (1), (2) és (4) bekezdésében 

írtaknak. …ennek ellenére az alperes a felperes beosztásán nem 
változtatott, pedig az alperes a felperes lakóhelyét ismerte, an-
nak munkahelyétől való távolságáról tudott…”. A bíróság szerint 
az alperesi munkáltatónak „…azzal is tisztában kell lennie, az 
tőle elvárható, hogy ismerje azt is, hogy az adott városban, ahol 
a munkavállalója lakik és feljelentkezik, milyenek a tömegközle-
kedés szabályai.”, ha máshonnan nem, már a korábban, lakáson 
töltött napi pihenőidővel összefüggésben folyamatban volt peres 
eljárásból. Utalt arra is az elsőfokú bíróság, hogy más szolgá-
latokba be tudta úgy osztani a munkáltató a kollégánkat, amely 
nem eredményezte a napi pihenőidő sérelmét, tehát „…megfe-
lelő munkaszervezéssel ezt a problémát az alperes egyébként 
tudta kezelni.”. Egyértelműen rögzítette az eljáró bíróság, hogy 
a „…felperes okkal és alappal nyilatkozott úgy, hogy nem volt 
mozdonyvezetésre alkalmas állapotban, mert éppen az alperes 
mulasztása miatt - a felperes előzetes tájékoztatása ellenére 
nem változtatott a műszakbeosztásán és az alperes a napi pi-
henőidőt ekkor nem biztosította maradéktalanul a részére - ke-
rült ilyen helyzetbe. Miután az Mt. 96.§ (1) bekezdése alapján a 
munkaidő-beosztás szabályait az alperes határozza meg, arra 
a felperesnek külön ráhatása nincs. Ezeken túl a bíróság állás-
pontja szerint nem véletlenül van 12 óra napi pihenőidő biztosít-
va a mozdonyvezetők részére, hiszen az általuk kezelt járművek 
- mint ahogy például a kamionok is - veszélyes üzemnek mi-
nősülnek, és ha nem megfelelően kipihentek annak súlyos, akár 
személyi sérüléssel vagy anyagi kárral is járó következményei 
lehetnek, melyért személy szerint is, de az alperesi munkáltató 
is felelősséggel tartozna.”.
Mindezekre is tekintettel állapította meg az el-
sőfokú bíróság, hogy jogsértően járt el a mun-
káltató, ezért őt az elmaradt munkabér és ké-
sedelmi kamatának megfizetésére kötelezte. 
A jelenleg rendelkezésemre álló információk 
alapján az alperesi munkáltató benyújtotta fel-
lebbezését, így a peres eljárás folytatódik má-
sodfokon.

… a munkáltató mindig jogszerűen jár el!

Dr. Király György

Gaskó István, az Igazgatótanács elnöke tájékoztatta a küldötte-
ket arról, hogy a Nyugdíjpénztár jövőjét illetően egy pozitív irá-
nyú változás vette kezdetét azzal, hogy a legnagyobb munkálta-
tó, a MÁV csoport ismét lehetővé tette a 2003-ban megszüntetett 
tagdíj kiegészítést, amely 2013. október 1-jétől 0,5 %-ot, 2014. jú-
lius 1-jétől pedig további 1 %-ot, tehát összesen 1, 5 %-ot jelent. 
A GYSEV-nél is pozitív irányú a változás, július 1-jétől a tagdíj 
kiegészítés 3,5 %.  Örvendetes a tény, hogy a Nyugdíjpénztárba 
több magas beosztású vezető is belépett, illetve belépését terve-
zi. A pénztártagság érdekében több intézkedést tettünk a műkö-
dési költségek csökkentésére, az Igazgatótanács újragondolta a 
vagyonkezelési tevékenységet és a saját vagyonkezelési tevé-
kenység megszüntetése mellett a korábbi hat portfoliót három-
ra csökkentettük. A jövőt illetően el szeretnénk érni a jogszabá-
lyi környezet javítását annak érdekében, hogy a munkavállalók 
számára még vonzóbb legyen az öngondoskodás érdekében a 

nyugdíjpénztári megtakarítási forma.  Kedvezően alakult az el-
múlt évben a befektetés eredménye is, a  nettó hozamráta  érté-
ke 7,57 % volt, amely az 1,7 %-os inflációhoz viszonyítva jelentős 
reálhozamot eredményezet. Kiemelkedő helyen állunk a 10 éves 
hozamráta tekintetében is, mert az elért nettó hozamráta 8,08 % 
volt, amely 3,29 %-kal haladta meg az azonos időszakban mért 
inflációt. Az elhangzott előterjesztések, az Ellenőrző Bizottság, 
a könyvvizsgáló és a biztosításmatematikus jelentését követő-
en a Küldöttközgyűlés elfogadta a 2013. évi mérlegbeszámolót, 
az éves pénzügyi tervet, a három éves hosszú távú tervet és az 
alapszabály 2. számú módosítását.
Napirenden szerepelt még tisztségviselő választás az Igaz-
gatótanácsban lemondás miatt megüresedő helyre. A Jelölő 
Bizottság előterjesztése és javaslata alapján a megválasztott 
tisztségviselő Mark Perz, a Rail Cargo Hungária Zrt. humánerő-
forrás igazgatója.

A Vasutas Önkéntes Nyugdíjpénztár megtartotta éves 
küldöttközgyűlését
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Szakkönyv

A hazai vasúti szakirodalomban 35-40 év-
vel ezelőtt jelentek meg olyan szakköny-
vek, amelyek átfogóan ismertették a villa-
mos- és dízel-vontatójárműveket. Ezek a 
szakkönyvek ma már általában nehezen, 
vagy egyáltalán nem hozzáférhetőek az 
érdeklődők számára, és a hazai vasutak-
nál az utóbbi időszakban üzembe állított új 
vontatójármű típusok miatt szükséges az 
azok tartalmának kiegészítése.

Az előkészületekben lévő szakkönyvben leírtak 
alapját képezik a vontatójárművek – különös te-
kintettel az új típusokra – megismerésének. Az 
A/4 formátumú, kb. 500 oldal terjedelmű, 600-
650 színes ábrát tartalmazó szakkönyv 16 feje-
zetből és két függelékből áll.

Az egyes fejezetek címei: 
•	 Bevezető rész, 
•	 Járműszerkezetek,
•	 Villamos ismeretek, 
•	 Villamos vontatás energiaellátása, 
•	 Villamos-vontatójárművek, 
•	 Dízel-vontatójárművek, Hibrid (két energia-

forrású) vontatójárművek, 
•	 Tengelyhajtások, 
•	 Segédüzemi berendezések, 
•	 Fékezés és fékberendezések, 
•	 Motorkocsik és motorvonatok utas-szolgáltató 

berendezései, 
•	 Közlekedésbiztonsági berendezések, 
•	 Irányítástechnika (vezérlés és szabályozás), 
•	 Vontatójárművek kezelése és energiafo-

gyasztása, 
•	 Környezetvédelem, 
•	 A villamos- és a dízel-vontatójárművek fej-

lődése és fejlesztésük várható irányai.
•	 A két függelék: 
•	 Gőzmozdonyok,
•	 Mozdonyszimulátor

A szakkönyvben leírtak hasznosak a már vizs-
gázott mozdonyvezetők és tankönyvként a moz-
donyvezetői tanfolyamok hallgatói számára is. A 
szakkönyv megjelenésének tervezett időpontja: 
2015. IV. negyedév.

