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Nem is oly régen zárultak le a 2016. évre 
vonatkozó bértárgyalások, de a MÁV 
Zrt.-nek ismét a zsebébe kell nyúlnia. 
Egy per kapcsán kiderült ugyanis, hogy 
a készenléti jellegű munkakörökben dol-
gozók vasárnapi munkavégzését meg-
előző szombati napon végzet munkát 
rendkívüli munkaként kell (kellett volna) 

elszámolnia a munkáltatónak. Nem így tett, tehát most fizet. 
Hangsúlyozom: ott, ahol a munkakör készenléti jellegű. A 
mozdonyvezetők esetében nem az! A múlttal nincs mit kez-
deni, a munkáltató fizet, de a jövőre vonatkozóan szeretne 
megállapodni a szakszervezetekkel. E tárgyalások a sorok 
írásakor még nem zárultak eredménnyel. A munkáltató – 
természetesen – minél olcsóbban kívánja megúszni a tör-
ténetet, a szakszervezetek pedig érthető okok alapján a 
legtöbbet szeretnék kihozni az esetleges megállapodásból.
A társszakszervezetek a nagy leterheltségű állomások mun-
kavállalóinak díjhazását szeretnék emelni, annak érdeké-
ben, hogy a jövőre vonatkozóan megállapodjanak bármiben 
is. Érthető, mi is saját tagjaink helyzetét kezeltük és kezel-
jük prioritásként, most ők is ezt teszik saját tagjaik érdeké-
ben. Miközben zajlanak az egyeztetések – bizonyára vélet-
lenül – az Mt. tervezett módosításába belekeveredett 101.§ 
(3) hatályon kívüli helyezése. A hatályon kívül helyezés az 
érintett munkavállalók vonatkozásában átlagosan 10% 
havi keresetveszteséggel járna. A szakszervezetek elvárják, 
hogy a munkáltató befolyását felhasználva járjon el annak 
érdekében, hogy az NGM által összeállított törvénymódo-
sítási javaslatcsomagból vonják vissza az Mt. 101.§ (3) be-
kezdésének törlésére irányuló előterjesztést. Ez ugyanis 
rontaná a munkavállalók foglalkoztatási és jövedelmi vi-

szonyait. A MÁV Zrt-nél a tárgyalások jelenleg itt tartanak, 
de vélhetően sürgősen rendezni kell a kérdést a vasút jö-
vőbeni működőképességének megtartása érdekében. Tehát, 
nem kicsi a tét! A MÁV- Start-Zrt.nél egy közös nyilatko-
zattal 2016. április 11-én rendezték a készenléti jellegű 
munkakörben foglalkoztatott munkavállalók hétvégi ve-
zénylését. A közös álláspont nem igényelt kollektív szerző-
dés módosítást. Amennyiben munkáltató a készenléti jellegű 
munkakörben foglalkoztatott munkavállalót szombaton és 
az azt közvetlenül követő vasárnapon is munkavégzésre 
kívánja beosztani, akkor a törvényi beosztási korlátra te-
kintettel, a havi elővezénylés készítésekor a szombati nap-
ra eső szolgálatot, vagy szolgálatrészt rendkívüli munka-
végzésként kell megjelölni és figyelembe venni a 
munkaidő-beosztásban. E módon a szombati napra terve-
zett munkaidő időtartama a tervezés szintjén, a havi köte-
lező órába nem számít bele. Az egyeztetés végén a munkál-
tató javaslatot tett a jegyvizsgálók bérszerkezetének 
átdolgozására, melynek lényege, hogy a napi munkaidőalap 
emelésre kerülne, és ezzel párhuzamosan alapbéremelés 
is megvalósulna. Ennek mértéke meghaladná a munka-
időalap emelésének százalékos mértékét. Ez lehetőséget 
biztosítana arra is, hogy a mozdonyvezetőkhöz hasonló 
tarifatáblázat kerüljön bevezetésre a jegyvizsgáló, vezető 
jegyvizsgáló munkakörökben is. 
A Mozdonyvezetők Szakszerve-
zete támogatja más munkaválla-
lói csoportoknál is a tarifatáblá-
zat bevezetését, ugyanakkor a 
többi feltétellel azonban nem tud 
azonosulni, így a közös nyilatko-
zatot nem írta alá. 
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Rólunk, nekünk
Interjú a MÁV-START vezérigazgatójával, Csépke Andrással
Mintegy tíz hónapja áll a START élén Csépke András, de a korábbi pozíciójában is éveken át az ő irányítása alá tartoztak a mozdony-
vezetők. Bár több kérdésben nincs egyetértés a szakszervezetünk és a vasúttársaság között, de mindkét fél részéről aktívan meg-
oldáskereső az együttműködésünk. Napi szintű háttérmunkával mind vezetői, mind pedig szakértői-ügyvivői szinten folyamatosan 
törekszünk a különböző nézőpontok közelítésére, egymás álláspontjának megértésére. Ennek a munkának csak egy része jut el a 
mozdonyvezetőinkhez, és az is előfordul, hogy késve, sőt úgy, hogy torzulnak az információk valamilyen formában. Így elérkezettnek 
láttuk az időt arra, hogy érdemes sort keríteni egy olyan őszinte beszélgetésre, ahol a számunkra fontos kérdéseket közvetlenül az 
első számú vezetőnek tesszük fel, és elsőkézből és mindenféle információtorzulás nélkül értesülnek maguk az érintettek a bennünket 
érintő tervekről, lehetőségekről. 

