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Megérkezett a tavasz!  Virágba borul-
tak a fák, s talán az ember hangulata 
is kezd kissé derűsebbé válni a hosszú, 
morcos téli hónapok után. Szinte érez-
ni, ahogy új erőre kap a természet és 
vidám lendülettel ragadná ki az embert 
a mindennapi monotonitásból. Igen 
ám, de a gondok és problémák nem 
engedik, hogy tartósan átadjuk ma-
gunkat az ébredező természet csodá-
jának. Helyet és figyelmet követelnek 
tőlünk továbbra is, a teljesség igénye 
nélkül most csak néhányról szólnék. 

A sok vasutast és többek közt a mozdonyvezetőket fog-
lalkoztató korkedvezmény helyébe lépő intézkedésekről 
folyó tárgyalások még nem zárultak le, de jelenleg még 
eredményekről sem lehet beszámolni. Rengeteg szakértői 
anyag készült már e témakörrel kapcsolatosan, de véle-
mények ütköztetése még tart. Természetesen e lap hasáb-
jain fogjuk tájékoztatni olvasóinkat a tárgyalások rész-
leteiről. A hónap aktualitásai között volt jelen a 
mozdonyvezető-gyakornoki álláshirdetés megjelenése 
is, mely szinkronban van a megkötött foglalkoztatási 
megállapodásal. A jelentkezők száma – nem meglepő 
módon – megközelítette a 700 főt. A végleges kiválasztás 
május elejére várható. Március további ajándékai között 
szerepelt a vezényelt vontatási utazószolgálatot ellátó 
munkavállalók utazási idejének térítésére vonatkozó mun-
káltatói rendelkezés, mely a „foglalkoztatási gondok” 
enyhítése céljából készített a munkáltató. Ennek lényege, 
hogy a munkavállaló vállalja, hogy határozatlan időtar-
tamban a munkakezdés helye a Kollektív Szerződésben 
meghatározott távolsági korlátozás figyelmen kívül ha-
gyásával, a szolgálatból lejelentkezés helyét a szolgálat-
ba lépés helyétől eltérően határozza meg tehervonati 
szolgálatok esetén. A rendelkezés személyvonatok eseté-
ben nem alkalmazható. A végtelen utazás ellentételezése 
az alapbér 100%-nak megfelelő díjazással történik. Ar-
ról viszont nem szól a fáma, hogy hány mozdonyvezető 
válna feleslegessé, ha ezt a megállapodást minden moz-
donyvezető aláírná és arról sem, hogy a túlórák mikép-
pen alakultak az első negyedévben. 
Nézzük tovább a sort. Márciusban zajlottak le a munkál-
tató által kezdeményezett munkavállalói találkozók. Eze-
ken a fórumokon a MÁV-Start vezetői adtak tájékoztatást 
a céggel kapcsolatosan Celldömölktől Dombóvárig. Akik 
e fórumokon részt vettek sok érdekességet hallhattak, 
többek között a táblagépek megjelenéséről (melyről, mi 
mint szakszervezet semmit sem tudunk, nyilván azért mert 
a munkáltató szándéka az, hogy megkerülje a szakszer-
vezeteket a döntések előtt). Szó volt továbbá a tervezett 

610-es kód bevezetéséről, a lakáson töltött túlontúl sok-
nak tartott pihenőidőről és nem utolsó sorban arról, ho-
gyan lehetne kiváltani a sok hajnali kezdést, mely méltán 
foglalkoztatja az IVU megjelenése óta a mozdonyveze-
tőket. Program ide, program oda, e csodálatos vezény-
lési rendszert egy dolog akadályozza abban, hogy em-
berbarát legyen, jelesül a műszakpótlék. Megértem, ha 
most a szakmánkat gyakorló üveges tekintettel néz e 
sorra, de erre itt a Vezérigazgató-helyettes úr precíz vá-
lasza: Nem lesz 00.00 és 05.00 között feljelentkezés (le-
jelentkezésről nem szólt), ha a mozdonyvezetők lemon-
danak a műszakpótlékuk 5 %-ról. Amikor először 
hallottam erről a javaslatról, azt hittem ezzel a kis szí-
nessel kívánta a fórum résztvevőit vidámabbá tenni a 
találkozón a Vezérigazgató-helyettes úr, e mondatával 
kívánt mosolyt csalni a mozdonyvezetői arcokra. Téved-
tem! Kiderült, hogy a munkavállalói találkozó egyik 
visszatérő eleme volt e döbbenetes kijelentés. Van em-
berséges forda, ha megfizetem? Csodálkozik a T. Veze-
tőség, hogy egyre többen mennek el a magánvasúti szek-
torba? Az IVU vezénylését embertelennek tartják a 
mozdonyvezetők. És ha fizetünk érte, akkor jobbá lehet 
tenni? Nem fizettünk már eddig is súlyos milliárdokat 
érte?
Ütős kis március lett az idei! És akkor még nem beszéltünk 
a tavaly óta húzódó KSZ módosításáról, a Vasúti törvény 
tervezett átalakításáról. Április sem lesz tréfás! De ha 
mégis, előre jelezzük az illetékesek felé! Értjük mi a vic-
cet! De ha a bőrünkről van szó, nem szeretjük!
Kiss László
kivéve!!! És most jön a nagy munkáltatói javaslat: Ezért 
cserébe 5% műszakpótlékot kérnének! Hangsúlyozták, 
hogy ezt és a jövőbeni elképzeléseiket a szakszervezet 
megkerülésével, tehát egyéni szerződésekkel kívánják 
elérni. Ezért is kérünk benneteket, hogy jól gondoljátok 
át, hogy mit írtok alá! Ilyen például a most bevezetett 
610-es kód is. Ezzel kapcsolatos friss hír, amit a vendé-
geink is elmondtak, hogy a kollégák az aláírt papíron 
jelezhetik, hogy hány szolgálatot vállalnának, illetve 
meddig kívánnak élni ezzel a lehetőséggel. A vállalat 
azért vezette be ezt az új elemet, hogy ösztönözzön min-
ket a rugalmasabb munkavégzésre (amiért 100%-os 
utazási időt számolnak), amivel több megrendelést sze-
rezhetnek az áruszállításban. A nagy kérdés az, hogy 
nekünk mennyire lenne ez rugal-
mas? Haza tudnánk-e menni? Ki 
tudnánk-e pihenni magunkat a kö-
vetkező szolgálatig? Tudnánk-e 
egyáltalán vállalni a következő 
szolgálatot? Ezekre sajnos nem kap-
tam kielégítő választ.

Szerkesztői jegyzet…
Itt a tavasz: szaladnak a hónapok, gyűlnek a 
problémák

Kiss László elnök
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A Lengyel mozdonyvezetők szakszervezete (ZZM) nyerte azt az 
Európai Uniós pályázatot, ami összesen hat Uniós ország szak-
szervezeteinek bevonásával valósulhat meg. A résztvevők a pá-
lyázatnyertes Lengyeleken kívül a Cseh (FSCR), a Szlovák (FS SR), 
a Görög (P.E.P.E.), az Olasz (FAST Ferrovie) és a Magyar (MOSZ) 
mozdonyvezetők szakszervezetei. Egyébként ezek a szakszer-
vezetek mindannyian tagjai az Európai Autonóm Mozdonyvezető 
Szakszervezetek Szövetségének (ALE). A projekt a munkaválla-
lók részvételének megerősítése a vasúti szektorban címet viseli. 
Úgymond lehetőség arra, hogy a résztvevő szakszervezetek to-
vább erősítsék egymás közötti kapcsolatukat, valamint megbe-
szélhetik azokat a problémákat, amik több országban egyformán 
problémát jelentenek a munkavállalói oldalnak. Ehhez ugye nem 
árt, ha minél többet tudunk a másikról.   A résztvevő szakszer-
vezetek háromfős delegációval vehetnek részt, kivéve a záró 
konferencián, ahol mindenki öt fővel képviseltetheti magát. Eddig 
február 25-én Varsóban, majd március 24-én Rómában volt egy-
egy találkozó, amin a MOSZ delegációjának egyik tagjaként én is 
részt vehettem. Az első konferencia alkalmával először a lengyel 
szakszervezet elnöke üdvözölte a résztvevőket, majd tájékozta-
tást adott a projekt lebonyolításával kapcsolatos fontosabb tudni-
valókról. Elmondta, hogy az összes találkozó alatt a kommuniká-
ciót szinkrontolmácsok fogják segíteni. Majd bemutatta a projekt 
lebonyolításáért felelős Format Polonia cég képviselőit. Tájékoz-
tatott, hogy e projekt keretében összesen hat konferenciát fognak 
rendezni, egyet minden ország fővárosában, kivéve Görögorszá-
got, ahol a konferencia helyszíne valószínűleg Thesszaloniki lesz, 
mivel ott van a Görög szakszervezet székhelye. Az első találkozó 
alkalmával minden résztvevő általános tájékoztatást adott, saját 
szervezetéről, egyebekről, míg a második konferencia témája a 
gazdasági válság hatásai és kicsit a foglalkoztatás szabályai té-
makörében folytak. A továbbiakban engedjétek meg, hogy a két 
találkozón elhangzottakról országonként írjak egy rövidebb ös�-
szefoglalót. 

Lengyelország (ZZM): 
Szakszervezetükről elmondták, hogy 1919-ben alakult, és az OPZZ 
szakszervezeti konföderációhoz tartoznak. Négyévente tartanak 
kongresszust, szakszervezetük létszámának 80%-a mozdony-
vezető, míg a tagság 20 %-a más vasúti munkakörökben dolgo-

zik. Természetesen a régi állami vasutat náluk is 
átalakították, ezért jelenleg a személyszállítás 
két vállalatra van bontva, az egyik vállalat az IC 
és a hosszú távú vonatokat közlekedteti, tisztán 
állami tulajdonban, a másik a helyi „regionális” 
vonatokat működtetik, ezt a céget az állam és 

az önkormányzatok társtulajdonosként működtetik, ezek a vo-
natok viszont csak a megyehatárokig közlekednek. Elmondásuk 
szerint ez utóbbi cég, jelentős veszteségeket halmoz fel, mivel 
az önkormányzatok megyénként külön-külön igazgatóságokat 
hoztak létre, ezek viszont olyan sokba kerülnek, hogy vonatokat 
szüntettek meg. Az áruszállítás terén a Lengyel Cargoból három 
kisebb céget hoztak létre, ezeket privatizálták, de mindemellett 
rengeteg magántulajdonban lévő cég is működik az országban. 
A Cargo privatizálásánál az idősebb munkavállalókra 10 év, a fi-
atalabbakra 4 év foglalkoztatás biztonsági megállapodást tudtak 
kötni. Mint az kérdésre kiderült az 1998-tól kezdő munkavállalók 
a fiatalabbak, ez az évszám egyébként a nyugdíjnál is megjele-
nik. Foglalkoztatással kapcsolatban elmondták, hogy a regioná-
lis személyszállító cégnek nincsenek főállású mozdonyvezetői, 
itt csak másodállásban dolgoznak a mozdonyvezetők, ami azt 
eredményezi, hogy az állami cégnél dolgozó mozdonyvezetőknek 
rengeteg munkájuk van. A maszek cégeknél dolgozó mozdony-
vezetőknél ez egyébként is fennáll. Kollektív Szerződés csak az 
állami cégeknél van a privát szektorban nem tudtak KSz-t kötni. 
Amit igen furcsálltam, hogy az egy szolgálatban eltölthető szol-
gálati óra nincs korlátozva, állításuk szerint a maszek vasutaknál 
akár 24 órát is dolgoznak a mozdonyvezetők, ami igen balesetve-
szélyes. Általában a mozdonyok kiszolgálása CsM-el történik, de 

mindenképpen két fő kell a 130Km/h-ál gyorsabban közlekedő 
vonatokra valamint azokra, amik 15%-nál több veszélyes anya-
got szállítanak. Személyi sérüléses balesetnél a mozdonyvezetőt 
a helyszínen leváltják, gázolás utáni rehabilitáció ilyen esetben 
működik, ezt viszont csak KSz erejű megállapodás biztosítja. 
Mint ahogy csak KSz garantálja azt is, hogy az egészségügyi-
leg alkalmatlanná vált mozdonyvezetőnek más munkakört kell 
felajánlani. Mindezért a maszek cégeknél ezek a szabályok nem 
érvényesek. A gazdasági válság hatására jelentősen csökkent 
a személyszállítás és az áruszállítás is az országban. Ámbár az 
utóbbi évek vasúti fejlesztéseinek köszönhetően a vasúti szállí-
tás minimális emelkedést mutat. Mozdonyvezetőket azonban az 
utóbbi 10 évben létszámleépítéssel nem bocsátottak el. A moz-
donyvezetőkre is az általános 67 év nyugdíjkorhatár vonatkozik, 
de működik egy úgynevezett átmeneti nyugdíj, amit 60 éves kor-
tól igénybe lehet venni, ennek feltétele, hogy a dolgozó egészség-
ügyileg alkalmatlanná válik.  Erre az átmeneti nyugdíjra viszont 
nem jogosultak azok, aki 1998 után kezdték a munkaviszonyukat. 

Olaszország (FAST Ferrovie)
Az Olasz szakszervezet kicsit különbözik a többiektől, hiszen ér-
dekvédelmük felöleli az összes közlekedési formát. A közúti, légi 
és vízi közlekedés területén épp úgy jelen vannak, mint a vasúti 
közlekedésben. Ebből adódik, hogy ez inkább egy gyűjtő szakszer-
vezet, aminek mozdonyvezető tagjai is vannak. Szakszervezetük 
1952-ben alakult, működésük azóta folyamatos. Az országban 
ágazati Kollektív Szerződés van érvényben. Olaszországban 25 cég 
helyi, 33 cég országos vasútbiztonsági tanúsítvánnyal és szállítási 
engedéllyel rendelkezik. Személyszállítási szerződést a pénzügy-
minisztér ium 
az állami tu-
lajdonban levő 
Trenital ia-val 
kötötte meg. 
De a nagyse-
bességű vona-
tokat működ-
tető cég a Rete 
F e r r o v i a r i a 
Italiana (RFI) 
magánkézben 
működik. A 
teher vonatok 
15%-át is a 
Trenitalia to-
vábbítja, a többit maszek cégek viszik.  Ezekből a privát cégek-
ből a kisebbeket az állami cég megpróbálja felvásárolni. A vasúti 
közlekedéssel kapcsolatban elmondták, hogy Nápolytól északra 
jónak mondható, de Nápolytól délre egyáltalán nem kielégítő. Sőt 
állításuk szerint elmondható, hogy vasúti teherszállítás Nápolytól 
délre nem is létezik. Itt nem azt kell érteni, hogy nincsenek vas-
úti pályák, hanem azt, hogy más eszközökkel folyik a szállítmá-
nyozás. Mivel a gazdasági válság Olaszországra is hatással volt, 
ezért a vasúti szállítást a kormány úgy próbálta segíteni, hogy 130 
millió eurós támogatást adott az állami Trenitalia-nak arra, hogy 
az ország déli részébe vonattal szállítsanak ivóvizet, de ezt a ma-
szek cégek Brüsszelben megtámadták, így a szerződést meg kel-
lett semmisíteni. Ezt az Uniós határozatot a Trenitalia-val karöltve 
szeretnék megsemmisítetni, hogy az állami támogatáshoz még-
iscsak hozzájuthasson a vállalat. Egyébként a politika az állami 
tulajdonban levő vasutak 40%-át szerette volna privatizálni, de 
ez egyelőre meghiúsult. Olaszországban minden mozdonyvezető 
Uniós jogosítvánnyal rendelkezik. A mozdonyok kiszolgálása itt 
is egy fővel történik, de már sokkal több a kivétel. Két mozdony-
vezető kell meghatározott típusú régi gépekre és a nehéz teher-
vonatokra. Valamint 24 óra és reggel 5 óra között csak két fővel 
lehet közlekedni minden vonattal. A nagysebességű vonatoknál, 
amin ők a 200 Km/h felett közlekedő vonatokat értik - maximum 
10 órás lehet egy szolgálat. Egyéb vonatok esetében a mozdony-
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vezető 10 óra szolgálat után kérhet leváltót és ilyenkor le is kell őt 
váltani. Van még egy korlát, ami szerint egy mozdonyvezető a heti 
44 óra szolgálati időnél nem dolgozhatnak többet. Személyi sérü-
léssel járó baleset utáni eljárásról nem adtak információt. Egész-
ségügyileg alkalmatlanná vált mozdonyvezetőnek KSZ szerint 
más munkakört ajánlanak fel. 2012-től a mozdonyvezetők eseté-
ben is 67 évre emelték a nyugdíjkorhatárt. Addig a szakszervezet 
állami támogatásból rendelkezett egy pénzalappal, amiből finan-
szírozták azt, hogy a mozdonyvezetők 58 évesen nyugdíjba tudtak 
menni. Ezt a lehetőséget azonban a kormány 2012-ben eltörölte. 
Célkitűzésük, hogy a mozdonyvezetők esetében a nyugdíjkorha-
tárt az állam 62 évre csökkentse.  