Mezei István
szerkesztő

(06/20/328-8608)

Előkészületben a Vasúti Vontatójárművek szerkezete, 
működése és kezelése című szakkönyv.
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Szakmai kitekintés...

A legutóbbi írásomban a hetvenes, nyolcvanas évekbe 
kalauzoltam kedves olvasóimat, bár a cikk végén né-
hány mondatban vázoltam a jelent és érintőlegesen, az 
általam elképzelt jövőt. Azt hiszem, nem árt, ha most 
egy kicsit hosszabban boncolgatom a jövő lehetősége-
it, azokat a változásokat, amelyek érinthetik, és talán 
gyökeresen megváltoztatják szép hivatásunkat. A jobb 
megértés kedvéért megint a múltba tekintve és ott 
hosszan elidőzve kezdem az időutazást. 

A gőzüzemű közforgalmi vasutak első 100-120 évében a moz-
donyvezetői szakmában nem nagyon beszélhetünk jelentős, 
mindent felforgató változásokról. A mozdonyvezetők, ahogyan 
lapunk márciusi számában megfogalmaztam, számottevő for-
galmi és helyismereti tudással rendelkező, műszaki szakem-
berek voltak. Mi sem bizonyítja jobban e fenti kijelentésemet, 
mint az, hogy a mozdonyvezetőket a világ számos országában 
egyszerűen gépésznek nevezték és nevezik ma is. Ameriká-
ban engineer, a spanyol nyelvterületeken maqinista, Itáliában 
macchinista, Oroszországban masinyiszt névvel illetik őket, de 
ne feledkezzünk meg kis hazánkról sem, ahol mind a mai napig 
használjuk a masiniszta megnevezést. Érdekes módon, nálunk 
- talán más országokban is, de ennek nem néztem utána - kül-
sőségekben is kifejezésre juttatták ezt a tényt, hiszen a vontatási 
dolgozók rangjelzésének alapszíne kék, míg a forgalmi dolgozó-
ké piros volt. Vizsgáljuk meg és elemezzük, hogy miért is alakult 
ki és terjedt el világszerte a masiniszta elnevezés! 
A vasúton a vonóerőt több mint egy évszázadon át szinte kizá-
rólag gőzösök biztosították.  A gőzmozdony szerkezete a mai 
korszerű járművekhez képest viszonylag egyszerű, annak mű-
ködési elvét, kezelését, felépítését szinte az első csavartól az 
utolsóig egy átlagos intelligenciájú ember meg tudja tanulni. 
A gépezet sérülékenysége és fokozott kezelési igénye megkö-
vetelte, hogy az azt üzemeltető személyzet valóban kimerítő 
módon, a legapróbb részletekig ismerje, a legkisebb jelekből 
is következtetni tudjon a kezdődő rendellenességekre, azokat 
azonnal és hatékonyan képes legyen elhárítani. Mint ismere-
tes, a vonattovábbításhoz szükséges energia előállítása is a 
mozdonyszemélyzet feladatai közé tartozott. Láthatjuk tehát, 
hogy szolgálatuk végzése közben a korabeli mozdonyvezetők 
szellemi és fizikai energiájának jelentős részét a kazán és gé-
pezet üzemben tartása, annak működtetése foglalta le, tehát 
valóban megillette őket a gépész megnevezés. A vonatban ke-
letkezett hibák észlelésekor is a mozdonyvezető kötelességei 
közé tartozott azok elhárítása, vagy a felelős döntés meghoza-
tala a követendő eljárásról. A mozdony üzemben tartásán és a 
vonattovábbításhoz szükséges energia biztosításán kívül még 
számos nagyon nehéz feladat ellátása hárult az egykori vezé-
rekre. Nagyon hosszú ideig a mozdonyszemélyzet éberségéről 
mindössze a vezetőálláson uralkodó mostoha viszonyok gon-
doskodtak, az éberségi vagy vonatbefolyásoló berendezések 
sokáig ismeretlen fogalomnak számítottak. A jelzők megfigye-
lése és jelzési parancsaik végrehajtása kizárólag a személyzet 
fegyelmezettségén múlott. (Éberséget ellenőrző rendszereket a 
korszerű, zárt vezetőállással rendelkező járművek megjelenése 
után kezdtek alkalmazni az egyes vasutak, majd az UIC 641-2 
számú döntvénye rendelkezett arról, hogy az 1970 után gyártott 
dízel és villamos mozdonyokat el kell látni ilyen berendezéssel. 
A vonatbefolyásolás megvalósítására már viszonylag korán 

történtek próbálkozások, például a nálunk ma is használatban 
lévő EVM típusú vonatbefolyásoló berendezés ősét az USA-ban 
1923-tól kezdték kifejleszteni.) Láthatjuk tehát, hogy egy korabe-
li masinisztának munkája végzéséhez a nem csekély gépészeti 
szaktudás mellett hihetetlen nagy önfegyelemmel, és mint már 
többször hangsúlyoztam, határozott forgalmi és mindenre kiter-
jedő helyismerettel kellett rendelkeznie.  
Boncolgassuk tovább, hogy mely tevékenységek kötötték le a 
fentebb említetteken kívül a gőzösök vezéreit! Itt van mindjárt 
a vonatok megindítása. Manapság közhelynek számít, hogy egy 
vonatot megindítani nem nehéz, a megállítása azonban komoly 
gyakorlatot, odafigyelést igényel. Nos, ez így, ebben a formában 
nem igaz, hiszen egy nagy tehervonat elindítása gőzmozdon�-
nyal bizony nem volt egyszerű feladat. Úgy kellett a vonóerőt 
szabályozni, hogy a kocsisor szép lassan, rángatásoktól men-
tesen gyorsuljon, mert ellenkező esetben a vonat könnyen el-
szakadhatott. Indítás közben törekedni kellett rá, hogy a kerekek 
ne „köszörüljenek meg”. A hajtott kerekek elpörgése ugyanis 
helyrehozhatatlanul károsította a sínszálakat és nem utolsó 
sorban könnyen „kilyukasztotta” a kazánban a tüzet, a fűtő nem 
kis bosszúságára. 
A vonatok sebességszabályozása, megállítása még bonyo-
lultabb feladat elé állította a vezér urakat. Kezdetben, amíg a 
szerelvények kézifékezéssel közlekedtek a fékutakat óvato-
san, nagy rátartással kellett felmérni, hiszen előfordulhatott, 
hogy a fékálláson utazó fékezők valamilyen oknál fogva nem, 
vagy csak késve reagáltak a mozdony füttyjeleire. (Magyaror-