Kezdjük időrendben az év eddig egyik legjelentősebb eseményével: a bérmegállapodással: a rossz nyelvek szerint nem 
örült a béremelésnek. Mi ennek az oka?
Ha tényleg ezt beszélik a rossz nyelvek, akkor ezt minden valóságtartalom nélkül teszik. Szívem szerint még az idén adottnál is 
nagyobb mértékű béremelést írnék alá az arra érdemes munkavállalóinknak. Én az egyéni teljesítményt méltó módon elismerő, a 
minőségi munkaerő lojalitását megtartó, érdemi béremelés híve vagyok. Nem hiszek az egyenletes mértékű, különbségtétel nélküli 
általános bérfejlesztésben, sokkal igazságosabbnak érzem a letett munka alapján történő valódi értékelést és jutalmazást.
Általánosságban azonban érdemes ennek kapcsán a korlátainkat tudatosítani, mert nem biztos, hogy mindenki számára teljesen 
átlátható. Bármely többlet-bérkiáramlásra magunknak kell megteremtenünk a fedezetet. 2016-ban tovább csökkent a fizető utasaink 
száma és ez által az ebből származó bevételeink is. Biztos hátteret ad a működésünkhöz az állammal megkötött közszolgáltatás 
szerződésünk, amely azonban évről évre csökkenti a költségtérítés mértékét és növeli a ránk nehezedő felelősséget például a bérek 
tekintetében is. Csak hogy érezzük a nagyságrendeket: 144 milliárd Forint az állami költségtérítés összege, míg tavaly belföldi menet-
díj-bevételünk 36,5 milliárd Ft volt. A teherszállításból érkező bevételeink a piac szűkülése miatt szintén nem jelentenek megoldást a 
béremelésre. Az üzleti tervünkben 0,5%-os bérfejlesztést fogadott el az Alapító, a szakszervezetekkel történt tárgyalások során mégis 
3%-os emelésben állapodtunk meg, amelyet 2016. január 1-től végre is hajtottunk. A két összeg különbözetéből eredő többletköltsé-
günk 1,3 Mrd Ft. Ennek is és a munkáltatói önkéntes nyugdíjpénztári tagdíj-kiegészítés 2,5 %-ra elemelésének fedezetét is magunknak 
kell kigazdálkodnunk. Ezek forrását előteremteni egyelőre kihívást jelent számunkra.
A járművek átlagéletkora 30-40 év, az elöregedő járműpark üzembetartása, karbantartása, felújítása is évről évre egyre jelentősebb 
költségráfordítás mellett biztosítható. Az utasszámunk növeléséhez azonban jelentős mértékben javítanunk kell a szolgáltatásunk 
színvonalán, ez szintén folyamatosan növekvő plusz költségeket emészt fel.
Nem beszéltem eddig a kollégáim munkakörülményeinek javításáról, ami hálózati szinten mindennapos feladatot jelent, végtelen 
a beérkező kéréseknek, igényeknek a száma. Több mint 14 ezer munkavállalónk van, és szeretnénk a pénztárosok, jegyvizsgálók, 
járműkarbantartással foglalkozók számára is kidolgozni a bérek tekintetében egy - a mozdonyvezetői bértáblához hasonló - kiszá-
míthatóbb jövőképet. Az integráció kapcsán létrejött bérfeszültségek kezelése is a feladataink közé tartozik még, ez azonban hosszú 
időt vesz igénybe, lépésről-lépésre tudunk csak haladni.