Görögország (P.E.P.E.) 
Szakszervezetük kicsi, de a mozdonyvezetők 100%-a tag, más 
tagjuk nincs is. Megalakulásuk évszámáról nem adtak informá-
ciót. Görögországban jelenleg 310 mozdonyvezető dolgozik, de 
állításuk szerint kb. 150 mozdonyvezető hiányzik, ezért rengeteg 
a túlóra. A gazdasági válság kezdete óta a mellékvonalak javát 
bezárták, napjainkban a vasúti szállítás egyetlen fővonalra kor-

látozódik, ami Thessaloniki és Athén között húzódik. 
Görögországban minden vasúti tevékenység állami 
kézben van, de már három különálló cégre (Pálya, 
Javítás és Vontatás) bontották a vasutat. A Kormány-
zat jelenlegi elképzelése szerint privatizálni szeretnék 
az egész vasúti szektort, már létrehozták azt a céget, 

amely a privatizáció lebonyolításáért lesz felelős. A privatizáció-
val szakszervezetük nem ért egyet, véleményük szerint megfele-
lő fejlesztésekkel versenyképesek és gazdaságosak lehetnének 
a szállítás területén. Jelenleg azonban a vasúti infrastruktúrától 
kezdve a vontató és vontatott járműpark is csak leépül. Karban-
tartási hiányosságok miatt a pálya minősége erősen romlik, a 
mozdonyok esetében jelentősen megemelkedett a szolgálatkép-
telenségek száma. Egyebekben a mozdonyvezetők fizetését 2008 
óta 25%-al csökkentették, aminek hatására ebben az időszakban 
120 mozdonyvezető hagyta el munkahelyét. A Kollektív Szer-
ződésüket három évre felmondta a cég, most sikerült új KSz-t 
kötniük, ami egy évig érvényes. Nincs semmilyen védelem, ha a 
mozdonyvezető egészségügyileg alkalmatlanná válik. Valamint 
nem adtak tájékoztatást arról, hogy működne náluk gázolás utá-
ni rehabilitáció.  A mozdonyokon, személyszállító vonat estén egy 
fő teljesít szolgálatot, viszont minden tehervonatot két mozdony-
vezetővel továbbítanak. Egy szolgálatban 10 órát vezethetnek. Az 
országban minden munkavállalóra, így a mozdonyvezetőkre is 
az alábbi nyugdíjszabályok vonatkoznak. Aki 1982 előtt munka-
viszonyban állt 35 év munkaviszony után mehet nyugdíjba. Akik 
1982 után kezdtek dolgozni 40 év munkaviszony vagy 60 éves 
életkor betöltése esetén mehetnek nyugdíjba. Ezen a téren azon-
ban kormányuk teljes átalakítást tervez és a nyugdíjkorhatárt a 
nyugat európaihoz szeretnék közelíteni. 

Csehország (FSCR)
A Cseh mozdonyvezetők eredeti szakszervezete még 1896-ban 
alakult, működésük azonban 1949 -1989 között szünetelt, de az-
óta folyamatosan működnek. Tagságuk 3800 mozdonyvezetőből 
áll,  ezek 95%-a az állami tulajdonban levő személyszállító és az 
állami teherfuvarozási cégnél dolgoznak. A többi létszámot a ma-

gánkézben lévő teherfuvarozási cégeknél dolgozó 
mozdonyvezetők teszik ki. Elmondásuk szerint a 
maszek cégeknél nagyon nehéz tagokat toboroz-
niuk, mivel a cégek egyáltalán nem akarják foglal-
koztatni a mozdonyvezetőket, ha megtudják, hogy 
azok szakszervezeti tagok. A szakszervezetnél 
évente egy alkalommal tartanak elnökségi ülést 

és négyévenként van elnökválasztás. Az ország 9500 km vasúti 
hálózattal rendelkezik. Az állam 2019-ig kötött közszolgálati szer-
ződést az állami személyszállító céggel. Az állami Cargo mellett 
jelentős számú maszek vasúttársaság működik. Érdekesség, 
hogy az állami tulajdonban levő vállalatok mellett egy-két ma-

szek cégnél is sikerült Kollektív Szerződést kötni. A gazdasági 
válság hatására jelentősen (15%-al) csökkent a teherfuvarozás, 
ezért nem tudták megakadályozni a létszámleépítést, ennek ke-
retében mozdonyvezetők is utcára kerültek. Egyebekben a moz-
donyvezetőkre jelentős többletterhet róttak a munkáltatók, ami-
ért semmilyen pluszbérezést nem sikerült kiharcolniuk. Például: 
Akasztási kötelezettség függetlenül attól, hogy azt a vonatban 
hol kell végrehajtani, motorvonatok esetében egyes mellékvo-
nalakon a menetjegyek árusítása, stb. Személyi sérüléssel járó 
balesetnél a mozdonyvezetőt a helyszínen leváltják, rehabilitációs 
program (egy hét wellness üdülés) ilyen esetben működik. Moz-
donyvezetők esetében, ha valaki egészségügyileg alkalmatlanná 
válik, törvény szabályozza, hogy vagy 18 havi átlagbér végki-
elégítést kap, vagy más munkakörbe helyezik, de csak a mun-
kakörnek megfelelő bért kapja. A mozdonyok kiszolgálása egy 
fővel történik, csak akkor kell második dolgozó, ha a mozdony-
vezetőnek nincs az adott vonalra vonalismerete, a második dol-
gozó ilyenkor lehet bárki, aki ismeri az adott pályaszakaszt. Egy 
szolgálatban a munkaidő nem haladhatja meg a 13 órát, egyes 
speciális esetekben (üzemzavar) a 15 órát. Elmondásuk szerint a 
mozdonyvezetői átlagéletkor igen magas, ennek következtében 
3-4 éven belül nagyon sok mozdonyvezető nyugdíjba fog menni. 
Az általános nyugdíjkorhatár 65 év, de a mozdonyvezetők 2 évvel 
hamarább, 63 éves kortól nyugdíjba mehetnek, feltéve, ha 25 évet 
dolgoztak ebben a munkakörben.

Szlovákia (FS SR)
Szakszervezetük alakulásának dátumáról nem 
adtak információt, egyébként szakszervezetük 21 
tagszervezetből áll. A tagszervezet vezetői három-
havonta tartanak elnökségi ülést, négyévente tar-
tanak tisztségviselői választásokat. Tagságuk eddig 
tisztán mozdonyvezetőkből állt, de egy nemrég elfogadott döntés 
alapján jegyvizsgálókat is felvesznek, velük szeretnék szerveze-
tüket jelentősen bővíteni. A személyszállítást állami tulajdonban 
levő cég végzi, amely jelentős szerepet vállal a teherszállítás 
területén is, hiszen a tehervonatok 85%-át is ők továbbítják. A 
maradék 15%-on osztozik három vagy négy maszek vasúti tár-
saság. A gazdasági válság őket is érintette, ami az utóbbi években 
a teherfuvarozás 29%-os visszaesését jelentette, de ezt erősen 
kompenzálta az, hogy a Szlovák Kormány ingyenessé tette a vas-
úti utazást a diákok, az ingázó munkavállalók és a nyugdíjasok 
számára. Ezért a személyszállítás területén a feladat annyira 
megnőtt, hogy az állami cég 250 munkavállalót volt kénytelen 
felvenni. Elmondásuk szerint Szlovákiában ma mozdonyvezetők-
ből hiány van. Itt is jellemző, hogy a mozdonyvezetőknek ugyan 
úgy, mint a cseheknél többlet feladatot kell ellátniuk, még a te-
vékenységek (járműkapcsolás, jegyárusítás) is majdnem ugyan 
azok. Személyi sérüléssel járó baleset esetén, a mozdonyon el-
lenőrzést végző dolgozót ugyanúgy leváltják a helyszínen, mint 
a mozdonyvezetőket. Más naptól minden leváltott dolgozót 7 nap 
rendkívüli szabadság illet meg. Egészségügyileg alkalmatlanná 
vált mozdonyvezetőnek KSz szerint más munkakört ajánlanak 
fel, ahol az addigi átlagkeresetét kell megkapnia, ennek azon-
ban az is feltétele, hogy a dolgozó 20 évet mozdonyvezetőként 
dolgozzon. A mozdonyokat egy mozdonyvezetővel szolgálják ki, 
második dolgozó, biztosító berendezési vagy vonatbefolyásoló 
berendezés hibája esetén szükséges. Mozdonyvezetők esetében 
egy szolgálat maximum 15 óra lehet.  Az országban a nyugdíjkor-
határ 62 év és ez mindenkire vonatkozik függetlenül attól, hogy 
milyen munkakörben dolgozik. 
A MOSZ hasonló információkat nyújtott a többi-
ek számára, de ennek leírásától most eltekinte-
nék, mivel úgy gondolom szakszervezetünket 
és az egyéb információkat kellően ismeritek. A 
program szerint a következő találkozó május 
12-én Prágában. 

Szóth Tibor
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Mozdonygyártás Magyarországon
A napokban kezembe került az Indóház című folyóirat 
egyik régebbi, 2014. novemberi száma. Annak 36. ol-
dalán találtam egy figyelemreméltó cikket a berlini In-
notrans elnevezésű rendezvényről. A vasúti járműve-
ket készítő cégek e rendezvény keretein belül mutatják 
be legújabb termékeiket. A látogató megszemlélheti a 
legkorszerűbb mozdonyokat, vasúti kocsikat, és villa-
mosokat. A gyártók között szerepelnek lengyel, német, 
angol, román stb. vállalatok egyaránt, még a kicsiny 
Szlovákia is képviselteti magát. Magyarország, az egy-
kori mozdonygyártó nagyhatalom - amely a XIX-XX. 
század fordulóján és később, az 1930-as években nagy-
betűkkel írta be nevét a vasúti járműgyártás történel-
mébe - meg sem említtetik.

Egyik délelőtt itthon arra lettem figyelmes, hogy több, hatalmas 
detonáció remegtette meg az ablakaink üvegtábláit. Nem értet-
tem, mi történt, ezért leszaladtam az utcára. Ott mondták a já-
rókelők, hogy a közeli Margit körúton felrobbantották az egykori 
Ganz Villamossági Művek főépületét. Azóta több Ganz műhelyt és 
csarnokot is lebontottak. Lassan kezdenek eltünedezni a hazai, 
egykoron világhírű vasúti járműgyártásunk utolsó látható emlé-
kei is. 

Néhány napja kezdett terjedni a hír, amely szerint a román Soft-
ronic gyárral közösen újraindulhat a hazai mozdonygyártás. Ez 
mindenesetre nagyon érdekes fejlemény, hiszen Romániában 
viszonylag későn jelent meg a vasút (1869-ben), járműgyártásuk 
pedig - ha nem számítjuk az 1920-ban a Román Királyságnak 
kényszerből átadott egykori magyar üzemeket – hozzánk képest 
jelentéktelen múltra tekinthet csak vissza. A CFR hálózatán talán 
még ma is közlekednek olyan motorkocsik, amelyek erőforrása-
it magyar licence alapján építették. Nos, így lesznek az elsőkből 
utolsók, az utolsókból pedig elsők. Azt hiszem, nem árt nyomon 
követnünk az elmúlt cca.120-140 év történéseit, hogy láthassuk 
azt az utat, amelyet a magyar kötöttpályás járműgyártás a kezde-
tektől a világsikerig, majd a teljes megsemmisülésig bejárt. Ter-
mészetesen a teljesség legcsekélyebb igénye nélkül, hiszen ha 
mindent el akarnék mesélni ezzel kapcsolatban, akkor könyvet 
kellene írnom.   

Magyarországon 1846-ban indult meg a gőzüzemű vasúti von-
tatás, eleinte kizárólag külföldön gyártott mozdonyokkal. 1868-
ban a Magyar Északi Vasút államosításával megalakult a Ma-
gyar Királyi Államvasutak, amely azután gyorsan terjeszkedni 
kezdett, egyrészt azáltal, hogy a magánvasutakat sorra felvá-
sárolta (államosította), másrészt új vonalak építésével bővítette 
hálózatát. 1873-ra a MÁV vonalainak hossza elérte a 957 km-t. 
(A magyarországi vasutak teljes hálózata ebben az időben több 
mint 6200 km-t tett ki.) A bővülő hálózattal párhuzamosan egyre 
több mozdonyra és egyéb járműre volt szükség. Az államvasutak 
saját mozdonygyára 1873-ban kezdte meg működését. Kezdet-
ben, néhány keskeny-nyomközű lokomotívtól eltekintve, külföldi 
tervek alapján építette mozdonyait. 1880-ig mindössze 38 db gő-
zös hagyta el a gyár területét. A nagy áttörés Kordina Zsigmond 
nevéhez fűződik, aki a MÁV megrendelésének eleget téve - amely 
megrendelés rendkívül nehezen megvalósítható feltételeket tar-
talmazott - megalkotta egyik fő művét, az Ie. osztályú, 1911. után 
222-es számmal jelölt, 2B tengelyelrendezésű, Wolf-Tandem 
rendszerű mozdonyát. Az 1880-as évek végétől a nagy lendületet 
vett helyiérdekű vonalak építése következtében jelentősen növe-
kedett a MÁV Gépgyárba befutó megrendelések száma. 1896-ban 
a gyár elkészítette ezredik mozdonyát. Ez idő alatt lassan felnö-
vekedett egy kiválóan képzett szakmunkás gárda, amely kreatív, 
gyakran zseniális mérnökök irányítása alatt végezte munkáját. 
Az itt készült gőzösök jellegzetes formájukkal, remek műszaki 
adottságaikkal méltán szereztek hírnevet idehaza és külhonban 

egyaránt. De ne csak a gőzösökről beszéljünk! Mechwart András 
1878-ban megalapította a Ganz gyár elektromos osztályát, ahol 
hamarosan megszületett a világ első transzformátora. 1894-ben 
itt kezdte meg alkotói tevékenységét Kandó Kálmán. A zseniális 
mérnök-feltaláló kitűnő munkatársakkal vette körül magát, tehát 
a siker eleve kódolva volt. A XIX. század utolsó, és a XX. század 
első éveiben a gyár kifejlesztett egy forgóáramú motorcsaládot, 
villamos vasúti vontatójárműveket épített különböző bányaválla-
latoknak és a wöllersdorfi lőszergyárnak, valamint egy három-
fázisú villamoskocsit az Evian-les-Bains-i gyógyfürdő számára. 
1902-ben 3000V háromfázisú rendszerrel villamosította az olasz-
országi Valtellina vasutat. Ez utóbbi munkájával a világ élvonalá-
ba tornázta fel magát.    