Pillantás a jövőbe
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szágon a Westinghouse-féle légnyomásos fékeket az 1880-as 
évektől kezdték alkalmazni, de csak személyszállító vonatok 
esetében. A tehervonatok a harmincas évekig kizárólag kézi-
fékezéssel közlekedtek. Az első légfékes tehervonat 1930-ban 
indult Rákosrendezőről 268-as számmal Szob felé. Csak érde-
kességképpen jegyzem meg, hogy a Déli Vasút – 1923. március 
29. után Duna Száva  Adria Vasút – a személyszállító vonatainál 
Hardy-féle légűr-féket alkalmazott, de az 1932-es államosítást 
követően járműveit fokozatosan a MÁV-nál használatos légnyo-
másos fékkel szerelték fel.) A légfékezés tömeges elterjedése 
segítette ugyan a mozdonyvezetők munkáját és nem utolsó sor-
ban növelte a közlekedés biztonságát, de a légfék kezelése, főleg 
a kezdeti időkben komoly odafigyelést és nagy gyakorlatot kí-
vánt a jármű vezetőjétől. Még a hetvenes-nyolcvanas években is 
– pedig akkoriban már D típusú fékezőszelepeket használtunk, a 
kocsikon pedig többnyire nagy érzékenységű kormányszelepek 
szabályozták a levegő útját – az a mondás járta, hogy három féle 
mozdonyvezető létezik. Az egyik úgy születik, hogy tud fékezni, a 
másik megtanulja, a harmadik soha nem lesz képes megtanul-
ni. Egyszóval a hagyományos légfékes szerelvények esetében 
a megfelelő, nem túl hosszú, de biztonságos, kellő rátartással 
megtervezett fékút megválasztása, az egyenletes, rángatás nél-
küli lassítás, az oldott tuskókkal való pontos megállás szakmai 
körökben mind a mai napig művészetnek számít. Mindezeken 
túl, nagy odafigyelést és jelentős tapasztalatot igényelt a fékező-
szelep kezelése, mert ügyelni kellett arra, hogy a féktuskó és a 
kerék között kisebb súrlódási erő alakuljon ki, mint a sínszál és 
a kerék futófelülete között. Ha erre valaki nem figyelt, vagy, ha 
öntöttvas féktuskók esetén a sebesség csökkenésének arányá-

ban nem csökkentette a fékezőerőt, a jármű kerekei megcsúsz-
hattak, ezáltal „meglaposodhattak”. A keréklaposítás szakmai 
körökben sokáig rendkívül nagy szégyennek számított.  
Egy korábbi cikkemben már említettem, hogy a korszerű dízel 
és villanymozdonyok széles körű elterjedése – amely folyamat 
nálunk a hetvenes évek elején kezdődött - mennyiben változtat-
ta meg a képzést és magát a mozdonyvezetői munkát. A gépé-
szeti tevékenység a hetvenes, nyolcvanas években – sőt, még 
nyugodtan ide sorolhatjuk a kilencvenes évtizedet is - prioritást 
élvezett, mert a mozdonyokon alkalmazott technikai megoldá-
sok még megkövetelték a nagy szakmai hozzáértést, de egyre 
inkább jelentkezett a forgalmi ismeretek előtérbe helyezésének 
az igénye, amelyet a hetvenes évek második felétől bevezetett, 
a nyolcvanas évek közepére általánossá váló CSM közlekedés 
alkalmazása csak erősített. Ezzel párhuzamosan a vontatójár-
művek műszaki színvonalának emelkedése, a számítógépek 
és a fejlett kommunikációs eszközök megjelenése, a gépészeti 
tevékenység csökkenését, a műszaki képzettség fokozatos, kez-
detben alig észrevehető, mára azonban szembetűnő leértékelő-
dését vonta maga után.   
Itt azért álljunk mag egy pillanatra! Az előbb említettem a CSM 
közlekedés bevezetését. De mi volt előtte? Nos, a klasszikus 
időkben egy közlekedő vonaton bizony több vasutas is dolgozott, 
nem úgy, mint manapság, amikor a nem személyszállító vona-
tokon egyedül a mozdonyvezető végzi a munkáját. A tehervonati 
légfékezés általánossá válása előtt a szerelvényeken utaztak a 
fékezők (korabeli szóhasználattal élve a geleták), a zárfékező, 
és a vonatvezető. A mozdonyon a mozdonyvezető valamint egy 
vagy két fűtő teljesített szolgálatot. A légfékezés elterjedésének 
természetes következményeként a fékezők eltűntek a vonatok-
ról (bár sokáig a kezelő és a vonali tolatást végző szerelvényeken 
utazó tolatószemélyzet tagjait továbbra is fékezőknek hívták), a 
vonatvezető azonban még hosszú ideig a vonaton, többnyire a 
mozdonyvezető mellet, a vezérálláson teljesített szolgálatot. De 
ki is volt a vonatvezető és mi volt a dolga? Idézem, az 1967-ben 
életbe léptetett Forgalmi Utasítás ide vonatkozó 47. pontját.
„VONATVEZTŐ: A vonatszemélyzet rendelkezésre jogosult veze-
tője. Állomás területén kívül levő vonatnál közlekedéssel és tola-
tással kapcsolatos rendelkezéseit a vonat- és pályaszemélyzet 
köteles végrehajtani. Közlekedéssel kapcsolatos rendelkezései 
előtt azonban – ha az értekezés lehetséges – köteles a két szom-
szédos állomás forgalmi szolgálattevőjével felvenni a kapcsola-
tot és tőlük utasítást kérni.”       
No és mit takart a szövegben a vonatszemélyzet kifejezés? VO-
NATSZEMÉLYZET: ”A vonatkísérő és a mozdonyszemélyzet gyűj-
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tő elnevezése”, írja az említett utasítás 59. pontja.  Ebből pedig az 
következik, hogy a vonatvezető forgalmi rendelkezéseit a moz-
donyvezető is köteles volt végrehajtani. A vonatvezető volt az a 
személy, aki megfelelő helyeken felvette a kapcsolatot az állo-
mási és a pályaszemélyzettel, aki intézte a feladott fuvar sorsát, 
kezelte és vezette a menetokmányokat, felügyelte a vonatkísé-
rők munkáját, esetenként vezette a tolatást, állomás területén 
kívül, forgalmi jellegű ügyekben rendelkezéseket adott a vonat- 
és pályaszemélyzetnek, menet közben pedig a mozdonyveze-
tővel együtt figyelte a pályát és a pálya menti jelzéseket. Gya-
korlatilag a vonat továbbítása során ellátta a későbbi éberségi 
és vonatbefolyásoló berendezések szerepét. A mozdonyvezetőt 
- megfelelő esetekben - ő hatalmazta fel az indulásra. Rangjel-
zésének alapszíne piros volt. Mint látjuk, a vonatvezető sokban 
segítette a mozdonyvezető munkáját, forgalmi szempontból 
vele együtt tartozott felelősséggel a vonat biztonságos közle-
kedtetéséért.  Megfigyelésem szerint a vonatvezetők többsége 
kiválóan ismerte a forgalmi és a munkavégzéséhez szükséges 
egyéb utasításokat. Ennek ellenére néha komoly konfliktusok 
alakultak ki mozdonyvezetők és a vonatvezetők között, hiszen 
gyakran különböző mentalitású, eltérő képzettségű és kulturált-
ságú emberek voltak kénytelenek összezárva, együtt dolgozni. 
Önmagában a két szakma között is megfigyelhető volt bizonyos 
ellentét. Például néha elhangzott a vonatvezetők szájából, hogy 
„rendesen (értsd: menetrend szerint) hoztam a vonatot”. Az ilyen 
kijelentések bizony kinyitották a bicskát a masiniszták zsebében. 
Ha igazságosak akarunk lenni, be kell látnunk: ahhoz, hogy egy 
vonat rendesen közlekedjék, csapatmunkára van szükség, nem 
helyezhető előtérbe egyik szakterület sem. A vonatbefolyásolás 
elterjedésével a vonatvezetők fokozatosan eltűntek a vonatok-
ról, a mozdonyvezetők magukra utalva, támasz nélkül marad-
tak. Ettől kezdve nem csak a gépészettel összefüggő, hanem a 
forgalommal kapcsolatos döntéseket is teljesen önállóan, egye-
dül kellet meghozniuk és azokért felelősséget vállalniuk. Azt 
hiszem ez a korszak volt szakmai és társadalmi megbecsülés 
tekintetében a mozdonyvezetői hivatás csúcspontja, mert úgy 
gépészként, mint forgalmi szakemberként a vontatójármű veze-
tőjének a maximumot kellett nyújtania ahhoz, hogy szolgálatait 
zökkenőmentesen, baj nélkül láthassa el. E teljesítményt mind a 
civil, mind a vasutas társadalom elismerte, a mozdonyvezetőket 
és azok munkáját pedig megbecsülte. 
A kétezres évek elején, azután, ha kezdetben csendesen is, de 
változások szele kezdte borzolni szakmánk vizének szép, sima 
tükrét.  A mozdonyvezetők körében egyre gyakrabban hangzott 
el, és hangzik el még ma is az a mondat, hogy „vezető vagyok, 