Hány mozdonyvezetői és FLIRT-motorvonatvezetői tanfolyam van folyamatban, és mennyit indítanak még az idei évben és hol?
A FLIRT-motorvonatvezetői tanfolyamokat Budapesten indítottuk, indítjuk. Kettőt az év első két hónapjában és még további kettőt 
ütemeztünk be júniusi és augusztusi indulással. A júniusi tanfolyamra már folyamatban van a kiválasztás. Szükség van rá, hiszen az 
új 42+6+15-ös FLIRT-ökkel ezek a szolgálatok egyre nagyobb, 20-25%-os arányt képviselnek majd a fordákban hálózati szinten az idei 
év végéig. Nem titok: alacsonyabb bért kapnak a FLIRT-motorvonatvezetők, hiszen az elsajátítandó ismeretanyag jóval kisebb, mint a 
mozdonyvezetőké, és a munkakörülményeik is sokkal komfortosabbak, mint a régi mozdonyokon szolgálatot teljesítő kollégáké. Sze-
retnénk a számunkra értékes mozdonyvezetőinket hosszútávon megtartani, a terveink között szerepel további motiváció létrehozása 
a pótlékok kiterjesztésével a több típus- és vonalismerettel rendelkező mozdonyvezetőink érintettségében, sőt ugyanebbe a körbe 
belevennénk a kevésbé komfortos vezetőálláson, nehezebb munkakörülmények között dolgozókat is. Örömmel veszem a szakszer-
vezet ezirányú javaslatait.

Mozdonyvezetői képzést Budapesten, Szombathelyen és Miskolcon indítottunk, továbbá a terveink közt szerepel még egy-egy szegedi, 
budapesti és szombathelyi tanfolyam elindítása is.

induló létszám helyszín szakmai alapképzés kezdete

Mozdonyvezetői 28 Budapest 2015.05.26

Mozdonyvezetői 14 Szombathely 2015.08.10

Mozdonyvezetői 29 Budapest 2015.11.02

FLIRT-motorvonatvezető 30 Budapest 2016.01.18

Mozdonyvezető 30 Miskolc 2016.01.19

FLIRT-motorvonatvezető 30 Budapest 2016.02.22

FLIRT-motorvonatvezető 30 Budapest 2016.06.06

Mozdonyvezető 30 Szeged 2016.06.16

Mozdonyvezető 30 Szombathely 2016.08.29

FLIRT-motorvonatvezető 30 Budapest 2016.08.29

Mozdonyvezető 30 Budapest 2016.10.03
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Első kézből
Ön szerint mennyi az ideális moz-
donyvezetői létszám? 
Évek óta egyre alacsonyabb a mozdony-
vezetői létszámunk, mint a technológiai 
igény. Naponta átlagosan 1320-1330 
mozdonyvezetői feljelentkezés van. Ezen 
kívül számolnunk kell még az oktatások 
és vizsgáztatások óraszükségletével 
is. Mindezeket figyelembe véve a MÁV-
START ideális mozdonyvezető létszám-
szükséglete nagyságrendileg 3000 fő, 
a jelenlegi 2850 körülivel szemben. A 
mintegy 150-200 fős hiány folyamatosan 
nő évente elméletileg mintegy 130-140 
mozdonyvezetőnk nyugdíjba vonulásá-
val a korfa szerint. Mindannyiunk szá-
mára köztudott, hogy a személyszállí-
tási közszolgáltatási kötelezettségeinket 
teljesítenünk kell, a minél több tehervo-
nati megrendelés kiszolgálása pedig a 
közös érdekünk a mozdonyvezetőkkel, 
hiszen ez nekünk üzleti bevételt, nekik 
pedig még biztosabb megélhetést jelent. 
Korlátaink vannak azonban az éves túló-
ramennyiség tekintetében. A budapesti 
igazgatóság túlórázási mértéke már 