Azután jött a háború, majd Károlyi országvesztő politikája, azt kö-
vetően pedig Kun Béla rémuralma. Ennek ellenére sem a Ganz, 
sem a MÁVAG nem került végérvényesen padlóra, a lelkes szak-
embergárda a húszas években ismét összeállt és alkotni kezdett.  
Hazánk megcsonkításának következtében elviselhetetlen szén-
hiány alakult ki, amely a magyar vasutat nagyon nehéz helyzetbe 

hozta. A világégés alatt Kandó a vasút szénügyi referenseként 
szolgálta az országot, így tisztában volt a gőzvontatás hatalmas 
és pazarló szénfelhasználásával. Ezért kezdett el gondolkodni a 
MÁV villamosításáról, mégpedig úgy, hogy az a leggazdaságo-
sabban, legolcsóbban legyen üzemeltethető. Ekkor született meg 
fejében az egyfázisú, ipari periódusú rendszer gondolata, fázis-
váltós mozdonyokkal. A Dunakeszi-Alag - Nyugati pályaudvar 
közötti szakaszon több éven át tartó próbaüzem után 1932-ben, a 
világon elsőként a hegyeshalmi vonalon megindult a menetrend 
szerinti nagyvasúti, 50 Hz periódusú, egyfázisú villamos vontatás. 
A háborúban vesztes, csonka Magyarország mozdonygyártása 
ismét világhírre tett szert. 

A GANZ zseniális tervezőcsapatáról elég sokat tudunk, sokan és 
sokat írtak róluk. Az ő tevékenységük azonban még nem biztos, 
hogy elég lett volna az elért eredményekhez. Ahhoz kellettek 
még remek és elhivatott szakmunkások is. Essék most néhány 
szó róluk! 1935-ben a Metropolitan Vickers manchesteri gyárá-
nak főmérnöke látogatást tett a Ganz Villamossági Rt. műhelye-
iben, hogy tanulmányozza a fázisváltók gyártási folyamatát. A 
látogatás végén így szólt: „Uraim! Ha most kalap volna a fejemen, 
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a legnagyobb elismeréssel emelném meg az önök munkásai, a 
munka művészei előtt. Mert ők művészek! Csodálattal szemlél-
tem, hogy ezeken a régi, elavult, pontatlan szerszámgépeken a 
maguk munkásművészei bámulatos ügyességgel milyen kitűnő 
és pontos munkát végeznek. Mondhatom, hogy közel két évti-
zedes műhelyfőnökségem alatt nem volt alkalmam ilyen kitűnő 
munkásokat megismerni. Sok gondtól mentesülnék, és nem 
fájna a fejem, ha a manchesteri műhelyemben legalább néhány 
ilyen művészem volna” 

Az 1929-es gazdasági válságnak sem sikerült a hazai kötöttpá-
lyás járműgyártást elsöpörni. 1922-ben kezdte meg, az akkor 
már Ganz és Tsa. Danubius Villamossági Gép- Waggon- és Ha-
jógyárnak nevezett cégnél pályafutását Jendrassik György. A mo-
torok és turbinák későbbi kiváló szakértője úgy gondolta, hogy 
a versenyben csak akkor maradhatnak talpon, ha valami olyat 
hoznak létre, amit más nem tud.  A Ganz-Jendrassik motorok 
prototípusai 1927-ben készültek el. Az első dízelmotoros vasúti 
jármű futópróbái 1928. év áprilisában kezdődtek. A sikeres pró-
bákat követően páratlan fejlesztési munka vette kezdetét. A mo-
torok gyártási szabadalmát nyolc külföldi vállalat vásárolta meg. 

A licencekből származó óriási bevétel 
mentette meg a gyárat a világválság 
idején. A „Diesel Railway Traction” 
című folyóirat 1933. év augusztusában 
megjelent statisztikája szerint a folyó 
évig az összes Európában futó nyerso-
lajjal hajtott vasúti járművek közül 86-
ban Ganz-Jendrassik motor dolgozik. 
Ezzel az eredménnyel a magyar válla-
lat a második helyet tudhatta magáé-
nak. Az első helyezést a Maybach cég 
birtokolta 96 üzemelő motorral, de ők 
három évvel korábban léptek a piacra. 
A Ganz erőgépeknek és motorkocsik-
nak a brit üzleti érdekszférába is sike-
rült betörniük, hiszen angol érdekelt-
ségi körökbe tartozó országoknak is 
szállította termékeit a budapesti gyár. 
A Metropolitan Vickers céggel például 
kooperációban gyártott motorkocsi-
kat. A Metro-Ganz angol-magyar vál-
lalat 1939. elején alakult motorkocsik 
gyártására. A világ nagyon távoli pont-
jaira is eljutottak a Ganz termékek. 
Argentínába, (Ganz-Argentina) Rhodé-
ziába, Egyiptomba stb. Spanyolország-
ban még közúti járművek számára is 

gyártottak G-J rendszerű erőforrásokat. Egyszóval a Ganz mo-
torjai és motorvonatai a világ szinte valamennyi pontjára elvitték 
a gyár, ezzel hazánk jó hírét. Jelen írásom terjedelme nem teszi 
lehetővé, hogy az összes országot felsoroljam, ahol Ganz motor-
kocsik, motorvonatok koptatták a síneket. 

E páratlan sikertörténetet törte derékba a II. Világháború. Az iszo-
nyatos pusztítás után, a még romos épületekben hamarosan újra 
beindult a mozdonygyártás. Sajnos, ’45. után egy másik, a józan 
észnek teljesen ellentmondó világ köszöntött ránk. A MÁVAG és 
a GANZ (az egységes GANZ MÁVAG 1959-ben alakult meg) kény-
telen volt jóvátételre termelni, valódi alkotómunkára tehát nem 
futotta sem a pénzből, sem az energiából. A szovjet-hatalom 
megtiltotta, hogy a gyár a hazai igények kielégítésén érdemben 
dolgozzék. Nagy darabszámban készültek szovjet tervek alapján, 
a Szovjetunió számára gőzmozdonyok, miközben mi, kénytele-
nek voltunk ócskavas áron amerikai hadimozdonyokat venni. Ke-
reskedelmi exportról akkoriban szó sem eshetett. Egy idő után 
azután lanyhult az elnyomás, lassan-lassan elérkezett az idő, 
amikor már gyárthattunk magunknak, sőt kereskedelmi export-
ra is. A gyárnak még megvolt a régi szellemben nevelkedett, jól 

felkészült gárdája, de a sikeres fejlesztéshez nyugalomra, pénzre 
és megfelelő alapanyagokra lett volna szükség. Tervutasításos 
rendszerünkben ezek a feltételek egytől-egyig hiányoztak, tehát 
nem csodálkozhatunk, ha a háború előtt megszokott világrengető 
újítások, ezáltal a fergeteges sikerek elmaradtak. Persze a meg-
szerzett lendület még vitte a gyárat, a hírnév nem kopik el egyik 
pillanatról a másikra. Sajnos Jendrassik György 1947-ben politikai 
okokból távozni kényszerült az országból, mert a kommunista 
nomenklatúra támadást indított ellene. Ezután Angliában és Ar-
gentínában élt, dolgozott. A Jendrassik motorokon gyakorlatilag 
az ötvenes évekig szinte semmit nem változtattak. Azután ki-
sebb-nagyobb fejlesztésekkel igyekeztek nagyobb teljesítményű 
erőgépeket létrehozni. A Kovácsházy motorok kudarca után vi-
lágossá vált, hogy saját erőből a magyar dízelmozdony-gyártást 
nem lehet megmenteni. A feszített terv teljesítése érdekében 
súlyos hibákat is elkövetett a vállalat. Az Egyiptomnak szállított 
mozdonyok motorját, gyakorlatilag kipróbálás nélkül, a rajzasz-
talról adták el. Amellett, hogy a dolog rettenetes anyagi veszte-
séget okozott, helyrehozhatatlanul csorbította a cég hírnevét. A 
hatvanas évekre a valamikori licence adó vállalat licence vásár-
lóvá vált. A francia Hőerőgép Kutató Intézet SEMT Pilstik motor-
családjának a gyártási engedélyét vette meg. E lépéssel egy időre 
még sikerült biztosítani a gyár exportképességét, túlélését. 

A villanymozdonyok tervezése és építése körül is komoly nehéz-
ségek adódtak. A Leókról szóló cikkemben, lapunk decemberi 
számában erről már részletesen írtam. Tény és való, ezen a te-
rületen is licenc vásárlására kényszerült a Ganz vállalatcsoport. 
Az 1945. utáni gőzmozdonygyártásunk ugyancsak nélkülözte a 
fejlesztéseket, többnyire a súlyos jóvátételi kötelezettségek miatt. 
A közhiedelemmel ellentétben, a korszerű és hatalmas 303-as 
mozdony terve sem az ötvenes évek terméke, az már a háború 
előtti, háború alatti években megszületett. A csillagfúvót, a gőz-
mozdonyok teljesítményének növelésére alkalmas eszközt sem 
a gyár, hanem a MÁV szakemberei fejlesztették ki a hatvanas 
években. (Legalábbis én így tudom.)  

E negatív folyamatok ellenére a magyar járműgyártást még talán 
meg lehetett volna menteni, hiszen adva volt egy jól összeszokott 
szakemberekből álló tervezőgárda, megvoltak még a jól képzett 
szakmunkások, és a GANZ név – bár a fénye sokat halványult a 
szocializmus szürke hétköznapjai során – még mindig ismerősen 
csengett a megrendelők körében. Mint láttuk, hosszú évtizedekre 
volt szükség ahhoz, hogy egy kicsi, alig néhány mozdonyt útjára 
bocsájtó műhelyből világhírű cég váljék. Persze nagy szerepe volt 
e sikerben a két zseninek, Kandónak és Jendrassiknak, akik a 
legtehetségesebb, legelhivatottabb embereket gyűjtötték maguk 
köré. A kiváló, művészi szinten dolgozó szakmunkásokról már ne 
is beszéljünk! 

A kommunizmus ezt a csodát a szocialista gazdálkodás kierő-
szakolásával csaknem agyagba döngölte, de sem Rákosinak 
sem a későbbi Kádár-féle rendszernek nem sikerült helyrehoz-
hatatlan károkat okozni. 1990. után a rendszerváltást levezény-
lő politikai elit azonban már tökéletes munkát végzett. Egy na-
gyon hosszú idő alatt létrejött, tökéletes organizmust tüntetett el 
örökre. A lebontott és felrobbantott épületek helyére lehet újakat 
felhúzni, szerszámgépeket lehet vásárolni, de az egykori gárda 
szakértelmét, a gyár szellemét már lehetetlen feléleszteni. Ah-
hoz évtizedek kellenének, rohanó világunkban pedig időből van 
a legkevesebb. A keletkezett kárt egy évezrede-
ken át növekvő gyönyörű cseppkő letörésének 
veszteségéhez tudnám csak hasonlítani. Akik 
ezt megtették, hatalmas bűnt követtek el. Leg-
feljebb Isten irgalmában bízhatnak. Én biztosan 
nem tudok nekik megbocsájtani.

Móricz Zsigmond



8

M
un

ka
vé

de
le

m
Gépek biztonsága, a kockázatértékelés elvei
A kockázatértékelés a gépből kiinduló veszélyek mód-
szeres feltárását lehetővé tevő tervezett lépések soro-
zata. Ahol szükséges, a kockázatértékelést kockázat-
csökkentés követi. Ennek az eljárásnak az ismétlésével 
olyan folyamat adódik, amelynek segítségével a veszé-
lyek a lehetséges mértékben felszámolhatók és bizton-
sági intézkedések hozhatók.

Az egészség bárminemű vagy az anyagi javak fizikai sérülése, 
károsodása (olyan vélelmezhető esemény, amely kárt idézhet 
elő) biztonsági intézkedést kell, hogy generáljon a veszély felszá-
molására vagy a kockázat csökkentésére szolgáló intézkedést 
kell, hogy hozzon. A kockázatértékelés a következőket foglalja 
magában:
a gép működési határa, technológiai területe,  
a veszélyek azonosítása, 
kockázatbecslés,
kockázatkiértékelés. 
A kockázatelemzés megadja a szükséges információkat a kocká-
zatkiértékeléshez, amelynek segítségével meghozhatók a vizs-
gált gép biztonságára vonatkozó döntések. A kockázatértékelés 
mérlegelt döntéseken alapul. Ezeknek a döntéseknek minőségi 
eljárásokra kell támaszkodniuk, amelyek, amennyire lehetséges, 
kiegészíthetők mennyiségi eljárásokkal. A mennyiségi eljáráso-
kat különösen akkor alkalmazzák, ha a kár előre látható mértéke 
és előre látható kiterjedése nagy. A mennyiségi eljárások akkor 
hasznosak, amikor alternatív biztonsági intézkedéseket érté-
kelnek és azt határozzák meg, hogy melyik ad jobb védelmet. A 
mennyiségi eljárások alkalmazását korlátozza a felhasználható 
adatok rendelkezésre álló mennyisége és a legtöbb esetben csak 
minőségi elemzésen alapuló kockázatértékelés lehetséges. A 
kockázatértékelést úgy kell végrehajtani, hogy az eljárásmód és 
az elért eredmények igazolhatók legyenek.

Információk a kockázatértékeléshez
A kockázatértékeléshez és az összes minőségi és mennyiségi 
vizsgálathoz használt információknak, ha szükséges, maguk-
ban kell foglalniuk a következő adatokat: követelményeket a gép 
egyes életszakaszaiban, szerkezeti rajzokat és más segédanya-
gokat a gép leírásához; az energiaellátások, mechanikai - pneu-

matikai – hidrosztatikai energia átadó láncolatok 
típusait; valamennyi baleset és veszélyeztetési ese-
mény történetét; - információkat az egészségkáro-
sodásokról. Ezeket az információkat a gép konst-
rukciós továbbfejlesztésekor és más átalakításakor 
is hasznosítani kell. Gyakran összehasonlítható a 
más géptípusoknál előforduló hasonló veszélyhely-
zetekkel, amennyiben elegendő információ áll ren-
delkezésre, a veszélyekre és az ilyen helyzetekbeli 

baleseti történésekre. A baleseti történetek hiánya, a balesetek 
alacsony száma vagy az alacsony kármérték nem vezethet auto-
matikusan annak elfogadásához, hogy a kockázat alacsony.
A mennyiségi vizsgálathoz műszaki adatbankok, kézikönyvek, 
vizsgálólaboratóriumok és gyártóművi leírások adatait lehet fel-
használni annak feltételezésével, hogy korrektek az adatok az 
alkalmasságában ez valós. Az adatok hibahatárainak és bizony-
talanságainak ki kell tűnnie a dokumentációból. Azok az adatok, 
amelyek szakértői véleményen alapulnak (akkreditált labor által 
mértek) és ezért várhatóan valós értékekből vannak levezetve), a 
minőségi adatok kiegészítésére használhatók. A veszélyek azo-
nosítása során rögzíteni kell minden olyan veszélyt, veszélyhely-
zetet és veszélyeztetési eseményt, amely a gép használatával 
összefüggésben felléphet. A veszélyek azonosítása után minden 
veszélyre el kell végezni a kockázatbecslést, amelyben meg kell 
határozni a kockázatelemeket. Egy meghatározott helyzettel vagy 
egy meghatározott műszaki eljárással összefüggő kockázat a 
következő elemek kombinációjából vezethető le: a lehetséges kár 
mértéke; e kár bekövetkezési valószínűsége, mint a következők 

függvénye: az a gyakoriság és az az időtartam, amellyel a szemé-
lyek a veszéllyel kapcsolatba kerülhetnek; a veszélyes esemény 
fellépésének valószínűsége;
a kár elkerülésének vagy korlátozásának műszaki és személyi 
lehetőségei (pl. csökkentett sebesség, vészkikapcsoló berende-
zések, összehangoló berendezések, a kockázat tudatosítása ré-
vén). A kockázatelemek következetes kutatásához az eljárások 
egész sorát fejlesztették ki. Sok esetben ezek az elemek nem ha-
tározhatók meg egyértelműen, hanem csak becsülhetők. Ez kü-
lönösen egy lehetséges kár fellépésének valószínűségére vonat-
kozóan érvényes. Egy lehetséges kár mértéke egyes esetekben 
ugyancsak nem könnyen rögzíthető (pl. mérgező anyagok vagy 
stressz miatti egészségkárosodás esetén).