nem pedig szerelő”. Tény és való, hogy járműveink műszaki 
színvonalának fejlődésével, az új, valóban korszerű mozdonyok 
megjelenésével egyre inkább kezd háttérbe szorulni a komo-
lyan megalapozott műszaki felkészültség igénye, a csúcstech-
nika alkalmazása a vontatójármű vezetőjétől már szinte sem-
miféle gondoskodást, kezelést nem igényel, annak működését 
számítógépek ellenőrzik. Hiba esetén a computer értesítést 
küld és előírja az ilyenkor követendő eljárást. A korábban nagy 
gyakorlatot és odafigyelést követelő műveletek, többek között a 
vonatok megindítása és lassítása vagy megállítása is jelentősen 
egyszerűsödik, hiszen ma már oly tökéletes fékrendszereket 
fejlesztettek ki a gyártók, amelyekről húsz évvel ezelőtt még ál-
modni sem mertünk volna. Mint azt már említettem, régebben 
szégyennek számított, ha egy mozdonyvezető „meglaposította” 
járműve kerekeit. Ma már ezt is sokan félvállról veszik – részben 
jogosan – mert a fékezési és oldási folyamatokba sok esetben 
a számítógép egyszerűen nem engedi, hogy az ember beavat-
kozzék. 
A mozdonyvezető feladata a nem is olyan távoli jövőben, talán 
arra korlátozódik majd, hogy a vonat adatainak bevitele után a 
számítógépet „felhatalmazza az indulásra” amely ezek után 
elvégzi a vonat szabályszerű gyorsítását, folyamatos vonatbe-
folyásolás (LZB, ETCS L2 vagy ezek tökéletesített változata) fog 
gondoskodni arról, hogy a szerelvény mindig az előírt sebes-
séggel haladjon, ha kell, a megfelelő helyen megálljon. Mindent 
összegezve, a korábbi mozdonyvezetői feladatokat egy „intelli-
gens” gép fogja ellátni. A vezetőálláson szolgálatot végző sze-
mély feladata a gép felügyeletére korlátozódik, adott esetben 
azonban elképzelhető, hogy, forgalmi szempontból rendelke-
zési joggal bír majd felette. Világosan kirajzolódni látszik, hogy 
a jövő mozdonyvezetője egyre inkább a klasszikus vonatvezető 
szerepkörét veszi át. Ezért írtam a múltkori cikkemben, hogy a 
modern szerelvények vezetése már inkább a vonatvezetés kate-
góriájába tartozik.  
Látszólag másik témára váltok, de valóban csak látszólag. Bu-
dapesten átadták a négyes metrót. Mennyiben kapcsolódik ez 
a tény jelen írásom tárgyához? Nos, szerintem erős kapcsolat 
mutatható ki, hiszen az új földalatti vasúti hálózatot már úgy épí-
tették ki, hogy sarkosan fogalmazva, a számítógépnek engedé-
lyezték a „CSM közlekedést”. Tehát a vezetőálláson csak a robot 
járművezető teljesít szolgálatot, ember nem. (Egyelőre, ideigle-
nesen még ücsörög egy dolgozó a vezetőálláson.) A közelmúlt-
ban olvastam, hogy Kínában átadtak egy mágneses lebegtetésű 
gyorsvasutat, de az itt közlekedő vonatok fedélzetén élő jármű-
vezető már nem dolgozik, csak számítógépek. Vajon megérjük, 
hogy a hagyományos vasutakon is robotok, intelligens számító-
gépek egyedül, „CSM”-ben továbbítják majd a szerelvényeket? 
Eddig csak a közlekedő vonatok továbbításával foglalkoztam. 
De milyen lesz a jövőben a tolatószolgálat? Gyakran elgondolko-
dom, hogy, a már hazánkban is fellelhető két darab távirányítású 
tolatómozdonyt működtető vasutas dolgozó mozdonyvezető-e, 
vagy tolatásvezető, amikor kocsirendezői feladatainak ellátása 
közben távolról működteti mozdonyát? Jogilag sem elhanyagol-
ható kérdés.
A világban, így a vasúton is szakmák kelet-
keznek, majd - a technika változásainak kö-
vetkezményeként – tűnnek el. Hol van ma már 
a mozdonyfűtő, az elejehúzó, a fékező, vagy a 
vonatvezető? Mind-mind elvesztek, elsüllyed-
tek a változó idő óceánjában. Lehet, hogy a mi 
szakmánknak is ez lesz a sorsa? Bár csak té-
vednék! Móricz Zsigmond

Szakmai kitekintés...
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A korábbi gyakorlatnak megfelelően a vállalat Vasút-
biztonság és védelem szervezete idén is összeállította 
és a vezetőség, majd a Felügyelőbizottság elé tárta 
az RCH előző évre vonatkozó üzembiztonsági beszá-
molóját.  A felsővezetés a legfontosabb eredménynek 
azt tartotta, hogy 2013-ban tovább csökkent a munka-
balesetek száma, javultak a veszélyes árufuvarozási, 
üzembiztonsági mutatók és több, célirányos munkavé-
delmi, és környezetvédelmi intézkedésre is sor került. 