olyan jelentős mértékű, hogy mielőbbi és hosszútávon is működőképes megoldást kellett találni a létszámhiányra. Az utánpótlás-kép-
zéssel - a várható fluktuációt is figyelembe véve - még nem csökkenthető, hanem csak szinten tartható például a Budapest TSZVI-t 
érintő túlóra-kötelezettség. Az elkövetkező években is biztosítani fogjuk a túlórázás lehetőségét azoknak, akiknek erre igényük, szük-
ségük, lehetőségük van, tehát nem tervezzük 100%-ra feltölteni a mozdonyvezetői létszámot, remélve, hogy ezzel is a maradás mellett 
döntenek a kollégák. Tavaly megkérdeztük a mozdonyvezetőinket, hogy kinek mennyi az elméleti túlóravállalási szándéka, és már 
a visszajelzéseket is figyelembe vesszük a plusz szolgálatok elosztása, elrendelése tekintetében. Továbbra is leadhatják a vállalási 
szándékukat azok, akik ezt eddig nem tették meg. 
Jelentős mértékben eltérő az egyes igazgatóságok leterheltsége, így a plusz jövedelmet jelentő túlórázás kapcsán is mások a lehető-
ségek a hálózat különböző részein. A létszámhiány 80-85%-a a budapesti igazgatóság területén jelentkezik. A legtöbb plusz szolgálat-
ra Budapest-Ferencváros, Budapest-Nyugati, Szolnok és Győr telephelyeken van lehetőség. Az egyenletesebb terhelésre törekedve 
június végéig meghosszabbítottuk annak a lehetőségét, hogy a vidéki mozdonyvezetők a budapesti igazgatóság területén teljesítsenek 
szolgálatot. Ehhez bruttó hetvenezer forint lakhatási támogatást is kapnak a munkavállalók, amennyiben a fővárosban és száz km-
es vonzáskörzetében nem rendelkeznek lakhatási lehetőséggel. Továbbra is érdemes tehát a vidéki mozdonyvezetőknek a budapesti 
igazgatósághoz tartozó területeken szolgálatot vállalni, amennyiben plusz jövedelemre szeretnének szert tenni.

Igaz-e a hír hogy ön szerint csökkenteni kellene a vonatok számát? 
Számomra az igényvezérelt, dinamikus menetrend a kulcskifejezés, ami azt 
jelenti, hogy a kínálatiról fokozatosan át kell térni az utasigények által meg-
határozott menetrendre. A tavaly decemberi menetrendváltáshoz kapcsoló-
dó módosításokkal 1%-nál kisebb mértékben csökkent a közlekedő vonatok 
száma, de a nagyobb utasszámú vonalakon (pl. az 1-es vonalon) bevezetett 
módosításoknak köszönhetően több millió utazó számára bővült érdemben 
az utazási kínálat és javult a szolgáltatás minősége. A közlekedő vonatok 
darabszáma egyébként nem a legfontosabb mutatónk. Az ülőhely-kihasz-
náltság mutatja meg, hogy valójában mennyien vették igénybe a vonatainkat. 
Csak egy példa, mert számokkal könnyebben átlátható, hogy miről is beszé-
lek. 2014-ben az igénybe vehető vonatok száma magasabb volt, mint az azt 
megelőző két évben, mégis a vizsgált időszak legalacsonyabb utasszámát 
mértük: a vonatkilométer az előző évhez képest közel 4%-kal nőtt, az utas�-
szám azonban 1,7%-kal csökkent. A közpénzekből gazdálkodó társaságunk 

és az adófizetők érdeke is hogy, a vasúti közlekedésre fordított összegek a lehető leghatékonyabban kerüljenek felhasználásra. Ez 
a tulajdonos és a megrendelő minisztérium elvárása is Ezen elveknek megfelelően hálózati szinten folyamatosan vizsgálnunk kell 
a közlekedő vonatok kihasználtságát, és azok mennyiségét az utazási igényekhez igazítani, a menetrendi struktúrát finomhangolni. 

Mi a helyzet a teherszállítási piaccal? Úgy tudjuk, hogy csökkennek a bevételek, ráadásul a mozdonyokat önmagukban 
illetve olykor Cargo-s mozdonyvezetőkkel adja ki a START.
Számunkra a teherszállítási piacon elért pozíciónk megtartása, annak növelése stratégiai jelentőségű. Ezért is szükséges a mozdony-
vezetői létszám már fentebb részletezett emelése. A motorvonat-beszerzések által kiváltott villamos mozdonyaink egy részét üzembe 
állítjuk. A mozdonyvezetőink és a mozdonyaink a hazai vasúti árufuvarozó társaságok számára nyújtott vontatási szolgáltatás kereté-
ben a tavalyi évben nagyságrendileg akkora távolságot tettek meg, amely elegendő lenne a Föld kétszázszor történő megkerüléséhez 
az Egyenlítő mentén. Az idei és az elkövetkezendő években is azon dolgozunk, hogy a mozdonyaink és a vezetőállásaikon a mozdony-
vezetőink a tavalyi évhez hasonló, vagy annál is több kilométert tegyenek meg a tehervonatok elején. Mindent megteszünk annak 
érdekében, hogy megőrizzük a piacvezető szerepünket a hazai vasúti árufuvarozás vontatás piacán. Ezzel a törekvésünkkel az ezen 
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amely ezt az elvárást egyértelműen kielégíti. Ennek része, hogy vizsgáljuk a munkatársaimmal a szolgáltatási díjaink csökkentésének 
illetve a mozdonyvezetők rugalmasabb foglalkoztatásnak a lehetőségét is. Ennek része volt például a 690-es kód alkalmazásának 
kiszélesítése.