A lehetséges kár mértéke a következő kritériumok figye-
lembevételével becsülhető: 
védendő jogi javak típusa: személyek, dolgok, környezet;
a sérülés vagy az egészségkárosodás mértéke: könnyű (a szo-
kásos módon visszafordítható), súlyos (a szokásos módon vis�-
szafordíthatatlan), halálos; a kár köre (minden egyes gépre) egy 
személyt érint, több személyt érint.

Egy kár bekövetkezési valószínűsége ugyancsak becsülhe-
tő. A veszélyeztetettség gyakorisága és időtartama, ami a 
következőkből vezethető le:
- a veszélyes térhez történő hozzáférés szükségessége (pl. nor-
málüzemben, karbantartás vagy javítás esetén);
- a hozzáférés típusa; 
- a veszélyes térben eltöltött idő;
- azon személyek száma, akik számára szükséges a hozzáférés; 
- a hozzáférés gyakorisága.

A veszélyes esemény bekövetkezési valószínűsége, ami a 
következőkből vezethető le:
- megbízhatósági és egyéb statisztikai adatok; 
- baleseti történetek,
- egészségkárosodásokra vonatkozó adatok;
- kockázat összehasonlítások 

A veszélyeztetett személycsoportok
A kockázatbecslésnek figyelembe kell vennie a veszélynek kitett 
összes személyt. Ide tartoznak a kezelőszemélyek és más sze-
mélyek, akiknél ésszerűen előre látható, hogy ők a gép miatt ká-
rosodhatnak.

A veszélyeztetettség típusa, gyakorisága és időtartama
Minden egyes veszélyeztetettség (beleértve a hosszú idejű 
egészségkárosodást) becslése megkövetel egy elemzést, és an-
nak ki kell terjednie a gép összes használati típusára és az összes 
munkamódra. Ez különösen érvényes a beállítás, a programozás, 
az átállítás vagy folyamatmódosítás, tisztítás, hibakeresés és 
karbantartás (lásd az EN 292-1:1991) alatti hozzáférésre is. Ami-
kor biztonsági funkciókat kell megőrizni, akkor az ilyen helyzetet 
a kockázatbecslésnél figyelembe kell venni (pl. a karbantartás 
alatt).

A veszélyeztetettség és a hatás összefüggése
A veszélyeztetettség és az annak hatása közötti összefüggést fi-
gyelembe kell venni. Ugyanígy számításba kell venni a felhalmo-
zott (kumulált) veszélyeztetettséget és a együttműködő (szinergi-
kus) hatásokat. Ezeknek a hatásoknak a kutatásánál, amennyire 
lehetséges, megfelelően elismert adatokra kell támaszkodni.
Rendelkezésre állhatnak olyan baleseti adatok, amelyek megad-
ják egy meghatározott géptípus meghatározott típusú védőintéz-
kedéssel történő használatakor fellépő sérülések valószínűségét 
és mértékét.

Az emberi tényezők
Az emberi tényezők befolyásolhatják a kockázatot, és ezért ezt 
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bele kell vonni a kockázat kiértékelésbe. Ez magában kell hogy 
foglalja a:
a személyek és a gép közötti kölcsönhatásokat; - a személyek 
közötti kölcsönhatásokat;
a pszichikai szempontokat;
az ergonómiai szempontokat;
a kockázat tudatosításának fejlesztésére vonatkozó képességet 
egy adott helyzetben a képzés, az elvárások és a képességek 
függvényében.

A veszélyeztetett személyek képességeinek becsléséhez a 
következő szempontokat kell számításba venni: 
az ergonómiai alapelvek alkalmazását a gép kialakításánál; az 
veszélyeztetett személyek természetes vagy szerzett képességét 
a megkövetelt feladatok végrehajtásához; a kockázat tudatosítá-
sát; a bizalom mértékét arra vonatkozóan, hogy a megkövetelt 
feladatokat szándékos vagy nem szándékos eltérések nélkül 
hajtják végre; a hajlamot arra vonatkozóan, hogy az előírt és 
szükséges biztonságos munkaeljárástól eltérjenek. A képzés, a 
tapasztalatok és a képességek befolyásolhatják a kockázatot, de 
e tényezők egyike sem szolgálhat a veszélyek megszüntetésének 
vagy a szerkesztéssel vagy műszaki védőintézkedéssel történő 
kockázatcsökkentésnek a helyettesítésére, ha ezek a védőintéz-
kedések alkalmazhatók.

A biztonsági funkciók megbízhatósága
A kockázatbecslésnek figyelembe kell vennie a szerkezeti elemek 
és a rendszerek megbízhatóságát. 
Szükséges:
azonosítani azokat az állapotokat, amelyeknek következmé-
nyeként kár állhat elő (pl. szerkezeti elemek meghibásodása, 
az energiaellátás kimaradása, villamos zavarok); alkalmazni az 
alternatív biztonsági intézkedések összehasonlítására a men�-
nyiségi eljárásokat, ahol lehetséges; olyan információkat adni, 
amelyek lehetővé teszik a megfelelő biztonsági funkciók, szerke-
zeti elemek és készülékek kiválasztását. Mindazok a szerkezeti 
elemek és rendszerek, amelyek biztonsági vonatkozású funkciók 
(EN 292-1: 1991) alkotórészeiként szerepelnek, különös figyelmet 
igényelnek. Amikor egy biztonsági funkciót egynél több bizton-
sági berendezés Iát et, akkor ezen berendezések kiválasztásá-
nak egy meghatározott eredményt kell felmutatnia, tekintettel 
a berendezések megbízhatóságára és teljesítményére (EÉVB 
és jelfeladás). Amikor a biztonsági intézkedések tartalmazzák a 
munkaszervezést, a helyes magatartásmódot, a figyelmet, a sze-
mélyi védőeszközök alkalmazását, a jártasságot vagy a képzést, 
akkor a kockázatbecslésnél figyelembe kell venni, hogy ezeknek 
viszonylag csekély a megbízhatóságuk a kipróbált műszaki biz-
tonsági intézkedésekkel összehasonlítva (használhatatlan bizt. 
berendezés).
 
A biztonsági intézkedések kiiktatásának vagy megkerülé-
sének lehetősége
A kockázatbecslésnek figyelembe kell vennie azt a lehetőséget, 
hogy az adott biztonsági intézkedések hatástalaníthatók vagy 
megkerülhetők. Azt is figyelembe kell venni, hogy fennállhat a 
hajlam a biztonsági intézkedések hatástalanítására vagy megke-
rülésére, a biztonsági intézkedések meghosszabbítják a menet-
tartamot vagy zavarják a használó valamilyen más tevékenységét 
vagy szándékait (pl. SMS folyamatos sípolása vezetés közben) ;
nehéz alkalmazni a biztonsági intézkedéseket (pl. jelzésadás 
távolbalátás korlátozottsága esetén); a kezelőszemélyeken kí-
vül más személyekre is vonatkoznak; a használó nem ismeri, 
a biztonsági intézkedést vagy nem fogadja el azt funkciójában 
megfelelőnek. A lehetőség, hogy a biztonsági intézkedést hatás-
talanítják, függ mind annak típusától (pl. beállítható védőburko-
lat, közelítésre működő programozható biztonsági berendezés), 
mind annak szerkezeti részeitől. A programozható elektronikus 
rendszerek alkalmazása további lehetőséget ad a biztonsági in-
tézkedések hatástalanítására vagy megkerülésére, ha a bizton-

sággal kapcsolatos lényeges szoftverhez történő hozzáférést 
nem megfelelő módon programozták és felügyelik (pl. GSM alap 
esetén térerő hiány, ETCS szoftveres kommunikáció kiesés).  A 
kockázatbecslésnek rögzítenie kell, hogy a biztonsággal kap-
csolatos lényeges funkciók hol nincsenek elkülönítve a gép többi 
funkciójától, és milyen körben lehetséges a hozzáférés. Ennek 
különösen akkor van jelentősége, ha távolból történő hozzáférés 
szükséges diagnosztikai célból vagy a folyamat megváltoztatása 
céljából (lEN 60204-1:1992).

Képesség a biztonsági intézkedések megtartására
A kockázatbecslésnek arra is ki kell terjednie, hogy vajon a biz-
tonsági intézkedések megtarthatók-e a megkívánt védelmi fok 
biztosításához szükséges állapotban, ha a biztonsági intézke-
dés nem képes arra, hogy problémamentesen korrekt üzemál-
lapotban maradjon, akkor ösztönözhet annak kiiktatására vagy 
megkerülésére, és egyúttal a gép további használatára. A koc-
kázatbecslés után el kell végezni a kockázatkiértékelést, annak 
eldöntésére, hogy szükséges-e kockázatcsökkentés vagy már 
elérték a biztonságot. Ha a kockázatot tovább kell csökkenteni, 
akkor ki kell választani és alkalmazni a megfelelő biztonsági in-
tézkedéseket, és meg kell ismételni a kockázatértékelést. Ebben 
az ismétlődő folyamatban fontos a géptervező számára annak 
vizsgálata, hogy az újabb biztonsági intézkedések alkalmazása 
okoz-e járulékos veszélyt. Járulékos veszélyek fellépése esetén 
a már rögzített veszélyek jegyzékét ki kell egészíteni.

Kockázatok összehasonlítása
A kockázatkiértékelési eljárás részeként egy gép kockázatai ös�-
szehasonlíthatók más, hasonló gépek kockázataival, amennyi-
ben teljesülnek a következő kritériumok:
az összehasonlításhoz használt gép biztonságos;
a rendeltetésszerű használat és a kialakítás mindkét gépnél ös�-
szehasonlítható; 
a veszélyek és a kockázati elemek összehasonlíthatók;
a műszaki előírások összehasonlíthatók;
a használati körülmények összehasonlíthatók.
A kockázat-összehasonlítás végrehajtása nem merül fel szük-
ségszerűen, amikor elvégzik az e szabvány szerinti kockázatér-
tékelést a sajátos használati körülményekre. 

Dokumentálás
Dokumentációt kell készíteni a kockázatértékelésről, amely tar-
talmazza a bejárt utat és az elért eredményeket. Ez a dokumen-
táció tartalmazza (amennyire az esethez tartozik) a következőket:
a gépet, amelyre elvégezték a kockázatértékelést (pl. előírások, 
határok, rendeltetésszerű használat), az összes lényeges felte-
vést (pl. a terhelések, szilárdságok, biztonsági tényezők); 
az azonosított veszélyeket, az azonosított veszélyhelyzeteket, az 
értékelésnél figyelembe vett káreseményeket;
azokat az információkat, amelyeken a kockázatértékelés nyug-
szik, a felhasznált adatokat és azok forrását (pl. megtörtént bal-
esetek, az összehasonlítható gépeken végzett kockázatcsökken-
tés tapasztalatai);
a felhasznált adatok bizonytalanságait és hibahatárait, valamint 
azok befolyását a kockázatértékelésre;
a biztonsági intézkedésekkel elérendő célokat;
biztonsági intézkedéseket a megállapított veszélyek kiküszöbölé-
sére vagy a kockázat csökkentésére (pl. szabványokból vagy más 
előírásokból);
a géphez kapcsolódó fennmaradó kockázatokat;
a lezáró kockázatkiértékelés eredményét.
A védőintézkedések elsődleges eljárási szabvá-
nyai:
MSZ EN ISO 12100-1 ; MSZ EN ISO 12100-
2:2004 ;MSZ EN ISO 14031; EN 292-1:1991

Balesetmentes közlekedést kívánok!
Hornok Béla
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módja, értelmezése.
Olyan jó, irigylésre méltó, hogy egy igazi törvényt – mint pl. New-
ton törvényeit - csak egyféleképen lehet értelmezni. Milyen bi-
zarr is volna, ha valaki abból egy egészen más dolgot olvasna ki 
– mondjuk azt, hogy a gravitáció nincs is, de ha van, akkor sem 
olyan amilyen – és más következtetéseket vonna le belőle, mint a 
mai tudomány
De a jog törvényeiből a jogászok igazán tudnak alkotni! Na, azok-
ból mindenki a saját szája íze szerinti következtetéseket vonhatja 
le, neki tetsző módon értelmezheti. Mindjárt itt van az említett 
vezetési idő.

A Vasúti törvény (Vtv.) 2§. (6) 9. szerint:
„vezetési idő: a munkaidő azon része, amely alatt a vasúti jármű-
vezető a vasúti járműért felel, kivéve a vasúti jármű üzembe helye-
zésének és üzemen kívül helyezésének ideje, de beleértve az olyan 
beütemezett megszakításokat, amikor a vasúti járművezető a vas-
úti járműért továbbra is felelős.”
Ez elég egyértelmű. Hiába várakozok és nézem a jelző vörös 
fényét, vagy egy állomáson „csak előfűtök” az akkor is vezetési 
időnek számít.

De a munkáltató szerint semmi gond ezzel, van ennek a törvény-
nek egy másik paragrafusa, bogarásszunk egy kicsit, és máris 
kiderül, hogy mit lehet ebből a vezetési időből „nemvezetésiidő-
nek” tekinteni.
Nézzük mit is ír a jogszabály jóval hátrább ugyanebben a törvény-
ben, az utazó vasúti munkavállalók jogai és kötelezettségei cím 
alatt:

„68/A. § (5) Az országhatárokon átnyúló kölcsönös átjárhatóság-
hoz kapcsolódó szolgáltatást végző utazó vasúti munkavállalónak 
nem minősülő vasúti járművezető esetében a kollektív szerződés 
kimondhatja, hogy a vezetési időbe beletartozik az a kiindulási-, 
közbenső és fordulóállomási várakozási idő is, amikor a vasúti 
járművezető köteles a vasúti járművön tartózkodni, viszont nem 
tartozik bele a vasúti jármű üzembe helyezésének és üzemen kívül 
helyezésének időtartama, valamint a munkaközi szünet.”

A munkáltató hivatkozik arra, hogy a KSZ-ben ezzel kapcsolatban 
nincs semmi, tehát ezek az idők nem vezetési idők.
Azt elegánsan elfelejtik megemlíteni, hogy egy fontos szó nincs 
ebben a mondatban. A felelős szó. Mire gondolt a jogszabályal-
kotó mikor ezt a pontot leírta? Szerintem arra, hogy a vasúti jár-
művezető a vezetőálláson tartózkodik, de nem felelős a jármű 
üzeméért – mert az egyrészt alkalmas arra, hogy önmagát fel-
ügyelje, vagy egyszerűen a járművezető nem tartozik felelőség-
gel a jármű üzeméért.
Úgy vélem ebben az esetben lehetséges az, hogy ezek az idők 
nem számítanak vezetési időnek. De továbbra is az a vélemé-
nyem, hogy míg a járművezető felelős a járműért, az vezetési 

időnek is számít.
Ebben erősített meg az NKH ezzel kapcsolatos – bíróságot is 
megjárt – határozata.
Az aztán hab a tortán, hogy a híres IVU programból számomra 
nem derül ki, melyik időintervallumokat számolja a program, ve-
zetési időnek. Csak egy példa: MS 4122 kódjelű szolgálat során 
továbbított vonatoknak még a menettartamát sem éri el a vezeté-
si idő! Másik szolgálatban a menettartamokon felül találni némi, 
plusz vezetési időt. Ki érti ezt? A munkáltató nem volt hajlandó 
közölni (higgyem el, hogy jól számolnak, miért kételkedem én a 
munkáltatóban? - volt a válasz) milyen metodika alapján tervezi, 
számolja az IVU a vezetési időt.