Rail Cargo Hungaria: biztonságos munkahely, kedvező 
munkakörnyezet 
A kollégák felelős munkavégzésének és a rendszeres mun-
kavédelmi oktatásoknak köszönhetően 2013-ban sem történt 
halálos kimenetelű, súlyos baleset, a munkabalesetek száma 
pedig 7,3%-kal csökkent az előző évhez képest. A sérülések 
jellegét tekintve a legtöbb esetben térd-, és kézsérülés követ-
kezett be.  A balesetek elsősorban a vágányok közötti területen 
történő munkavégzés és közlekedés közben történtek. 
Az egyéni védőeszközöket, illetve egyéb munkavédelmi eszkö-
zöket az arra jogosult kollégák megkapták, a védőfelszerelések 
állapotát és rendeltetésszerű használatát rendszeresen elle-
nőrizte a szervezet. Az egészségmegőrzés érdekében a vállalat 
tavaly is ingyenesen biztosította az influenza elleni védőoltás 
lehetőségét mellyel több kollégánk élt. Mindezek mellett kul-
lancs elleni védőoltást is kérhették a munkavállalók. A munká-
jukat képernyő előtt végző munkatársak részére közel 200 fő-
nek biztosította a szemüvegtérítést. Biztonsági szakembereink 
12 munkavédelmi szemlét tartottak hálózati szinten, amelyek 
során a munkakörnyezet biztonsági szempontoknak való meg-
felelőségét ellenőrizték.  Az RCH illetékes szakemberei tűzvé-
delmi oktatásokat tartottak és a tűzoltó eszközök vizsgálatára 
is sor került.  A tűzvédelmi hatóság a vállalatnál ellenőrzést 
tartott, amelyek során mindent rendben talált. További fontos 
eredmény, hogy a Munkahelyi Egészségvédelem és Biztonság 
Irányítási Rendszer – amelyet 2012-ben vezetett be az RCH – jól 
vizsgázott a belső auditon.

RCH, ahol biztonságos a veszélyes üzem
A Rail Cargo Hungariánál kilenc biztonsági tanácsadó járul hoz-
zá ahhoz, hogy az érintett kollégák minden szükséges ismeret 
és információ birtokában legyenek, ami a veszélyes árufuvaro-
zás zökkenőmentes lebonyolításához szükséges.  A társaság 
mutatószámai évről-évre javulnak, 2007-től kezdve 20,2%-ról 
1,7%-ra csökkentett a RID fuvarokkal kapcsolatos hibaszáza-
lék.  A vegyi elhárítási tevékenységet igénylő esemény 3 esettel 
kevesebb volt, mint az előző évben. A rendkívüli eseményeknél 
személyi sérülés, környezetszennyezés nem történt, tűz nem 
keletkezett. Vagyonvédelmi káreseményből 28%-kal kevesebb 
történt, mint 2012-ben. Az előzetes várakozásnak megfelelően 
hatékonynak bizonyul a GPS alapú konténer nyitásérzékelő és 
nyomkövető vagyonvédelmi rendszer, amellyel a Sopron-Csor-
na-Kelebia vonalon közlekedő vonatokat látja el a vállalat. 2013-
ban mindösszesen egy alkalommal történt támadási kísérlet 
ebben a viszonylatban – szemben a korábbi 50-60 évi esthez 
képest – kárérték akkor sem volt. Az elmúlt évben csökkentek 
a vasúti járműveinkkel történt siklások, járműsérülések. Ez a 
tendencia nagyrészt a bevezetett, RID szakértői és QMS elle-

nőrzési rendszer jó működésének, a kocsivizsgáló kollégák na-
gyobb figyelmének köszönhető, akik rendszeresen vizsgálják a 
járműveket és megfelelő intézkedésekkel megakadályozzák a 
műszaki okokból lehetséges balesetek bekövetkezését. Emel-
lett a Vasútbiztonság és védelem szervezete is rendszeres el-
lenőrzéseivel járul hozzá a negatív események elkerüléséhez, 
a balesetek megelőzéséhez. A körültekintő intézkedéseknek 
köszönhetően a Rail Cargo Hungaria fuvarozása során a vasúti 
járműveknél tavaly 10 esettel kevesebb fordult elő, mint az azt 
megelőző évben. 

Minden követelménynek megfelelve 
2013-ban az előző évek gyakorlata szerint a balesetvizsgála-
tokat végző szakértők részére Szombathely-Celldömölk ál-
lomáson tartott balesetvizsgálói tanfolyamot a társaság, me-
lyen a KBSZ, NKH, MÁV és a GYSEV szakemberei adtak elő. 
Az érvényben lévő NFM rendelet előírása alapján az RCH-nál  
11 szakember szerzett vasúti balesetvizsgálói képesítést. A 
Nemzeti Közlekedési Hatóság tavaly is felülvizsgálta, és meg-
felelőnek találta az RCH Biztonságirányítási rendszerét.

Berecz Árpád vasútbizton-
sági és védelmi vezető a 
beszámolóval kapcsolatban 
úgy nyilatkozott, a szervezet 
folyamatosan dolgozik azon, 
hogy a kollégák számára 
biztonságos, megfelelő mun-
kakörülményeket teremtsen. 
Fontos azonban az is, hogy 
a munkavállalók felelősen, a 
szükséges biztonsági előírá-
sokat szem előtt tartva vé-
gezzék munkájukat a továb-
biakban is.

Folyamatosan javul a Rail Cargo Hungaria üzembiztonsága

RCH kommunikáció



12

Mozdonyvezetők Szakszervezete

Nem mi írtuk...



13

2014. május



14

Mozdonyvezetők Szakszervezete

Területi hírek

Debrecen
Áprilisban a Püspökladányi tagcsoport gazdasági be-
számolója a tagság felé elmaradt, azzal az indokkal, 
hogy egy ilyen kis tagcsoport életében elég nehéz rövid 
idő alatt, kétszer is összetrombitálni a társaságot, és e 
másik dolog prioritást élvez. 