Ön szerint a szeptemberi Tábla pc éles üzem indulása a dokkolók kapcsán is tartható? Hogy áll a biztosítások megkötése?
A lehetőségeink határáig felgyorsítottuk a közbeszerzési eljárásokat, hogy a tábla pc-k dokkolóit és a tápellátást 2016. szeptemberére 
felszereljük, így a tabletek tölthetők legyenek a járműveken. A Mozdony Fedélzeti Berendezések és a tábla pc-k összeköttetésének 
teljes kiépítése csak később fog megvalósulni, de törekszünk rá, hogy szeptemberre ez is minél több gépen kész legyen.
Közeledünk a nyárhoz, és idén is sajnos az várható, hogy hosszú órákon át kell majd hőségben szolgálatot teljesíteni a mozdonyve-
zetőinknek. Milyen az arány most a hűtési lehetőségekkel kapcsolatosan és hogyan javítanak ezen a helyzeten? Nem kell részletezni, 
hogy a hőségben nehezebben fenntartható a figyelem, így mindenkinek az az érdeke, hogy mielőbb és minél több vezetőálláson legyen 
klímaberendezés.
A klímaalkatrész-ellátottságunk a 2014-ben lezárt alkatrészbeszerzésnek köszönhetően folyamatos. A járművek egyedi klímabe-
építést mozdonyszekrény-javítással egybekötött festés során, valamint V4 vagy V5 javítások keretében kapnak. Jelenleg az alábbi 
mozdonymennyiségeken van hűtési lehetőség:

Villamos mozdonyok: 227 db
Dízel mozdonyok: 201 db
Villamos és dízel motorvonatok, vezérlőkocsik: 229 db

2016-ban 11 db Bz-t klímásítunk, valamint 52 db 431-432 sorozatú és 5 db 630-as sorozatú mozdonyba tervezzük légjavító-berendezés 
beépítését. A vezetőállás-klímabeépítési programot a jövőben is folytatni kívánjuk.

Az idei terveink:

  431,432 630 Bz

március 3 0 1

április 5 0 0

május 4 2 0

június 6   0

július 6 1 1

augusztus 6 1 1

szeptember 5   2

október 5 1 2

november 3   2

december 9   2

Összesen: 52 5 11

Mik a mozdonyvezetői székek beszerelési tervei a vezetőállásokon?
A mozdonyvezetői székek közbeszerzési eljárása lezárult, a szerződést megkötöttük, ami alapján a jövőben több száz új mozdony-
vezetői széket tudunk a járművekre felszerelni. Az eljárás alatt - ami egy átmeneti időszaknak volt tekinthető - operatív beszerzéssel 
tudtuk a mozdonyvezetői székeket biztosítani egy-egy V4-es, vagy V5-ös javításon átesett mozdonyra, míg a többi esetben javított, de 
jó minőségű Polgár-székek kerültek fel. A forgóvázcserés gépeken lévő székeket pedig minden esetben javítottuk.
Terveznek-e mozdonybeszerzést? 
Mozdonybeszerzésre nincs forrásunk, de tudjuk, hogy a pályakorszerűsítéseknek köszönhetően szükségünk lesz több olyan vontató-
járműre, amely alkalmas 160 km/h-s közlekedésre is. Ennek a részleteiről akkor lesz időszerű beszélni, amikor már lesz egy döntés a 
nagykapacitású motorvonatok projektje kapcsán, mert attól függ majd, hogy lesznek-e felszabaduló mozdonyaink, és ha igen, akkor 
mennyi.
Végül egy személyes kérdés: hogy teltek összességében különösen az elmúlt hónapok, de akár az az elmúlt évek is első-
sorban a mozdonyvezetők és a MOSZ érintettségét előtérbe helyezve? Mik a személyes tapasztalatai a mozdonyvezetőkkel 
kapcsolatosan?
Talán kevesen tudják, hogy 1991-ben én is szereztem mozdonyvezetői képesítést, illetve hogy a nagyapám mozdonyvezető volt, így 
személyesen is közel áll hozzám ez a szakma. Az elmúlt csaknem 29 évem más-más munkakörökben, területeken és feladatokkal, 
de folyamatosan a vasút kötelékében telt; elmondhatom, hogy nekem erről szól az életem. Ez a szemlélet a családunkban már ge-
nerációk óta öröklődik, hiszen nemcsak a nagyapám, hanem édesapám is vasutas volt, a nagyobbik fiam is a vasutasok kötelékét 
erősíti, és a kisebbik is egy nyári munka erejéig már csatlakozott hozzánk. A MOSZ is tapasztalhatta, hogy a kétirányú párbeszéd híve 
vagyok: számomra ugyanolyan fontos az érdekképviseletek, a végeken dolgozók mondanivalója, mint az, amiről a vezetőknek kell 
a munkavállalók felé tájékoztatást adni. Akár írásban, telefonon vagy személyesen keresnek minket, mi a lehetőségeink határáig 
elmegyünk, hogy együtt megoldjuk a nehézségeinket. Nincsenek különleges elvárásaim a mozdonyvezetőink felé, az pont elég, ha a 
legjobb tudásuk szerint végzik a feladatukat. Például, ha egy mozdonyvezető még fokozottabban figyel pár perces késés esetén, hogy 
be tudja-e hozni - természetesen a szabályos keretek között. Vagy ha annyira igényes önmagával szemben a leszálló utasok érdeké-
ben, hogy szépen, finoman áll meg az állomásokon. Ezeket a jelenségeket egyébként egyre többször tapasztalom az országot járva, 
és ez megelégedéssel és örömmel tölt el.