Másik izgalmas ügyünk az otthon töltött pihenőidő megléte, meg 
nem léte.
Ezzel kapcsolatban is születtek már bírósági ítéletek, és bizony 
az otthon töltött pihenőidőt úgy kell értelmezni, hogy az a jármű-
vezető a lakására érkezéstől, az onnan való indulásig biztosított 
kell, hogy legyen. A legutóbbi ítélet szerint, ezt akár taxival is meg 
lehet oldani, de ez majd „más igényt alapozhat meg” (azaz a ta-
xiszámla kifizetését, a munkáltató részéről.)
A munkáltató, ezt máskép gondolja.
A KSz 46. §. 1. pontjában - szerintem pl. a Vtv-vel ellentétesen 
- leírásra került az, hogy „Az utazási időt, legfeljebb 6 óra időtar-
tamig, a helyi függelékben kell az érintett helységek távolságának 
arányában meghatározni.”
Nos, a mozdonyvezető nem mindig – sőt egyes normaidők ese-
tén szinte alig – ér haza, azaz nem valósul meg a lakáson töltött 
pihenőidő.
Ja, a normaidő szerint esetleg igen. De hajnali két órakor ez nem 
igazán tartható. Mondhatni cinikus erre hivatkozni. Van olyan 
munkavállalónk, akinek a két szolgálata között 13 óra 22 perc pi-
henőidő volt biztosítva - a HF szerint jár neki 0,5 - 0,5 óra haza 

és visszautazási normaidő - tehát hurrá! teljesül a lakáson töltött 
pihenőideje. Igaz, hogy 23 óra 13 perckor ért véget a szolgálata 
és közösségi közlekedés ilyenkor Miskolcon csak részben van, a 
járatsűrűségről nem is beszélve. És érdekes módon minden hó-
napban van egy nap, amikor égetően fontos, ilyen rövid idő alatt 
visszavezényelni a munkavállalót. Ezekben az esetekben csak 
akkor lesz meg a lakáson töltött pihenőideje, ha pl. a legkritiku-
sabb időszakban taxit vesz igénybe.
Hogyan járjon el a munkavállaló? Menjen be dolgozni, jelentkez-
zen, majd közölje, nincs kipihent állapotban, és így nem tudja vál-
lalni a munkát? Be se menjen? Később menjen be? Menjen be, 
de taxival, mert ennyi aztán igazán belefér az Mt. szerinti együtt-
működési kötelezettségébe? Szerencsétlen döntés elé állítják a 
munkavállalót.
Úgy vélem a lakáson töltött pihenőidőt biztosítani kell. És pont. 
Normaidőzésnek legfeljebb tervezéskor van értelme, vagy eset-
leg a közösségi közlekedés „normál üzemének idejére – 06.00-tól 
22.00-ig). Igen, tudom, hivatkozik a munkáltató, hogy erre nem 
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tud figyelni, mert 3500 mozdonyvezető esetében ez képtelenség. 
Ez egyszerűen nem igaz. Nagyon sok mindenre kell figyelni a ve-
zénylés készítésénél. Vonal és típusismeretre, arra, hogy meg-
felelő időközönként jó ha valamennyi járművön és vonalrészen 
teljesítsen a mozdonyvezető szolgálatot, és sorolhatnám milyen 
más munkáltatást szabályozó előírásokra. Ez egy újabb figyelni-
való dolog lenne – de nagyon is tudjuk, hogy a helyi vezényléssel 
foglalkozók szinte a szokásainkat, hobbijainkat, családi elfoglalt-
ságainkat is ismerik. Tudják, ki honnan jár be dolgozni stb. A mai, 
internetes világban egy városi menetrend lekérdezése, útvonal-
tervezés nem lehetetlen.
Sajnos ismét bíróságon kell egy ilyen jellegű ügyben egy kollé-
gánknak az igazát keresnie.

Füzesabony Telephelyen a munkáltató átalakításokat tervez. Az 
eddigi két épületből egy helyre költözteti az ott dolgozó munka-
vállalókat. A tervvel nincs problémánk, költségmegtakarítást je-
lent, ha egy ingatlant feladnak.
Végre kialakításra kerül külön női és férfi öltöző, ami meglepő, de 
nem volt(!!!) Füzesabonyban.

Erről a költözésről és a vele járó mozgásokról, irodaátrendezé-
sekről, valamint öltöző-zuhanyzó elosztásokról, felújításokról 
kaptunk egy tájékoztatót a márciusi Üzemi Tanács ülésen. Nyil-
ván nem kaptunk tervrajzokat, nagyvonalakban ismertették, ki 
hová költözik. Nem ismerjük az átalakítás ütemtervét sem.
A területen megkezdődtek a munkák, kipakolták a mozdonyveze-
tők pihenőhelyiségét. Úgy, hogy nincs másik helyette. (Pontosab-
ban fel lehet menni az emeletre, a zsúfolt, felújításra váró öltöző-
be.) Asztalt, széket az emeleti lépcsőfordulóban találhat a kolléga, 
(maguknak rendezték be) ott kitöltheti a menetigazolványát.
A nagyméretű, öltözőszekrényekkel és ágyakkal zsúfolt öltözőbe 
így bekerültek még újabb ágyak - már összesen 17db(!) - amin 
a szolgálat előtt és után hazautazásra várakozó vonatkísérő és 
mozdonyszemélyzet „pihenhet”. Nos, ez a hely lehet, hogy vissza 
tudja adni a 70-es évek úttörőtáborainak hangulatát, de a pihe-
nést biztosan nem tudja szolgálni. Úgy vélem, először az emeleti 

pihenőhelyet kellett volna rendbe tenniük (tehát az emeleti részt, 
kialakítani a női, férfi öltözőt, azokhoz tartozó pihenőrészeket, 
majd haladni tovább az irodák felé. Nem pedig úgy, hogy irodákat 
alakítanak ki, közben megszűnik a pihenőhelye egy – vezénylési 
szempontból legkitettebb - munkavállalói csoportnak.
Lehet, hogy az eset csak a kivitelező amatőrizmusa, mi a mun-
káltatóval megpróbálunk tárgyalni a megoldásról. Mindenesetre 
szeretnék a következő hírekben a helyzet normalizálódásáról be-
számolni.
Haladunk a BDV típusismeret megszerzésével. Mit mondjak, a 
motorvonatok eddigi működése, üzemkészsége nem egy siker-
történet. Gyakrabban állnak, mint mennek, állítólag rengeteg a 
sajátságos vezetékbekötés, nincs a javításhoz alkatrész. Ezzel 
ugye egy baj van: megint a mozdonyvezető kínlódik majd vonat-
továbbítás során a vonalon.
A Szerencsi Tagcsoportnál megtörtént a 2014 évi költségvetésről 
tájékoztató, a Miskolci Tagcsoportnál erre április 09-én kerül sor.

Egy derűsebb történésről is számot adnék.
2015. február 26-án a jelenléti ív szerint hetvenhét nyugdíjas kol-
légánk gyűlt össze Miskolcon, hogy örüljön egymás viszontlátá-
sának. Az est megrendezésének ötletadói Tomán Csaba és Szabó 
Dezső kollégánk volt, és a szervezőmunkából, a kollégák megke-
reséséből is alaposan kivették a részüket. Az előzetes informáci-
ónk szerint mintegy száztíz fő körüli volt az a létszám, amire szá-
míthattunk, de sajnos idősebb korban a betegségek egy-két nap 
alatt is otthonmaradásra kényszeríthetik az embert. Az ebédlő így 
is megtelt, megérkeztek a nyugdíjas mozdonyvezetők, irányítók, 
felvigyázók és korábbi idők vontatási főnökei is. Ahogy végigte-
kintettünk a jelenlévőkön jó volt látni a szinte gyermeki örömet 
az idősödő arcokon. Nálunk, a miskolci területen ehhez hasonló 
találkozót eddig még nem szerveztek, és nyugdíjas tagcsopor-
tunk sem működött.
A kezdést követően megemlékeztünk azokról a kollégákról, akik 
már nem lehetnek közöttünk és néhány mondatban vázoltam, 
hogyan is változott a világ az elmúlt 15-20 évben. Sok nyugdíjas 
kolléga számára ismeretlenül hangoztak az olyan kifejezések, 
mint trakciós tevékenység, vontatásszolgáltatás, vasúti operáto-
rok és hasonlók. A rövid beszéd lényege a világ, a munkakörnye-
zet jelentős változása volt.
Aztán a hangulat egyre oldottabbá vált, sőt előkerült egy harmo-
nikás is, és a kollégák este fél 10-ig maradtak is.
Bízunk benne, hogy egy-két aktív nyugdíjas kolléga kézbe veszi a 
jövőben az ilyen események szervezését, és egy 
élő, egymásra figyelő, szakmánkhoz köthető kö-
zösség teremtődik. Nagy szükség van a létező 
közösségekre, ahol az élő, emberi kapcsolatok 
a meghatározók. Az esten minden résztvevő na-
gyon jól érezte magát, amit a Miskolci Tagcso-
porton kívül, több magánszemély is támogatott.

Tóth Ferenc Attila
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Március hónapban területünk legfontosabb eseménye az idősza-
kos vizsga volt. Március 2-tól 20-ig a terület összes mozdonyve-
zetője eredményes vizsgát tett. A vizsga két helyszínen zajlott, 
Nyíregyházán és Záhonyban. Mivel már a szimulátor nem volt 
része a vizsgának így csak egy-két vonalismeretnél véreztek el 
a mozdonyvezetők. Infrastruktúra illetve szakmai anyagokban 
senkinek nem kellett pótvizsgát tennie. 
Múlthónapban arról adtam hírt, hogy az Üzemi Tanács temeté-
si segélyen kívül semmilyen más kifizetést nem eszközölhet. A 

márciusi Üzemi Tanács ülésére a munkáltató ezt mégiscsak fel-
oldotta, így kifizetésre kerülhetnek az igényelt munkabérelőlegek 
és a szociális segélyek is. Az viszont sajnálatos, hogy ebben a ne-
gyed évben sem sikerült a HÉT ülését összehívnia a munkáltató-
nak, holott az ügyrend erre kötelezné. Sajnos ez azt a problémát 
eredményezi, hogy nem tudjuk közvetíteni gondjainkat, bajainkat 
személyesen, testületi formában a munkáltató felé. Azért bízunk 

benne, hogy a jövőben ez változni fog, megfelelő időben összehí-
vásra kerül a HÉT. 
Területünkön az tapasztalható, hogy a létszám és az elvégzendő 
feladatok egyenes arányban vannak. Kiemelkedő túlóra illetve 
mínuszóra nem tapasztalható. Mindemellett sajnálattal tapasz-
talom, hogy a munkáltató nyilatkozattal kereste meg a munka-
vállalókat, ami az eltérő helyű fel-, és lejelentkezésre vonatkozik. 
Ez azt a problémát eredményezheti, hogyha sokan élnek ezzel 
a lehetőséggel, az munkaidő alapcsökkenést eredményez, ami 
előbb-utóbb létszámfelesleget generál. 
A MÁV-Start, mint munkáltató adott egy lehetőséget a vidéki moz-

donyvezetőknek, hogy a munkaszerződésben rögzítettől eltérő 
helyen, nevezetesen Budapest-Ferencváros és Budapest-Nyu-
gati telephelyeken biztosít munkavégzési lehetőséget minimum 5 
hónap időtartamra. A munkáltató a kihelyezést vállaló munkavál-
laló részére szállást vagy lakhatási támogatást biztosítana. Egye-
bekben csak a foglalkoztatás tekintetében csak a munkavégzés 
helyében történne változás. Akik hajlandóak a munkaszerződés 
módosítására ideiglenes jelleggel, azoknak a munkáltató bizto-

sítja a foglalkoztatáshoz szükséges típus és vonalismereti képzé-
seket. Úgy vélem, hogy ez a lehetőség igazságosabb és jobb, mint 
az utazási idő alkalmazása. 
Az előttünk lévő időszak programjairól:
Nyíregyházán, április 25-én rendezik meg a hagyományosnak 
tekinthető bowling versenyt és május 30-án a tagcsoporti hor-
gászversenyt. A horgászverseny, a szokásos helyen, Oroson lesz.  
Április 9-én Záhonyban a MOSZ kupa selejtezőjének tavaszi fordu-
lója került megrendezésre Szolnok, Püspökladány, Debrecen és 
Záhony csapatok részvételével. A tavalyi „vízilabda mérkőzéssel” 

ellentétben az idén nem az eső, csak a szél szolgált akadályként. 
A mérkőzések jó hangulatban teltek el, talán azért is, mert már 
csak matematikai esélye volt két résztvevő csapatnak, hiszen az 
őszi fordulóban majdhogynem eldőlt a továbbjutás. A meccsek 
végeztével aztán kiderült, hogy első helyen Szolnok, második he-
lyen Püspökladány csapata jutott tovább a középdöntőbe. Záhony 
a harmadik, míg Debrecen a negyedik helyen 
végzett. A helyezésektől függetlenül az üstnyi 
babgulyást jóízűen fogyasztották el a focisták és 
kísérőik. 
Május 16-án Záhony tagcsoport is megrendezi a 
szokásos horgászversenyét főzéssel egybeköt-
ve. Hangulat a régi, a helyszín az új, a Tiszabez-
dédi Kerek-Holt-Tiszán kergetjük a halakat. 
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Gyüre Ferenc
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A
lapítványi hírek

A Mozdonyvezetők biztonságos és egészséges életért 
Alapítvány Felügyelő Bizottság éves beszámolója.