Ugyanis már több hónapja tervezik a felvigyázói és szociális 
épület mögötti biciklitároló felújítását, bővítését. Futottak pár 
kört a Munkáltató felé, némi anyagi támogatás reményében, de 
ez feleslegesnek és reménytelennek bizonyult.  Hiába a trendi 
egészséges életmód, a használjuk kevesebbet a gépkocsikat, 
emeljük a kerékpárral munkába járók számát, ha áldozni kell 
némi anyagiakat, akkor oda minden elv, és marad a jól megfon-
tolt gazdasági érdek. Szerencsére a Mozdonyvezetők Szakszer-
vezete a tagsága érdekében, az ilyen ügyek mellé mindig pozití-
van áll. A tagcsoporti vezetőség határozott, meghirdették május 
6.-ára tagcsoporti gazdasági beszámolót, és ezzel összekötve 
az önkéntes társadalmi munkát. Beszerezték az elengedhetet-
len nyersanyagokat, mint marhalábszár, sör, üdítő,  és persze 
festék, hígító. Mindenki hozta, amiben erős : smirgli, ecset, he-
gesztő trafó, flex, vagy éppen fakanál, és megindult a munka. 
Én mire kiértem, már túl volt a társaság az alapozáson, és a 
reggelin, javában folyt a tároló festése, és egy újabb terület befe-
dése, hogy mimnél több bicikli kerüljön védett tető alá. A csapat, 
az erős mag kivételével folyamatosan változott, annak függvé-
nyében, hogy ki mikor végzett, vagy indult éppen a munkába. 
Nyilván a végzők kicsit fáradtabbak, de jelentősen oldottabbak 
voltak (nem is tudom miért?). Dél körülre elkészült az ebéd, és 
lassan a munka is haladt. A társaság szinte estig kitartott, mire 
mindennel végeztek. Köszönet a munkáért mindenkinek és re-
méljük, sok tagunk fogja élvezni e munka gyümölcsét.
	 Debrecen focicsapata a „D” csoportban volt érdekelt a 
MOSZ Kupa 2013/2014- es kiírásában. Az őszi selejtező körben 
nem szerepeltünk valami fényesen, ezért az esélytelenek nyu-
galmával érkeztünk a tavaszi visszavágóra, amit ismét Záhony 
rendezet meg 15.-én. A csoportot nem lehet egy gyenge cso-
portnak nevezni, hisz rajtunk kívül itt van még Miskolc, Szolnok 

II, és Záhony csapatai is. Ennek ellenére meglepő volt csapatunk 
szárnyalása, hisz ki-ki meccsen nyertünk Szolnok és Záhony el-
len is, Miskolc pedig nem talált legyőzőre most sem. Ha ősszel 
hoztunk volna legalább egy döntetlent, akkor tovább is juthat-
tunk volna, így harmadik helyen zártuk a selejtező köröket. Gra-
tulálunk a két tovább jutónak, Miskolc és Záhony csapatának, és 
köszönjük az immár professzionális rendezést a házigazdák-
nak. A Püspökladányi csapatunk az „E” csoportban volt érde-
kelt, Békéscsaba/Vésztő – Kiskunhalas – Mezőhegyes/Szeged 
– Szentes csapataival egyetemben. Ők az őszi selejtező kört is 
tavasszal bonyolították le még áprilisban Kiskunhalason, és 
hasonlóan a debreceni csapathoz, nem szerepeltek valami fé-
nyesen, viszont annál nagyobb elszántsággal mentek májusban 
a Békéscsabai visszavágóra. Mezőhegyes fölényesen nyert és 
jutott tovább ismét, viszont a második továbbjutó sorsa az utolsó 
meccsen dőlt el. Itt Szentes és Püspökladány csapata játszotta a 
létfontosságú mérkőzést, és a Szentesieknél volt az előny, hisz 
ők már egy döntetlennel is továbbjutók lettek volna. A mérkő-
zés első gólját a Ladányi gárda szerezte meg, de még a félidő 
előtt egyenlítettek a Szentesiek, majd a mérkőzés hajrájában 
ismét a Ladányiak jutottak előnyhöz (2-1). Az utolsó percekben 
a Szentes csapata mindent egy lapra tett fel, hat fővel támad-
tak, teljesen kinyíltak, ezt ki tudtuk használni, és bebiztosítottuk 
egy szerencsés kontrával a továbbjutást jelentő három - egyet. 
Gratula a csapatnak, és szurkolunk a Szolnoki középdöntőn a 
továbbjutásért. Megérdemelnék ! HAJRÁ !!!!!
	 Területünkön a MOSZ 7. Kongresszusát megelőző 
tagcsoporti vezetőség választás május 19-20-21.-ére lett kiír-
va Debrecenben és Püspökladányban is. A választások rend-
ben lezajlottak, óvás vagy panasz a Választási Bizottságokhoz 
nem érkeztek. A választás mindkét helyszínen sikeres és egy-
ben érvényes volt. Püspökladányban 92 %- os volt a részvétel, 
a tagcsoport újonnan megválasztott vezetősége : Ordasi Zoltán, 
Keserű Zsolt, Szilágyi Sándor. Gratulálunk az újonnan megvá-
lasztott Vezetőségnek, sok sikert kívánok munkájukhoz, és 
remélem hasonló odaadással egyben tudják tartani ezt a jó kis 
csapatot, mint elődeik. Itt szeretném megköszönni Kiss Zoltán-
nak, az előző tagcsoport vezetőnek munkáját, hisz mindenki 
előtt ismert, milyen sokat tett a társaságért, és kívánok neki sok 
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sikert az új életéhez, amit már nagyon rég tervez, reméljük új 
helyén is megtalálja számításait, boldogságát. A Debreceniek 
81,52 %- a élt választási jogával, a megválasztott új vezetőség 
: Szegedi Zoltán, Lakatos László, Nemes Zsolt, Bagi Tibor, II 
Kis András. Mivel személyem is érintett, ezért had köszönjem 
meg elsősorban azoknak a kollégáknak, akik eljöttek szavazni, 
és újra bizalmat szavaztak többünknek a régi vezetőségből. Én 
megpróbálok e bizalommal élni, és nem visszaélni, és tovább-
ra is a Mozdonyvezető kollégák érdekeit szolgálni. Gratulálok 
Minden megválasztottnak, és sok sikert kívánok munkájukhoz 
! Szeretném megköszönni a hatodik helyen végzett Tóth György, 
eddigi vezetőségi tagunk, a közösség érdekében végzett áldoza-
tos munkáját, és remélem szakértelmével, tapasztalatával, a to-
vábbiakban is segíti az újonnan felállt régi – új vezetőséget. Nem 
tudok elmenni egy apró incidens mellett, ami a választás előtt 
borzolta a kedélyeket. A választás előtt nem sokkal, kikerült egy 
névtelen iromány a faliújságra, amit csak azért se szedtünk le, 
had olvassa mindenki, hogy ilyen is van. Arra buzdított, hogy a 
tagság fordítottan éljen szavazati lehetőségével, és ne menjenek 
el választani, ugyanis ő nem értesült időben a választás kiírá-
sáról. Ezúton is szeretném megköszönni a Választási Bizottság 
munkáját, amit döntő részben, társadalmi munkaként, szabad-
idejükben végeztek. Munkájuk során megkeresték, felkutatták 
azokat a tagjainkat, akik valaha is indultak az előző választások 
alkalmával, és próbálták rábeszélni az indulásra Őket,  habár ez 
nem része, és nem feladatuk a Választási Szabályzat szerint. 
Ezért is zavart egy kicsit, a választás megkezdése előtt nem 