Köszönjük a beszélgetést.
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A Rail Cargo Hungaria aktívan 
közreműködik az ETCS L2 vonatbefolyásoló 
berendezés tesztelésében
A Rail Cargo Hungaria aktívan közreműködik az ETCS 
L2 vonatbefolyásoló berendezés tesztelésében

Az RCH Vontatás szervezete az elmúlt hetekben a Thales RSS Kft., 
valamint a Siemens Zrt. megrendelésére több helyszínen sikere-
sen tesztelte az újonnan kiépítésre kerülő ETCS L2 pálya menti 
berendezést. 
A teszteket hosszas előkészítő munka előzte meg, a három kije-
lölt mozdony megfelelő szoftverén apróbb módosításokat kellett 
végrehajtani, amit az Alstom Belgium végzett a megrendelőkkel, 
a járművek tulajdonosaival és társaságunkkal együttműködve. A 
Nemzeti Közlekedési Hatóság engedélye, valamint a MÁV Üzemi-
rányító Központtal közösen végzett szervezési munka után meg-
kezdhettük a berendezések tesztelését. 

A próbák keretében először a zalaszentiváni térségben kapcso-
lódtunk az ETCS fő kommunikációs csatornájához, a GSM-R rá-
dióhálózathoz, és az országban elsőként ETCS L2 üzemmódban 
sikeresen bejártuk a 25-ös vonal kiépített részeit. 
Ezután a Siemens megrendelésére a Ferencváros „C” elágazás–
Székesfehérvár szakaszon végeztük a telepített rendszer validá-
lási meneteit. Ennek keretében a 1116-015 pályaszámú mozdony-
ra ipari kamerák és egyéb mérőberendezések sokasága került 

telepítésre. Feladatunk az volt, hogy bejárjuk az összes vágányt, 
vágánykapcsolatot Ferencváros–Kelenföld–Székesfehérvár 
viszonylatban, valamint a kapcsolódó állomásokra is el kel-
lett jutnunk, így például Budapest Déli pályaudvaron is járt RCH 
matricás mozdony. Ez óriási szervezési és előkészítési munkát 
igényelt, azonban a tervezett időn belül a vonatközlekedés zavar-
tatása nélkül sikerült minden mérési feladatot elvégeznünk. Ezzel 
nagyban hozzájárulunk ahhoz, hogy a MÁV Zrt. részére mielőbb 
átadásra kerüljön egy, a vasúti közlekedés biztonságát magasabb 
szintre emelő berendezés. 
Megrendelőink elégedettek voltak a Társaságunk által nyújtott 
megbízható és rugalmas vontatási szolgáltatással, várhatóan 
idén és jövőre is számos hasonló mérő- és próbamenethez kérik 
majd a közreműködésünket. 

RCH kommunikáció

Az ETCS (European Train Control System – Egységes Euró-
pai Vonatbefolyásoló Rendszer) az alapvető funkcióit tekint-
ve – nevéből adódóan – vonatbefolyásoló rendszer. Az ETCS 
elsődleges feladata a vonatok közlekedésének felügyelete, a 
vasúti forgalom biztonságának a legkülönbözőbb üzemi hely-
zetekben történő garantálása. Három szintjét (L1, L2, L3) ha-
tározták meg, jelenleg a 2-es szint kiépítése folyik.