A felügyelő bizottság tagjai:
•	  Molnár Sándor
•	  Magyar Lajos
•	  Bagi Tibor

A választás eredményeként Bagi Tibor vállalta az elnöki pozici-
ót. A bizottság első feladatként megismerkedett az alapítvány 
működési szabályzatával, alapító okíratával, illetve megalkotta 
saját műlödési szabályzatát, amelyet egyöntetüen elfogadott. A 
2014.12.17-i külldött gyűlésen kezdeményezte az alapítvány alap-
dokumentumának módosítását. A módosítást a potgáritörvény-
könyv 2014.03.15-én hatályba lépő civil szervezetekre vonatkozó 
változása, új titkár beiktatása, a kuratóriumi tagok és Felügyelő 
Bizottsági  tagok megvállasztásának módja és időbeni elhelyezé-
se tette szükségessé. 
A soron következő 2014.október 16-i, majd a december 17-i ülé-
sen már ellenőrzési szándékkal vett részt. Az ülések nyílvánosak, 
érdeklődőknek meghallgathatóak. A vizsgált üléseken a kurató-
rium mindkét esetben döntéshozás képes létszámmal, legalább 
négy fővel jelent meg. 2014 novemberében az alapítvány 2009, 
2010, 2011-es munkája NAV ellenőrzésnek esett alá. NAV vizsgál-
ta az éves bevétel alapján kifizetett segélyek mennyiségét illet-
ve alátámasztotságukat. A decemberben kézhez kapott végzés 
alapján lezárult a vizsgálat.
A 2014 évről szóló, a kuratórium által betekintésre átadott táblá-
zatok ellemzése után megállapítható volt, hogy az éves bevétel, 
amely 9 806 319 millió forint, szétosztása az elbírálások során, 
alapos megfontolás és főként szociális rászorúltság kutatásával 
történik. Megállapítható, hogy a benyújtott kérelmekhez csatolt 
betegállományt, műtétet, kortörténetet igazoló és bemutató do-
komentumok fontos alapjai a döntés hozatalnak. Előfordul a latin 
szöveg részek értelmezésénél a külső szakértő (orvos) bevo-
nása. A szociális segélyek mértékének külömbözősége a doko-
mentumokkal alátámasztott esetek súlyosságának mérlegelése 
után hozott döntésekből fakad. Az írásos igazolásokkal alá nem 
támasztott kérvények jogszerűen kerűltek hiánypótlási listára. 
Elutasítás csak a többszöri felszólítás után sem reagáló kérvé-
nyezők esetén fordul elő. A kuratórium elmondása szerint három 
hónap türelmi időt alkalmaznak. Azok esetében lehetséges még 
elutasító határozat akik egy éven belül többször is kérvényez-
nek. Látható tehát az elbírálást végző tagok humánus, de még 
is jog követő magatartása, amellyel a lehető legtöbb kérvénye-
zőn próbálnak segíteni a szűkös kereten belül mozogva. Pótolni 
szükséges a kérvényezők és a kuratórium között lévő komuni-
káció hiánya, amely több esetben a hiányosan kitöltött adatlapok 
miatt jön létre. A pozitív vissza csatolás mindkét fél számára 
fontos. A kérvényező nem megfelelő adat szolgáltatásából (te-

lefonszám, email cím) adódik, hogy az alapítvány nem tudja fel 
venni a kapcsolatot, a hiány pótlási igényt nem tudja jelezni. Sok 
esetben hiányzik a segélykérő lapokról a számlaszám, vagy az 
egy főre jutó bevétel feltüntetése. Így késik a segélyezés kiutalá-
sa. Sajnos még mindig van olyan kérvényező – ez kb. 10% - aki 
egyszerüen csak egy segélykérőlapot küld ráírva hogy születési, 
vagy temetési segély. Ebből lehetetlen megítélni a rászorúltságot, 
ráadásúl a születési támogatás a szociális támogatás alá esik, így 
nem alanyi jogon jár, hanem meg kell vízsgálni a kérvényező élet 
helyzetét, PL: nem keresők száma a családban, a családot súlytó 
magas lakás hitel, egyébb gyógyszeres ellátásból keletkező ki-
adások, fogyatékos gyermek nevelése, esetleges tartós korházi 
kezelések stb. Ezek az igazolások a pontosabb elosztáson kívűl 
a későbbi esetleges NAV ellenőrzéseken is fontos alapját képezik 
a megalapozott kifizetések bemutatásának. A kuratórium, bár a 
müködési szabályzat megengedi nem törekszik a nagy létszámú 
egészségmegörző rendezvények támogatására. Sokkal inkább 
a súlyos betegségben szenvedők, vagy nagyon nehéz élet körül-
mények közzé került mozdonyvezetők helyzetét próbálja előtérbe 
helyezni. A bevétel elosztása %-os bemutatásban a következő, a 
kimutatáshoz a kuratórium által bemutatott táblázatok és diag-
rammok a bázis adatok. A számszerüsített leírás a kuratórium 
vezetőjének éves beszámolójában megtekinthető ezért azt nem 
ismételjük. Felhasznált összeg: 5 746 823 forint - kártérítés: 14 
% (Pl. auto álltal letarolt ház.) - szociális segély: temetés, beteg-
ség, születés: 68 % - egészség megőrző program támogatás: 4 % 
(nagy létszámú sport rendezvények) - működés: 14%(könyvelés,-
bankolás,reklám,költségtérités) 

Az év végi zárás, amely egyben a következő tehát 2015 év induló 
összege: 4 059 496 millió forint. Ez az összeg lesz 2015 októberéig 
a szétosztható keret. Majd csak októberben érkezik meg az 1 % 
által befolyt összeg. Látható tehát, hogy igen csak behatárolt a 
segélyezési alap. 

Összefoglalva: A bizottság megfontolt, alapos segély elbírálást 
tapasztalt. Sok a hiányosan beadott kérvény ami lassítja a mun-
kát. Ezt propagálni kell a tagcsoportok felé. Példa értékű a kis 
létszámú még is segíteni akaró tagcsoportok alapítvány támoga-
tása pl: Mátészalka. A kérelmek egyre nagyobb számban szólnak 
daganatos, szív és érrendszeri bajokkal küzdö kollégákról, sőt az 
utóbbi időben meg nőt a sajáttagi elhalálozásra 
tőrténő kifizetés. Ebből látszik, hogy az állomá-
nyunk fokozottan öregszik, növekszik a rászoru-
lók száma, viszont csökken a bevételi oldal. Ala-
pítvány Felügyelőbizottság: 2015.03.01.

Bagi Tibor

FB Beszámoló a 2014-es évről! 

Alapítványunk kuratóriuma 2015. február 27.-én tar-
totta soros ülését, amin részt vett a kuratórium négy, 
valamint a felügyelő bizottság két tagja. Az ülés során, 
összesen 30 kérelmet bíráltunk el. (24 újat és 6 koráb-
bit, amit kiegészítettek.)
Elutasításra, tagcsoporthoz történő átirányításra kettő kérelem 
került. Öt kérelemhez kiegészítést kellett kérnünk, hogy a kérel-
mező által leírtak dokumentumokkal is alá legyenek támasztva, 
ebből egy esetben bankszámlaszám hiánya miatt volt hiányos az 
igénylés. Itt szeretném megjegyezni, hogy 2013 január 1.-e óta a 
születési segélyek is szociális elbírálás alá kerülnek, vagyis eze-
ket is a hivatkozott, illetve a rászorultságot igazoló dokumentu-
mokkal szükséges igazolni! A többi kérelmet - szám szerint 23-

at - a kuratórium összesen 885 000 Ft-tal támogatta. Sajnálatos 
módon ismét elhunyt két kollégánk, valamint egy kollégánk fe-
lesége, így a rászoruló családok részére 125 000 – 125 000 Ft, ill. 
50 000 Ft segélyt utaltunk át. Öt mozdonyvezető daganatos, vagy 
szív és érrendszeri betegségben szenved, felépülésükhöz, reha-
bilitációjukhoz, 50 000 – 50 000 Ft-tal járultunk hozzá.
Tíz kollégánk családjában gyermek született, részükre össze-
sen 190 000 Ft-ot utaltunk át. Négy kollégánkon házastársa vagy 
gyermeke betegsége, illetve elhúzódó anyagi nehézségei miatt 
segítettünk, ők olyan rossz szociális helyzetbe kerültek, hogy tá-
mogatásunk nélkül nem tudnák anyagi gondjaikat, megélhetésü-
ket rövidtávon megoldani. 
A négy segítségre szorulón összesen 105 000 Ft-tal segítettünk.
További egy esetben tagcsoporti sport rendezvényre adtunk 
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40 000 Ft anyagi támogatást az alapítvány támogatási céljainak 
megfelelően. Továbbra is kérjük a hozzánk forduló kollégákat, 
hogy a kérelmen tüntessék fel az elérhetőségüket! (A leghaszno-
sabb ebből a szempontból az email-cím vagy a telefonszám) Így, 
ha hiányosságot tapasztalunk, könnyebben tudunk kiegészítést 
kérni, valamint, a döntést követően sms üzenetet, vagy e-mail-t 
tudunk küldeni a döntés eredményéről.
Az alapítvány segély/támogatás kérő lapja letölthető a MOSZ 
honlapjáról (http://www.mosz.co.hu/new_MOSZ/images/stori-
es/Alapitvany/segely_alapitvany.pdf) kérjük, ezt használják!
Alapítványunk következő ülését várhatóan április közepén tartja, 
erről pontosabban tájékoztatjuk az érdeklődőket a MOSZ hon-

lapján. (http://www.mosz.co.hu/new_MOSZ/index.php?option=-
com_content&view=category&layout=blog&id=9&Itemid=23) 
tájékozódhattok. Az adó 1%-nak a felajánlásánál gondoljatok az 
alapítványunkra! Adószámunk: 18174432-1-42
Rendelkező nyilatkozat letölthető: http://www.
mosz.co.hu/new_MOSZ/images/stories/Alapit-
vany/moz_vez_alapitvany_1453ado-egysza.pdf
Az alapítvány kuratóriuma nevében:

Korcz Attila

Csúcstechnológiával a fémtolvajok ellen 
Selecta DNA: az új biztonsági, bűnmegelőzési rendszer-
től a fémalkatrész-lopások 80-85%-os visszaesését 
várja a Rail Cargo Hungaria. 
Milliárdos mértékű károkat okoznak évről évre a fémtolvajok Eu-
rópa-szerte. Az RCH a problémával saját működési környezetén 
belül is folyamatosan szembesül, ráadásul vasútbiztonsági szem-
pontból egy-egy eszköz, tárgy eltulajdonítása jelentős kockázati 
tényezőt jelent. A Rail Cargo Hungaria ezért is tartotta fontosnak 
a nyomjelölő rendszer mielőbbi bevezetését: elsőként a Borsod-
Chem fuvarfeladatokhoz szükséges kocsikat látta el a speciális 
védelemmel, majd a rendszert kiterjesztette egész kocsiparkjára. 
Láthatatlanok, de mindent elárulnak
A társaságunk által idén márciustól alkalmazott új nyomköve-
tő rendszer olyan speciális szerek alkalmazását teszi lehetővé, 
amelyek segítségével kiderül, ha az adott fémtárgy (tartozékok, 
eszközök, pl.: tartályleeresztő csap) lopott-e, beazonosítható-e az 
eredeti tulajdonos, illetve még a tolvaj személyére is fény derülhet. 
A rendszert már több európai vasúttársaság sikerrel alkalmazza. 
Kettős védelem: a spray az eszközön, a zselé a tolvajon hagy 
árulkodó jelet
A Rail Cargo Hungaria márciustól folyamatosan látja el kocsipar-
kját, illetve védeni kívánt eszközeit a Selecta DNA speciális spray 
oldatával, illetve kesztyűre, kézre tapadó, különleges zseléjével. A 
spray tartóssága az eszközökön kb. 10 év, a zselé kézen, kesztyűn 
4-6 hétig marad fenn. A jelölők nem károsítják a tárgyakat, azok-
ról azonban szinte lehetetlen eltávolítani a speciális anyagokat. 
A termékek UV színanyagot, kerámia részecskéket, hologramos 

mikropontokat és egyedi DNS kódot tartalmaznak. Színtelenek, 
csak infrafénynél válnak láthatóvá. A kódot egy speciális leolvasó-
val lehet beazonosítani. A spray oldat kódja alapján meghatároz-
ható az eszköz regisztrált tulajdonosa. Igazságügyi eljárás során 
nem szükséges a megjelölt tárgy egészét vizsgálni, már egy kevés 
mintának is bizonyító ereje van a bíróságon. 
A lopott eszközök és az elkövetők felkutatása  
A Rail Cargo Hungaria lopás esetén bejelentést tesz a rendőrség-
nek. A vasúttársaság illetékes képviselője a hivatalos szerv mun-
katársaival közösen felkeresik a fémátvevő-helyeket, ahol vizsgá-
latot tartanak (infrafény, kódolvasó) az ellopott áruk felkutatása 
érdekében.  Emellett a fémátvevő-helyek is ellenőrzik a beérkező 
és megvételre kínált fémalkatrészeket, ha azokon infrafény mel-
lett nyomjelölő anyag jelenlétét tapasztalják – azaz fennáll a bűn-
cselekmény alapos gyanúja – haladéktalanul értesíteni kötelesek 
a rendőrséget. A kettős szűrőnek köszönhetően a lopott áruk és 
elkövetők felkutatása szinte teljes mértékben garantált. 

COLPOFER
Vasútbiztonsági konzultáció nemzetközi szinten  
A Selecta DNA előnyeire a szlovén vasúttársaság hívta fel válla-
latunk képviselőinek figyelmét a legutóbb megrendezett COLPO-
FER biztonsági konferencián. Az ilyen jellegű találkozókon az RCH 
vasútbiztonsági és védelmi szervezete rendszeresen részt vesz 
tapasztalatcsere céljából. Ennek pozitív hozadéka ezúttal is kézzel 
fogható. Társaságunk képviselője a találkozón a már bevezetett 
GPS alapú biztonsági rendszerünk működését ismertette. 
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A küldöttgyűlés után csalódottan vettem tudomásul, hogy a szak-
szervezet nem jutott döntésre, és további 1 hónapig semmi nem 
történik a korkedvezmény ügyében. A kollégákkal beszélgetve 
azt tapasztalom, hogy szinte mindenki a korkedvezmény rend-
szerének további fenntartása mellett van. Nem értem, hogy a 
küldöttek miért nem a mi álláspontunkat képviselik a gyűlésen. 
Vagy lehet, hogy a kollégák véleménye területenként ennyire el-
térő? Nem hiszem.
Amíg nem tettünk meg mindent a korkedvezmény visszaállítása 
érdekében, addig szerintem nem kellene alternatív megoldások-
ban gondolkodni. Ha jól emlékszem decemberben a korkedvez-
mény intézményének fenntartásáért tüntettünk, illetve mentünk 
az utakra. Akkor most miért változott meg a MOSZ álláspontja? 
Miért nem a korkedvezmény fenntartása a cél? Azt kell mond-
jam, nem vagyok elégedett a jelen helyzettel. Továbbra is tartom 
azt a véleményem, hogy 65 évesen nem leszünk alkalmasak 

mozdonyvezetésre. Jöhetnek életmódtanácsot adni, küldhetnek 
gyógyfürdőbe, attól még egy 65 éves szervezet sem szellemileg, 
sem fizikailag nem lesz azon a szinten, mint egy 30 éves.
És hogy fogjuk megkapni az orvosi alkalmasságot? 60 év felett 
majd fél évente kell menni orvoshoz? Öreg korunkban majd ál-
landóan izgulhatunk azon, hogy mikor kerü-
lünk az utcára az alkalmatlanság miatt?
Én arra kérem a küldötteket, hogy gondolja-
nak ránk fiatalokra is, akik még 1 évet sem 
szereztünk! És gondoljanak bele, hogy va-
jon ők 65 éves korukban szeretnének-e, és 
vajon tudnának-e mozdonyt vezetni. Kérem 
a küldötteket, hogy a korkedvezmény vis�-
szaállításáért teendő erőfeszítéseket támo-
gassák!

A Küldött Közgyűlés nem hozott határozatot a 
Korkedvezményes Nyugdíj megvédése vagy új, kiváltó 
jogszabály meghozatala mellett. Hogyan értékeled 
ezt? A Te területeden hogyan zajlott a megkérdezésed, 
rendelkeztél-e kellő információval ezzel a fontos 
- bennünket érintő - kérdéssel kapcsolatban? 
Véleményed szerint, hogyan tovább? 

Egyes MOSZ tisztségviselők kérésének eleget téve leközöljük 
azt az anyagot, melyek tartalma - véleményünk szerint - nem 
minden esetben szolgálja a MOSZ egységét, de véleményként 
jelen vannak. A Mozdonyvezetők Szakszervezeténél sok minden 
szabad, így a véleménynyilvánítás is, igaz a lap hasábjain csak a 
„szalonképes” megnyilvánulásoknak tudunk helyet biztosítani, 
ellentétesen más zárt csoportú közösségi oldalakhoz képest.