sokkal kirakott tacepaó, ami bennünket akart lejáratni (és mind-
azokat bírálta akik a Szakszervezeti közösségi életben részt 
vesznek, bicikliznek, bowlingoznak, pecáznak, stb), de mégis el-
sősorban a Választási Bizottságot szapulta, hogy titokban akarta 
, úgymond fű alatt lebonyolítani a választást, mert mint utólag 
kiderült, őt senki sem tájékoztatta a választásról. Igaz hogy ki 
lett rakva minden a faliújságra időben, és e-mailben is szétküld-
tük a MOSZ tagjainknak, de sajna csak Nekik. Ő annak ellenére, 
hogy nem tagunk, indulni szeretet volna a választáson FÜGGET-
LEN- ként. Talán még most sem hiszi el, hogy 
ez nem így működik. Én tényleg sajnálom, és 
én kérek elnézést. Utólag ismét változtatott 
álláspontján, hogy ugyanis mégsem ő írta ki 
az irományt, csak „brahiból” vállalta magára, 
mert jó poénnak tűnt (én már nem tudom, mit 
higgyek). Jó hogy egyeseknek mi mindenre van 
ideje, de legalább nem unalmas az élet, hisz a 
sokszínűség gyönyörködtet. Nemes Zsolt
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Területi hírek

Május 5-én elkezdődtek területünkön a MOSZ 7. kong-
resszusát megelőző tagcsoporti választások. 

Ezekben a pillanatokban már tudni lehet, hogy minden tagcso-
portoknál érvényes és eredményes volt a választás. Itt szeret-
ném megköszönni a választási bizottságokban tevékenykedő 
tagoknak az áldozatos munkát, hiszen szabadidejüket feláldoz-
va fáradoztak azon, hogy a tagcsoportoknál zökkenőmentesen 
sikerüljön a választásokat lebonyolítani. Szintén szeretném 
köszönetemet kifejezni azoknak a tagoknak is, akik vették a 
fáradtságot és véleményt nyilvánítottak, azaz részt vettek a 
választásokon. A választás fontos esemény minden szervezet 
életében, hiszen minden tagnak joga és lehetősége van ilyenkor 
arra, hogy beleszóljon a szervezet életébe, működésébe. Szava-
zatával támogasson, vagy kritikát fogalmazzon meg.

A megválasztott tisztségviselők névsora:
•	 Mátészalka: Kepecz Sándor, Nagy Gergely Zsolt, Gáthy Ist-

ván
•	 Nyíregyháza: Váradi Gyula, Skarbit Barna, Nagy Tibor, Ger-

gely Zsolt, Kiss László
•	 Záhony: Gyüre Ferenc, Torony László, Gyüre István, Ignéczi 

József 

Május 6-án a MOSZ 7. kongresszusának ütemtervében meg-
fogalmazottak szerint területi fórumot tartottunk Záhonyban, 
ahol a választott tisztségviselőknek lehetősége volt arra, hogy a 
szervezet életével, működésével kapcsolatosan észrevételeket, 
véleményeket, javaslatokat fogalmazzanak meg. A rendezvé-
nyen Kiss László, a MOSZ elnöke és Dr. Dancsa Attila, a MOSZ 
alelnöke vett részt.

Május 15-én a MOSZ kispályás labdarugó kupájának tavaszi 
fordulóját szerveztük meg a „D” csoport részére Záhonyban. 
Az időjárás nem volt velünk túl kegyes, de ennek ellenére zök-
kenőmentesen sikerült lebonyolítani a tornát. A meccsek után 
helyben készült babgulyás volt az ebéd, amelyet Ignéczi József 
készített el a játékosok számára. Az őszi és tavaszi eredmények 
alapján Miskolc csapata első helyen, míg Záhony a második he-
lyen jutott a középdöntőbe. Harmadik lett Debrecen, negyedik 
pedig Szolnok. Gratulálunk, és sok sikert kívánunk a továbbju-
tóknak!

A három évvel ezelőtti sikereken felbuzdulva, július hónapban 
(26-án) Záhonyban (pontosabban Tuzséron a „faházban”) csa-
ládi napot tervezünk, szervezünk. Pontos információkat most 

Debrecen-Kelet
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Halkan szól mellettem a zene, épp belekezd az első strófába: 
Hogy értsd egy pohár víz mit ér, ahhoz hőség kell, sivatag kell. 
– ez biztosan így van, de azért ki kell egészítenem, hogy hon-
nan tudjuk meg mi is ezt az érzést. Ha reggel hajnalba kollégám 
feljelentkezik, s megfújja a fújni valót, s azután igazán elcsodál-
kozik, ha magához venné a „biztosított ásványvizet”, ami nincs. 
Ciki akkor van nagyon, ha mondjuk, nem tud venni hajnalba 
sehol innivalót, s ha olyan a forda, hogy jó ideig nem is jut hoz-
zá. Egy ideje, gond van az ellátással, ebben az ügyben. Kellene 
egy kis segítség ott fentről, talán idézhetem szabadon: Uram a 
dolgok rosszul állnak, kéne egy kis segítség. Minden nem lehet 
tökéletes, ezért most kétliteres ásványvíz jut, egy ideig még 
ezt cipelhetjük, de bizakodva tekintünk a jövőbe. A hónapban 
az üzemi tanács s a munkavédelmi bizottság is Celldömölkön 
ült össze. A munkavédelmi bizottság a telephelyekre elküldte s 
kifüggesztette azon tagok nevét, akik feladata a munkavállalók 
megkeresése esetén - képviseletük illetve felmerült kérdések, 
s problémás helyzetek esetén a – munkavédelmi érdekeiknek 
képviselete. Átlépve más kérdésekre, tájékoztatást kaptunk a 
munkáltatótól, amint felfut a nyári forgalom, pozitív hozadékai 
is megjelennek. Ami jellemzően plusz vonatok megjelenése a 
területen. Ez inkább a Balaton felé, s valamint az ott közleke-
dő vonatok sűrűsödését jelenti. Kiszolgálásban több helyen lesz 
várakozás, mint eddig a fordában, (itt jegyzem meg, ismételten 