8

Sz
ak

m
ai

Milyen feltételekkel lehetséges a 
menet közben a mozdonyvezető mellett 
tartózkodni? Mit kell tenni, ha kérdéses a 
vezetőálláson tartózkodás jogosultsága?
A mozdonyvezetők mellett rendszeresen utaznak kü-
lönféle engedélyes bejelentkezésekkel munkatársak és 
külsősök. Az elmúlt időszakban félreértések, kérdések 
és visszaélés gyanújára utaló jelzéseket kaptunk a mun-
kavállalóktól, amelyek szükségessé tették, hogy rész-
letesen összefoglaljuk azokat az eseteket és bemutas-
suk azokat a kártyatípusokat, amelyek feljogosítanak a 
mozdonyvezető mellett, a menet közbeni vezetőálláson 
való tartózkodásra.

Már a tavalyi év óta folyamatosak a motorvonat-vezetői és moz-
donyvezetői képzések, amelyeknek kötelező része a vezetőállá-
son történő rutinszerzés. Ezen felül a tanfolyamokról hazafelé 
menet is lehetősége van a gyakornokoknak a vezetőálláson tar-
tózkodni. Felmerült azonban a kérdés a mozdonyvezetők részé-
ről, hogy a mindennapokban pontosan milyen, melyik fehér kár-
tyával jogosultak a gyakornokok a mozdonyon történő utazásra, 
hogyan kell magukat igazolni, mik a teendők az mozdonyfedélzeti 
berendezés menüpontjaiban.

Mozdonyvezető-azonosító kártya (gyakornoki kártya); azo-
nosító kártya és a vezetőálláson tartózkodási engedély

A MÁV-START-nál jelenleg alkalmazott kártyák - amelyekkel a 
mozdonyvezetőink találkozhatnak - fehér színűek, és rajta há-
romfajta címke lehet.
1.	 Mozdonyvezető-azonosító kártya (MAK kártya): vala-
mennyi mozdonyvezetőt illetve a munkaszerződés aláírásakor 
gyakornokot ellátunk ezzel a kártyával. A címke tartalmazza 
munkavállaló nevét illetve törzsszámát, valamint a vállalat lo-
góját (az új belépőknél START-os, de el kell fogadni a korábban 
kiállított Trakciós logóst is). A kártyához tartozó jogosultságokat 
elektronikusan állítják be a központból (pl. ha valaki levizsgázik 
dízelkategóriából, csak ezt követően tud gázolajat vételezni). A 
mozdonyvezető gyakornokok az MFB-be be tudnak jelentkezni a 
mozdonyon történő utazáskor. Ez összhangban van a mozdonyon 
történő tartózkodás szabályaival, a mozdonyvezetőt ezért nem 
fogják megbírságolni. MAK kártyával rendelkezik a mozdony-
személyzet ellenőrzését végző MÁV-
START munkavállaló többsége is.

2.	 Azonosító kártya: ez a kár-
tyatípus az integrációt követően került 
kialakításra. A járművön tartózkodás-
ra jogosít, vasúti járművezetői vizs-
gával nem rendelkező, azonban több 
esetben a mozdony vezetőállásán 
feladatot végző munkavállalók kapják 
(pl. a szolnoki járműjavító szerelői, 
akik futópróbára járnak).

3.	 Vezetőálláson tartózkodási 
engedély (engedélyes kártya): általá-
ban külső felek számára kiadott kár-
tya, amely tartalmaz egy sorszámot.

Minden kártyával be kell jelentkez-
ni az MFB-re és azt a rendszer fel is 
ismeri. A Vezetőálláson tartózkodási 

engedélyes kártyán szerepel a hálózati személyszállítási és von-
tatási főirányító telefonszáma is, és amennyiben a kártya felhasz-
nálásával kapcsolatban kérdés merül fel, ő tudja a helyzetet tisz-
tázni. Ugyanígy ő az illetékes abban az esetben is, ha nincs MFB 
a mozdonyon és nem eldönthető egyértelműen a vezetőálláson 
tartózkodás jogosultsága.

A mozdonyvezető-gyakornokok utazása a Mozdonyfedélzeti be-
rendezéssel (MFB) követhető központilag is és a mozdonyvezető 
által is. A kiosztott mozdonyvezető-azonosító kártya (MAK) erre 
tökéletesen alkalmas. 