Fabulya Pál

Megkérdeztük

Fabulya Pál
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Hastó Attila
Sajnálom hogy ilyen eredménnyel zárult a Küldött Közgyűlés, de 
azt még ennél is jobban, hogy itt is a széthúzásé lett a főszerep, 
így előbb-utóbb érvényesülni fog a klasszikus, már mindenre be-
vett megoldás: „Oszd meg, és uralkodj!”
Nem tudom kinek az érdekéhez fűződik, hogy be lett dobva egy 
„B” verzió, de szerintem elsődleges szempont lenne most az, 
hogy megvédjük, és visszaállítsuk az eredeti állapotot, itt ugyan-
is a kormánynak volt egy ígérete is a 2014 december 31-i dátum 
mellé, nevezetesen az, hogy egy a meglévő rendszert felváltó 
rendeletet hoznak létre, az érintettekkel egyeztetve. Mivel ennek 
a kötelezettségvállalásuknak nem tettek eleget, ezért itt volna 
lehetőségünk jogi útra terelni a folyamatot, illetve összefogással 
rákényszeríteni a kormányt arra, hogy tegyen eleget az ígéreté-
nek, de addig is míg az a bizonyos új rendelet megszületik, tartsa 
fent az eredeti állapotot, hosszabítsa meg a határidőt, addig is had 
gyűljön a régi rendszer szerinti korkedvezmény - természetesen 
megszakítás nélkül.
Ha ezen túl vagyunk, akkor már az új rendelet megalkotásánál 
elő lehetne venni akár azt a bizonyos „B” verziót, amely szerint 
nem csak éveket lehet gyűjteni, és nem csak korhoz kötött a vis�-
szavonulás lehetősége, hanem az egészségi állapot változásától 
függően biztosít védelmet, esetleges rehabilitációs munkakörben 
való továbbfoglalkoztatásra, vagy korábbi visszavonulásra.
A tájékoztatással kapcsolatosan csak annyit, hogy egyik nap még 
megnyugtattak, hogy a megszerzett évek természetesen meg-

maradnak, a következő öt évből letöltött időtartamot pedig na-
pokban - időarányosan - beszámítják. Majd másnap, vagy néhány 
nap múlva hallom, hogy erre nincs mód, az elveszett... Hogyan 
veszhet el az, ami ki van fizetve? Hová lesz akkor az a bizonyos 
befizetett összeg, ami nem is lehet egy csekélység olyanok eseté-
ben, akik közel álltak ahhoz, hogy meglegyen a következő évük? 
Erről miért nincs szó, tárgyalás, miért a lapítás? Ezek után hihe-
tünk azoknak, akik néhány napja még azt mondták, hogy részidő-
ben be lesz számítva? Biztosak lehetünk abban, hogy egyáltalán 
megkapjuk a teljes éveinket, vagy valahol szép csendben majd 
azok is elsikkadnak addigra, amire odáig jutunk (ha eljutunk ad-
dig) hogy szükség lesz rájuk?
Véleményem szerint közösen, egységesen fel kell lépni a régi 
rendszer szünetmentes visszaállításáért, majd utána lehet tár-
gyalni a hogyan továbbról, talán ezzel még nem vagyunk elkésve, 
megéri lefutni néhány kört, bár már a 24. órában vagyunk, aho-
gyan a demonstrációnk is abban volt... Mert ha nem, akkor kön�-
nyen lehet, hogy mindenféle helyébe lépő rendelet nélkül - a két 
szék között, az asztal alatt - a semmiben találjuk magunkat, és 
nosztalgiával gondolhatunk rá, hogy volt egykor egy ilyen lehe-
tőségünk is, amit nem voltunk képesek megvédeni, nem ért ne-
künk annyit, hogy összefogjunk érte, és szégyellhetjük magunkat 
a régen példásan összefogni képes eleinkkel szemben.
Üdv.: Atis

Arról inkább nem is tennék említést,hogy miként érintett a kül-
döttgyűlésen hozott döntés illetve nem döntés!Az,hogy nem lehet 
igennel vagy nemmel szavazni egy számunkra ilyen fontos kér-
désben az számomra érthetetlen.A sztrájkra való felhívás még 
nem jelent jogszerűtlenséget,mellesleg a MOSZ még jogszerűt-
len sztrájkot nem tartott meg.Viszont,ha eleve lemondunk erről 
a lehetőségről,ne várjunk csodákat a másik oldalról.Miért nem 
lehet összefogni az összes korkedvezményes munkát végzőkkel 
és együtt hirdetni az igét?Ha nem csak az kerül ki  a sajtóba,hogy 
a mozdonyvezetők sztrájkot hirdetnek,hanem az,hogy az összes 
korkedvezményes nyugdíjra jogosultak hirdetnek sztrájkot mind-
járt más a megítélés és valószínű a támogatottság is.Továbbra is 
azt várom,hogy a korkedvezményes nyugdíj megtartása legyen 
a cél,nem pedig egy orvosi ló esete forduljon elő.Elvárnám a kül-
döttektől,hogy a területükön levő kollégák véleményét képvisel-

jék,ne pedig azt amit a Vezetőség el vár tőlük.Az otthon maradt 
kollégák beléjük helyezték a bizalmukat és ezzel élni kellene,-
nem pedig visszaélni.Szerencsémre a mi területünkön nagyon 
jó az információval való ellátás,bár némely más területen levő 
embereknek ez csípi a szemét!Szeretném,ha a MOSZ honlapján 
is,már aznap megjelennének az információk a tárgyalásokról,-
nem pedig kiollózott újságcikkeket látnék rajta.Bármennyire is 
hihetetlen,illetve egyesek számára elképzelhetetlen én továbbra 
is azt mondom,hogy a korkedvezményes nyugdíj ügye megér 
egy sztrájkot is még ha a vezetőség nem is szeretné.Kérdezném 
az Alelnök Urat,miért volt olyan fontos vidéki kőrutakat tenni a 
korkedvezményes nyugdíj helyébe lépő intézkedés népszerűsí-
tése mellet?Végezetül megkérnék valamennyi küldöttet,hogy ne 
egymás ellen hanem egymásért dolgozzanak,ugyanis ez viszi 
előrébb a szekerünket.

Harsányi Dezső

A Küldött Közgyűlés nem hozott határozatot a Korkedvezményes 
Nyugdíj megvédése vagy új, kiváltó jogszabály meghozatala mel-
lett. Hogyan értékeled ezt?
A szavazási eredmények ismeretében én azt látom, hogy mind 
három javaslatban voltak megegyező és hasonló kritériumok, de 
eltérések is szép számmal. Szerintem a háromból kellett volna 
egy javaslatot készíteni, úgy, hogy valamilyen szinten mindenki-
nek kedvezzen az amivel el lehet kezdeni az esetleges tárgyalá-
sokat a probléma megoldására. 
A Te területeden hogyan zajlott a megkérdezésed, rendelkeztél-e 
kellő információval ezzel a fontos - bennünket érintő - kérdéssel 
kapcsolatban?
Az én területemen több lehetőség volt az informálódásra, email-
ben, személyesen, vagy a beíró helység faliújságján a szakszer-
vezet kellő mennyiségű információt bocsájtott e kérdéssel kap-
csolatban a részünkre. Átfogó képet kaptunk a lehetőségekről, 
álláspontokról, arról, hogy milyen javaslatok születtek a kialakult 
helyzet megoldására. 
Véleményed szerint, hogyan tovább?
Azt nehéz meg mondani, hogy mi lesz, vagy mi történhet az előt-
tünk álló jövőt nézve. Ami viszont tény, hogy a kormány anélkül 

döntötte el a korkedvezmény megszüntetését,hogy felkínált vol-
na bármilyen ésszerű, elfogadható javaslatot ennek a rendszer-
nek a pótlására, vagy átalakítására. A kormány a lehető legkön�-
nyebb megoldást választotta, nem törődve azzal, hogy mi lesz 
azokkal az emberekkel akik az egészséget jobban igénybe vevő 
munkakörök valamelyikében dolgoznak. A médiában nyilatkozó 
Dr. Czomba Sándor foglalkoztatáspolitikáért felelős államtitkár 
kijelentette, hogy ez a mostani állapot „nem fenntartható a kor-
mány részéről, de érdemes tárgyalni arról, hogy milyen módsze-
rekkel lehetne segíteni azokat aki ilyen munkakörben dolgoznak 
” Ugyanakkor hozzá tette, hogy „nem a kormány szerepe elsőd-
legesen ennek a problémának a kezelése.”Akkor kinek a szerepe, 
ha nem az övéké? Valamint még az sem fér a fejembe, hogy ha a 
kormány részéről nem fenn tartható a jelenlegi állapot, akkor azt 
a nem kevés pénzt amit a munkavállalók havi béréből levontak, 
az állam mire költötte? Mert ugye mi végső soron megdolgozunk 
az idő előtti nyugalomba vonulásért, mivel havonta elvették ezt a 
pénzt tőlünk, nem az állam fizette ki értünk, hogy idő előtt nyug-
díjba mehessünk, hanem lényegében mi gondoskodtunk ma-
gunkról, akkor mi az ami nem fenntartható ezen a rendszeren?…
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„Ennél a cégnél csak szélsőségek vannak.”
(egy KMvB emlékeztetőből – 1999.)

KORKEDVEZMÉNY
Kevés dologról gondolkodik annyira egységesen a szakma, mint 
a korkedvezményről! Egyöntetű felháborodás övezi a rendszer 
megszűnését, amellyel kapcsolatban sokáig csak találgattunk. 
Évekkel ezelőtt, a kormány részéről ígéretet kaptunk egy új mód-
szer kialakítására. Többen hittek az adott szóban! Ahogy telt-múlt 
az idő, és jó ideje nem történt semmi előremozdulás, sejteni le-
hetett a drámai kimenetelt. A vég dicstelen volt: több évnyi lebeg-
tetés után le se csináltak minket! Szó nélkül hagyták kimúlni az 
egész intézményt! Persze voltak előjelek. Lett volna idő átgondol-
ni egyet-mást, de megtárgyalható tervek sem születtek, abban 
pedig csak a legoptimistábbak reménykedtek, hogy az utolsó 
pillanatban előhúznak valamit a cilinderből. Nem mondom, hogy 
nem volt alap erre a feltételezésre, hiszen a múlt eseményeit te-
kintve, a vasúton számos krízishelyzet csak az utolsó pillanatban 
oldódott meg. Fájdalom, a huszárvágás ezúttal elmaradt. Sajnos, 
beütött a krach! Én megmondtam! - mondhatnám, ha nem re-
ménykedtem volna magam is titkon, hogy másként lesz. A kor-
mányzatnak esze ágában sem volt a korkedvezménnyel foglal-
kozni - legalábbis Czomba Sándor nyilatkozataiból nagyon úgy 
tűnik! Ezekben a nyilatkozatokban a közös elem: Magyarország 
nem engedheti meg magának, hogy munkaképes emberek idő 
előtt nyugdíjba vonuljanak! Erre a mondatra térjünk vissza ké-
sőbb, ugyanis az egész történetben van két óriási félreértés!
Mi is az a korkedvezmény? Azt mindenki tudja (legalábbis nagyon 
sokan): a fizetésből nyugdíjjárulékot kell fizetni. Az is közismert, 
hogy a korkedvezményes munkakörökben dolgozók után plusz 

járulékot (korkedvezmény biztosítási járulékot) kell kicsengetni. 
Az előbbit a munkavállaló, az utóbbit a foglalkoztató fizeti. A nyug-
díjra is, a korkedvezményre is megelőlegezzük a pénzt; elméle-
tileg nyugdíjas éveinkre gyűjtik (állami rendszer), illetve gyűjtjük 
(magán pénztári rendszer) a bankókat – ismétlem elméletileg, 
mert valójában egy közös kalapban gyűlik a steksz, amelyet szét-
osztanak a mai nyugdíjasok között. Azt tudjuk, korkedvezmény 
esetében, a nyugdíjkorhatár elérése előtt, az összegyűjtött ked-
vezményes évektől függően, el lehet menni (nevezzük így) nyug-
díjba. Ezt az időszakot is le kell fedezni anyagilag, erre való a plusz 
járulék – elméletileg, mert ha tudatosan húzta az időt a kormány, 
akkor abból a pénzből már nincs semmi! Úgy tűnik, az előbb fel-
vázolt rendszer értem van, a körvonalak szerint így látszik – azt 
viszont csak az okos majom tudja, mi van a banánban. Az igazi 
nagy talány, ha előre tejelem a cechet, akkor miért nem tarthatok 
igényt a szolgáltatásra?
Tegyük fel, szeretnénk elutazni! Mondjuk egy szolid kis hely-
re, ahol a jól megérdemelt pihenésünket tölthetjük – mondjuk 
Új-Zélandra. Alapos ember lévén, előre megvesszük a jegyet, 
mert így kell, és különben se akarunk lemaradni egy kellemes-
nek ígérkező lazításról! Hogy a történet a megfelelő irányba ha-
ladjon, tételezzük fel: minden előrelátásunk ellenére váratlan do-
log történik: lemondják az utat! Hűha! Vajon most mi lesz? Mi egy 
szavahihető, korrekt, ügyes szervezőre bíztuk a pénzünket, ezért 
nincs félnivalónk, mert bizton számíthatunk kárpótolásra, vagy 
anyagi javaink visszaszolgáltatására! Normális helyzetben!
Ötévente egy év kedvezményt gyűjtöttünk össze eddig. A 2014. 
év végi korkedvezmény megsemmisítése miatt, a gyűjtés kinek 
az első, kinek a második, kinek a harmadik, kinek a negyedik 
évében megszakad. Például, 24 év után van négy év megszerzett 
kedvezmény, és olyan négy év, amelyre fizetve lett a jegy ára, de 

TEÉRTED! ÉNÉRTEM? NEM ÉRTEM!

Emlékeim szerint nem most foglalkozunk először az útvonal-
könyvekkel.  A munkáltatónak kötelessége, hogy a munkavállaló 
részére útvonalkönyvet biztosítson, melyet a munkavállalónak 
szolgálata alatt magánál kell tartania, és esetleges ellenőrzés al-
kalmával az ellenőrzést végző részére fel kell mutatnia. 
Bevezetésükkor eredménytelen vita zajlott azzal kapcsolatosan, 
hogy miért nem lehetett a tetemes mennyiségű és súlyú könyve-
ket a mozdonyokra elhelyezni és miért kellett azt inkább minden 
mozdonyvezető részére átadni? Vélhetően ez akkortájt sokkal, de 
sokkal többe került, mint az, hogy a vezetőállásokon legyenek tá-
rolva és ott vegye azt elő a mozdony-
vezető (ha elő is veszi valaha). Pontos 
adatokat nem lehetett tudni, de az 
akkori nyomdai költségek kb. 4/5-d 
részét meg lehetett volna spórolni.
Az útvonalkönyvek azóta is „nagy je-
lentőséggel” bírnak, legfőképpen, ha 
jön a „közeg” aki annak meglétét kí-
vánja ellenőrizni, s büntetni, ha nincs. 
Bel tartalmát természetesen nem 
szeretné ellenőrizni, mert akkor neki, 
mint „eljáró hatóságnak” kellene ki-
mondania, hogy a közölt adatok nem 
jók, hibásak. Ezt azért nem szeretnék 
(nem merik) kimondani, nehogy megfedjék őket. Hogy is van ez? 
A mozdonyvezető büntethető, ha nincs nála az a könyv, amelyben 
egyébként hibás adatok szerepelnek, de ha az adatok nem ponto-
sak abban, azért nem bünteti a hatóság a kiadókat?
 Mint ahogy már tájékoztattuk olvasóinkat megjelent egy sum-
más összegeket tartalmazó büntetési rendelet, mely súlyos fo-
rintokkal szankcionálja az útvonalkönyvek szolgálatban történő 
elérhetőségét. Elvileg azt is büntetni kellene, ha az abban foglalt 
adatok nem pontosak, de a munkáltató felé a „hatóság” türelmet 
gyakorolt. Akkor most ki fizet és miért?