kértük az ágynemű egyszerűbb megoldását, már csak azért is, 
mivel egy személyzettel több alszik Pesten), csak megoldódik 
ez a kérdés is. A munkáltató tájékoztatója szerint, a szomszé-
dos vasútra is megmarad a „besegítés”, úgy látható év végéig. A 
szabadságkiadás a terv szinten alakult, a négy hónapnak meg-
felelően harminc százalék fogyott az éves keretből. A képzés te-
rületén legszükségesebb feladatokat oldja meg a munkáltatónk. 
Szóba került a vizsgázás is, ami október, november hónapban 
várható itt. Áttérve a saját házunk tájára, három tagcsoportnál 
már meg volt a szavazás, a többi tagcsoportnál e hónap végéig 
fog ez megtörténni. A Veszprémi tagcsoportnál Vida Tamás, a 
Tapolcai tagcsoportnál Kiss István, a Pápai tagcsoportnál Gé-
czy Zoltán lett a vezetőügyvivő. A veszprémi kollégáknál a vá-
lasztások után felálló vezetés, kongresszusi döntést kér, hogy a 
területhez tartozzanak. HÉT ülésre az eddig megválasztott tiszt-
ségviselőket kértük fel képviseletünkre, ami 
június negyedikén lesz. A június huszonhato-
dikai tagcsoportvezetői megbeszélésre, már 
a mindenhol megválasztott vezetőügyvivőket 
várjuk. A nyári programok szervezésében, is-
mételten a Balaton játszik szerepet, „Úszóver-
seny” s egyéb programok „Hazai Vasutas Nap”, 
tarkítják a tagcsoportok egyhangú életét. 

Szombathely

Horváth György

Gyüre Ferenc

még nem tudok megosztani, de a tagcsopor-
ti faliújságon minden fontos adat, infó ki lesz 
függesztve. A zenés, táncos mulatságot meg-
lepetés fellépők is színesíthetik, de erről majd 
később! ;)

A Záhony tagcsoporti horgászverseny előrelát-
hatólag augusztusban lesz megtartva. Pontos 
részletek szintén később.
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Sport

A barátságtalan, zord idő ellenére is jó hangulatban és igen 
mozgalmasan teltek az immáron második alkalommal meg-
rendezett RCH Vontatási Labdarugó Kupa mérkőzései. A Rail 
Cargo Hungaria Zrt. által szervezett programnak a Ferencvárosi 
Torna Club (FTC) Népligeti Sporttelepe adott otthont május 30-
án. A kupára érkező nyolc csapat – RCH Székház, Budapest Ke-
leti Csapata, MOSZ Hegyeshalom, GySEV Mozdonyvezetők, RCH 
Miskolc, RCH Vontatás I., RCH Vontatás II., Rail Cargo Romania 
– nagy lelkesedéssel és játékkedvvel lépett pályára, hogy ezút-
tal is összemérjék egymással futballtudásukat a résztvevők.  A 
csapatok minden erejüket beleadva küzdöttek az elsőbbségért. 
A dobogó legfelső fokára végül Budapest Keleti Csapata léphe-
tett. Az előkelő második helyet az RCH Miskolc tölthette be, a 
kupa bronzérmese pedig az RCH Székház lett.  

A Vontatási Labdarugó Kupát az a szándék hívta életre tavaly 
ősszel, hogy a mozdonyvezető kollégák a sport által is közelebb 
kerüljenek egymáshoz és a munkakapcsolat mellett a baráti 
szálak is erősebbre szövődjenek.  A kupa hagyományának meg-
teremtésében és a mérkőzéssel kapcsolatos szervezési felada-
tokban a Rail Cargo Hungaria mozdonyvezetője, Bezdán Mihály 
(MOSZ területi ügyvivő) is szerepet vállalt, aki az alábbiakban a 
kupa jelentőségéről és az idei mérkőzés eredményeiről nyilat-
kozik.  

Miért tartottad fontosnak, hogy felkarold a kupa ügyét?
Elsősorban azért, mert úgy gondoltam, ez kiváló lehetőséget 
kínál arra, hogy mozdonyvezető kollégáink munkaidőn kívül is 
találkozzanak, barátkozzanak egymással és kötetlenebb for-
mában töltsék közösen az idejüket. Ráadásul amellett, hogy 
ezeknek a találkozóknak jelentős csapatépítő hatásuk van, jó 
alkalmat teremtenek a foci iránti szenvedély hódolására és egy 
jó alapos testmozgásra is. Az eddig tapasztalatok kedvezőek. A 
kollégák jó kezdeményezésnek tartják, és szorgalmazzák, hogy 
a jövőben is szervezzük meg a kupát.    

Milyen feladataid adódtak az előkészület során? 
A kupa sikeres megszervezése érdekében folyamatosan tartot-
tam a kapcsolatot és egyeztettem a részleteket az RCH üzemel-
tetési szervezetével, illetve a kupán résztvevő mozdonyvezető 

kollégákkal. A helyszínen személyesen segítettem a program 
lebonyolítását.  A program előkészítésében, szervezésében és 
koordinálásában az RCH Marketing és kommunikációs szerve-
zetétől nagyon sok segítséget kaptam, amit ezúton is köszönök

Hogyan értékeled a második RCH Vontatás 
Labdarúgó Kupát? 
Összehasonlítva az első kupával azt kell mondjam, hogy a mos-
tani gördülékenyebben sikerült. Persze nem véletlenül, hiszen 
okultunk a korábbi tapasztalatokból. A következő reményeink 
szerint még a mostaninál is jobban fog sikerülni.  A játékot te-
kintve lendületes, színes és tartalmas volt. A csapatok láthatóan 
jól érezték magukat. A visszajelzések is igen pozitívak. Köszönet 
a Rail Cargo Hungariának, az üzemeltetési szervezet igazgatójá-
nak, Horváth Ottónak, továbbá a Vontatás szervezetének, hogy 
támogatták az ötlet megvalósulását. Segítségüknek köszönhe-
tően sikerült letenni egy új hagyomány alapjait. A MOSZ terü-
leti ügyvivőjeként fontosnak 
tartom, hogy ennek a kezde-
ményezésnek hosszú jövője 
legyen.  

EREDMÉNYTÁBLA 

1. Budapest Keleti Csapata
2. RCH Miskolc
3. RCH Székház
4. Rail Cargo Romania
5. GySEV Mozdonyvezetők
6. RCH Vontatás I.
7. MOSZ Hegyeshalom
8. RCH Vontatás II.
 
A Kupa gólkirálya: Báder Sándor, RCH Miskolc
A Kupa legjobb kapusa: Tábori Norbert, Budapest Keleti Csapata

Gólzáporok és lendületes küzdelmek a II. RCH Vontatás 
Labdarúgó Kupán

RCH kommunikáció