Érdekes megállapodással kívánta az adott problémát kezelni a 
munkáltató. Ennek tartalmát a Kollégák a megszokott szolgála-
ti úton már ismerhetik. De! Mindenki saját maga dönti el, hogy 
teljesen jogos érv alapján – miszerint legalább nem kell cipelni – 
aláírja-e a megállapodást vagy sem, de annak utolsó két pontjára 
szeretném felhívni mindenki figyelmét:
…5. A munkavállaló vállalja emellett, hogy akár a munkáltató 
megbízottja, akár a hatóság által végzett ellenőrzés esetén az 
elektronikus útvonalkönyvet a telefonján megjeleníti, és ellenőr-
zést végző részére bemutatja.

6. Felek megállapodnak, hogy 
amennyiben a hatóság azért alkal-
maz bírságot a munkáltatóval szem-
ben, mert a hatósági ellenőrzés idő-
pontjában a munkavállaló papír alapú 
útvonalkönyvet nem tartott magánál, 
és annak elektronikus formában való 
rendelkezésre állását sem tudta iga-
zolni, a jogerősen kiszabott bírság 
összegét kártérítésként a munkáltató 
részére feltétel nélkül, teljes összeg-
ben 30 napon belül megtéríti.”
Tehát amennyiben a saját eszközöm 
nincs feltöltve kellőképpen, netán 

meghibásodik, véletlen összetörik, elromlik, elázik az ablak tö-
mítetlensége miatt az esőben, stb., stb., stb., én fizetek a mun-
káltatónak kártérítésként. És ez alapján akkor is nekem, mint 
mozdonyvezetőnek kell fizetnem, ha az útvonalkönyvben hibák 
halmaza jelenik meg és a „hatósági” tolerancia elmúlik? A kér-
dések folytatódhatnak még, de mindenkinek saját magának kell 
eldöntenie, hogy cipekedik-e, 2-3 kg továbbra is, vagy súlyoktól 
megkönnyebbülve a munkáltató esetleges terheit fogja magára 
húzni.

K.L.

Utazás az Útvonalkönyvek körül
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y az utazás elmarad! Az én felfogásom szerint az a pénz visszajár! 

Kíváncsi vagyok mi lesz az eddig befizetett összeggel! Érünk-e a 
Cégnek annyit, hogy visszaszerzi a jogos jussát, és az eredeti cé-
lok szellemében használja fel? A Vasutas Magazinban, MÁV-Start 
Expresszben olvasott szép szavakat követik-e a szép tettek is?
A mozdonyvezetés egy életforma! A mozdonyvezető jól tudja, 
minden cselekedete befolyással van a következő szolgálatára. 
Ezt egy kívülálló fel sem foghatja! Cég azt gondolja, hogy a mun-
kabér kifizetésével ő mindent megtett, a kolléga bármikor hadra 
fogható (a hogyan nem érdekli, old meg)! Nézzünk egy falatkát a 
mindennapokból! A szolgálatra felkészülni mindig meglehetősen 
összetett dolog. Nektek kollégák, nem kell ecsetelnem mennyire 
meghatározó a szolgálat jellege (tehervonat, személyvonat, stb.), 
fordulóállomása (Fradi, Dunaújváros, Gyékényes - mindenhol 
mások a lehetőségek), hossza. Például fontos el tudok-e menni 
WC-re, vagy csak a mozdony mellé. Régen kevés olyan illemhely 
volt, ami egyáltalán átlagosnak volt mondható. Legtöbb reteráton, 
egy magára adó ember, maximum, síelő tartásban nagydolgozott; 
például a gurítón, ha nagyon brummogott a mackó, inkább a 30-
adik melletti kukoricásba engedtem ki. Ha egyáltalán helyzetben 
voltam! Egyszer Százhalombattán a partoldali ligetbe szaladtam 
a lassúmenet kimutatással – abból legalább több volt, manapság 
sokszor csak egy lap az egész; az eset után kezdtem magammal 
WC papírt hordani. A megalázó helyzet elkerülésére, egyszerűbb 
szolgálat előtt kizavarni a barnamacit, ha kell, hanem. Ez belépő 
lehet (jobb esetben) egy belső aranyérhez, ami igencsak képes 
meggyötörni az embert. És ez a mai élő valóságból csak egy 
szelet! A témakör igencsak szerteágazó. Számtalan szélsőséges 
élethelyzetben kell helytállni testileg és lelkileg. Mivel hivatásunk 
életforma, minden mindennel összefügg. A munkahelyi és ma-
gánéleti terhelések kölcsönhatásban vannak, az egyik a másik-
ra kihat. Valamely tényező erősíti vagy gyengíti a másik tényező 
befolyását, ezért fontos a magánéleti háttér, kiegyensúlyozott-
ság. Sajnos, a vezénylési rendszer, és a Cég gondolkodásmódja 
a magánéleti-, családi harmónia ellensége! Ez pedig kockázati 
elem a közlekedés biztonságára nézve is! Az egymást befolyá-
soló munkahelyi és magánéleti behatások kiegyensúlyozására 
nem vagyunk kiképezve, ezért az adódó helyzetek kezelése sokat 
kivesz a mozdonyvezetőből. A lényeg az, hogy nem egy átlagos 
ember életét éljük; az irodalakó öltönyösöktől pedig még távo-
labb vagyunk. Némelyik soha nem találkozik olyan szituációval, 
amely nekünk mindennapos. A korkedvezmény ezt a különleges 
életmódot hivatott támogatni, pontosabban a fokozott igénybevé-
telt szünteti meg, kellene megszüntetnie (jelenleg úgy néz ki, már 
nem tudja), mielőtt az nagyobb kárt okozna, mint egy átlagember 
élete során bekövetkező egészségromlás. Ez így lenne korrekt, 
mert elvileg egyenlők vagyunk! ÉS EZ ITT A LÉNYEG, Czomba úr! 
Ha Magyarország nem engedheti meg magának, hogy munkaké-
pes emberek nyugdíjba vonulhassanak, akkor ne engedje meg 
magának azt sem, hogy emberek olyan feltételekkel dolgozza-
nak, amelyek idő előtt kikezdik az egészségét, úgy, hogy sem-
miféle kompenzációt nem kapnak, és még az egészséges mun-
kavégzés is állandóan pénz kérdése - legalábbis a vasúton az! 
Rájövünk az évek alatt, hogy mennyit adunk az egészségünkből, 
mennyi mindenből maradunk ki mi, és családunk azért, hogy uta-
sainkat kiszolgálhassuk, hogy milliókat érő rakományokat célba 
juttassunk, úgy hogy közben a Cég rajtunk spórol! Lehet monda-
ni, hogy milyen korszerű gépeken járunk, meg színvonalat emel-
tünk! Ivu-nk közben ontja a tutit; a vezénylő kénytelen az ostoba 
sablonra ráhúzni a különböző darabokat, s csak a tudásán, lelke-
sedésén, jó szándékán múlik a végeredmény - nem mindig teljes 
a siker. Igen, büdös gyurmából várat épít! Ezért olyan a vezénylé-
sed amilyen!  Az MKSz névleges, mert a Cég képtelen felfogni a 
célját! Például a Szabolcsi FLIRT fordában 12 óra alatt akkor tudod 
megenni a szendvicset álló járműben, ha éppen szippantják! 
Neked tisztelt olvasó mikor kezdődött a vasutazás? Amikor én 
kezdtem, akkor még tizenkét óra felett lehetett menni, s egy-
napos előrevezénylés volt; nemegyszer kicsavartak rendesen. 
A hozzá nem értők a szakma napos oldalait látják csak. Akár a 

gyümölcs (kezdő) kollégák, mert az csak később derül ki, hogy itt 
sportszelet darabok záporoznak az égből!
Biztosan hallottad már kedves olvasó azt a közhelynek számító 
mondatot, hogy minden kisfiú, egyszer mozdonyvezető szeretne 
lenni. Úgy nagyvonalakban, mindenki el tudná mondani, milyen 
rugók dolgoznak egy gyermekben ilyenkor. Nekem is volt egy 
ilyen korszakom. Így van fogalmam arról, mi történik a fejecské-
ben, és a kis szívben, ebben a korszakban. Margit néni, a szom-
szédunk, pénztáros volt a Pécsi állomáson. Attila fiával gyakran 
lejártunk látogatni, és persze hogy a peronról, meg a kishídról 
hosszú ideig néztük a vonatokat, és álmodoztunk. Idővel azon-
ban, valahogy elsüllyedt ez a dolog.
Középiskolában bejárós voltam, s történetesen vonattal ingáztam 
nap, mint nap, de nem izgatott túlságosan a műfaj. Osztályfőnö-
köm (Faránki Gyula bácsi) az első üzemlátogatást a Dombóvári 
Fűtőházba szervezte. Ott csapott meg a mozdony füstje. Jó pár 
évig, csak a bejárás, és a vasútbarátkozás jutott a vasútból, ami 
akkor nagyon bántott. (Nem röhög!) Tudom, tehát miben leledzik 
a vasútbarát lét. Egy vasútbarát meglepően sokat tud a vasútról, 
de általában egy csomó felesleges dolgot. Vasutas tudása soha 
nem pontos és nem egyszer feltételezésen alapul. Rózsaszín 
ködön át néz és pont ezért fogalma sincs a valóságról. Az évek 
alatt sikerült értékes barátságokat kötnöm. Mindig szeretettel 
gondolok azokra, akik első lépéseimet segítették ezen a pályán; 
sajnos, van olyan, aki már elment közülük. A jó tanácsaik között 
volt számtalan, amely csak az évek során nyert értelmet. Például, 
akkoriban nem értettem miért akarnak többen lebeszélni arról, 
hogy vasutasnak álljak, azóta már többször eszembe jutott, va-
lóban jobb lett volna megmaradni vasútbarátnak. A sok érv (pro 
és kontra) mellett végül is mozdonyvezető lehettem. Biztos va-
gyok benne, vasutas szerepvállalásom - ahogy egy kisfiút sem 
- nem motiválta a korkedvezmény intézménye; szerintem nem is 
tudtam, hogy van ilyen. Egy mai fiatalt is jobban izgat a kaland, 
mint a gyors nyugdíjazás. ÉS ITT A TÖRTÉNETBEN A MÁSODIK 
FÉLREÉRTÉS!
Azt gondolom, a korábbi nyugdíjazás csak akkor lehet vonzó, ha 
tisztes megélhetést biztosít, méltó körülmények között. Ismét 
gondoljunk most vissza Czomba Sándor mondataira a munka-
képes emberek nyugdíjáról! Ki az a félnótás, aki azt várja, hogy 
megöregedjen? Mindenki örökké akar élni, de nem fájdalmak kö-
zepette, féllábúan! Az öregedés és az egészségromlás mindenkit 
érint. Vannak olyan munkakörök, amelyben az egészségkárosító 
folyamatok a jellegből adódnak. Ezen tényezőket lehet csökken-
teni, de megkerülni nem! Különféle intézkedésekkel jó eredmé-
nyeket lehet elérni a károsító hatások ellen, ez a munkavédelem. 
Jó fizetéssel, embereket is lehet találni a veszélyes, kockázatos 
munkák elvégzésére, de a munkavédelem megfelelő javadalma-
zás esetén is kötelesség, nem opció! Európában biztosan – leg-
alábbis remélem! Mozdonyvezetőként tudjuk, hogy a fizetésünket 
is sokallják, meg a munkavédelemre fordítandó pénzt is; ezért 
járunk tré gépeken! A korkedvezményt is luxusnak gondolják! 
Ezzel azt az esélyt akarják elvenni, hogy az évek hosszú során 
megfáradt szervezet, használható állapotban maradjon nyug-
díjas éveidre! Senki nem akarja magát tönkre tenni egészségi-
leg, csakhogy nem tudod a problémát megkerülni! Tessék olyan 
munkafeltételeket teremteni, hogy ne legyen szükség korkedvez-
ményre! 
Az azonban, hogy marad minden a régiben az elfogathatatlan! 
Átlagemberként, napi nyolc órában, minden éjjel otthon alud-
va, minden hétvégét a családdal töltve nagyon érthetetlenek a 
mi problémáink, ezt belátom! Az elmúlt pár év 
minden téren bebizonyította, ötletezések helyett 
értelmes gondolatokra van szükség, de lássuk 
be: vasútbarátoktól nem lehet erre számítani - 
írhattam volna irodalakó öltönyöst is!

Veres Győző
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Várjuk szeretettel! Raiffeisen Bank 

 
  

 
Tudta, hogy a Mozdonyvezetők Szakszervezete támogatásával az Ön számára is 

elérhető a Raiffeisen Bank kedvezményes számlavezetési ajánlata? 
 
 

Számláját kényelmesen a munkahelyén megnyithatja (érdeklődjön a lenti elérhetőségeken) 
Soron kívüli kiszolgálás bankfiókjainkban (időpont egyeztetés a lenti elérhetőségeken) 
Segítünk a bankváltásban (állandó és csoportos megbízásainak áthozatala) 
Meglévő bankszámlahitele átvállalható pozitív hitelbírálat esetén 
Csomagját munkahelyváltás, nyugdíjba vonulás esetén is megtarthatja 
Egyedi kedvezményes hitelajánlatok 

 
 

Elérhető csomag 

•••• Kiemelt Dolgozói Csomag: legalább minimálbér jóváírása esetén (munkavállalók részére - 
alkalmazotti státuszban és szerződéses jogviszonyban is) 

 

Termékek és szolgáltatások 
(2015.03.01-től érvényben lévő kondíciók szerint) 

Raiffeisen Kiemelt 
Dolgozói Csomag 

EBKM: 0% 

Havi számlavezetési díj 0 Ft1 

Csoportos beszedési megbízás teljesítése 
(korlátlan számban) 0 Ft 

Bankkártyás vásárlás 
(korlátlan számban) 0 Ft 

Nem dombornyomott Start OKOSkártya első éves kártyadíj 0 Ft 
(társkártya esetén is) 

VISA Classic bankkártya első éves kártyadíj 0 Ft 
(társkártya esetén is) 

Belföldi forint készpénzfelvételi díj havonta kétszer, 
összesen 150 ezer forintig2 0 Ft 

Korlátlan számú belföldi forint készpénzfelvétel Raiffeisen 
ATM-ből 0 Ft 

Mobil Banking (SMS) szolgáltatás havi díj 0 Ft 
(6 hónapig, utána 108 Ft/hó/telefonszám) 

Eseti átutalás interneten (bankon belül és kívül) 0 Ft 

Állandó átutalás interneten és telefonon keresztül 0 Ft 

További banki hiteltermék kedvezmények igen 
1A kedvezmények igénybevételének feltétele, hogy a bankszámlán havi rendszerességgel a mindenkori nettó minimálbérrel megegyező egyösszegű 
jóváírásra kerüljön sor. A feltétel nem teljesítése esetén a havi számlavezetési díj összege: 417 Ft/hó. 
2A díjmentes készpénzfelvételre ügyfelünk abban az esetben jogosult, ha a számlához kapcsolódóan nyilatkozatot tett bankunknál. Nyilatkozat 
hiányában az aktuális Kiemelt Dolgozói Csomag Kondíciós Lista az irányadó. 

 
 

Számlanyitási szándékát jelezheti és érdeklődhet az alábbi elérhetőségeken: 
•••• Nagy Andrea: 0620/663-3994; andrea6.nagy@raiffeisen.hu 
•••• Molnár-Szabó Helga: 0620/519-6915; helga3.molnar-szabo@raiffeisen.hu 
•••• Jung Piroska: 0620/661-8233; piroska.jung@raiffeisen.hu 
•••• dolgozoiplusz@raiffeisen.hu 
•••• www.raiffeisen.hu/kiemelt - 24 órán belül visszahívjuk! 
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