A menüben a gyakornokok bejelentkezésének az alábbiak 
a szabályai:

1.	 A gyakornok rutinszerzés illetve megfigyelés céljából 
száll fel a mozdonyra

Ebben az esetben a kártyáját odaérinti az MFB-hez, és a felbuk-
kanó négy lehetőség közül az elsőt választja: „1 – Engedélyes 
bejelentkezése”. Amennyiben a járműről leszáll, a leszállás előtt 
köteles a kártyát ismét az MFB elé helyezni, majd a felbukkanó 
négy lehetőség közül a másodikat választja: „2 – Engedélyes ki-
jelentkezése”.

2.	 A gyakornok felügyelet alatti utazás céljából – a mun-
kaidő beosztása alapján - száll fel a mozdonyra

Ebben az esetben az „MFB főmenü” „2 – Szolgálat menüpontját 
kell kezelni. Ennek hatására az MFB a „Szolgálat” ablakra lép. Ott 
a „3 – További dolgozók” menüpontot kell kezelni. Ekkor az MFB 
a „Dolgozó ki/bejelentkezése” ablakba lép, ahol az „1 – További 
dolgozó bejelentkezése” menüpontot kell kiválasztani. A kivá-
lasztás után az MFB a „Dolgozó feladatköre” ablakba lép, ahol a 
„4 – Gyakornok” menüponttal tud bejelentkezni. A kijelentkezési 
folyamat hasonló, csak annyiban különbözik, hogy a „Dolgozó ki/
bejelentkezése ablakban a „2 – További dolgozó kijelentkezése” 
menüpontot kell kezelni.

Lehetőség van visszaellenőrzésre is, hogy lássa a mozdonyve-
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zető azt, hogy ki van fenn mellette a gépen második munkavál-
lalóként.

1.	 Az első esetben, amikor a gyakornok a mozdonyra 
megfigyelés és rutinszerzés céljából száll fel, akkor a mozdony-
vezető az „MFB főmenü” „6 – Adatlekérés” gombját tudja kezelni. 
Ekkor az az MFB az „Adatlekérés” ablakba lép. Itt a „2 – Üzenetek 
böngészése” menüpont kezelésével visszakeresheti azt az üze-
netet, amelyben az MFB visszaigazolta, hogy a felszállási enge-
délyes kártyája érvényes. Az üzenet szövege: „XY (engedélyes 
neve) vagy 11111 (proxy kártya külső azonosító), az Ön engedélye 
érvényes (zárójelben az érvényesség mértéke, ami lehet HÁLÓ-
ZATI, egy vonatra, vonalra, stb. érvényes)”.

2.	 A második esetben, amikor felügyelet alatti utazásra 
száll fel a mozdonyra a gyakornok, akkor a mozdonyvezető az 
„MFB főmenü” „6 – Adatlekérés” gombját kell, hogy kezelje. Ekkor 
az MFB az „Adatlekérés” ablakba lép. Itt a „4 – További dolgozók 
listája” menüpontot kell megnyomni, amely hatására az MFB a 
„Bejelentkezett dolgozók a XX XX XXXX 
XXX-X mozdonyon” ablakba lép, ahol 
megtalálható a bejelentkezett személy 
neve, mikor, és hol szállt fel. Kijelent-
kezés esetén itt szintén megtalálható, 
hogy ki, mikor, hol szállt le.

A MÁV-START Zrt. üzemeltetésében 
lévő járművek (mozdony, vezérlőkocsi, 
motorkocsi) vezetőállásán történő tar-
tózkodás feltételeiről az 54/2014. (V. 22. 
MÁV-START Ért. 28.) sz. vezérigazgatói 
utasítás rendelkezik. Az utasítás hatálya 
kiterjed a MÁV-START üzemeltetésé-
ben és használatában lévő valamennyi 
mozdonyra, munkavállalójára és mind-
azokra, akik a mozdonyok vezetőállásán 
tartózkodni szándékoznak, ahol tartóz-
kodni csak a mozdonyvezetői azonosí-
tó kártya (MAK) vagy azonosító kártya 
(AK) a külön kérelemmel igényelhető, 
engedélyes kártya birtokában lehetsé-
ges. Az engedélyes kártyák korlátozás-
sal is kiadhatók (időbeni korlátozással, 
a vontatójármű típusára vonatkozó kor-
látozással, viszonylati korlátozással, 
a megrendelő vasúti társaság szerinti 
korlátozással stb.). Az így jogosultsá-
got szerző személyeken kívül csak a 
mozdony, illetve mozdonyszemélyzet 
ellenőrzését végzők tartózkodhatnak az 
erre vonatkozó engedélyük alapján.

A mozdony vezetőállásán tartózkodók 
létszámáról a Forgalmi Utasítás ren-
delkezik. Amennyiben a mozdony ve-
zetőállásán a megengedettnél többen 
kívánnak tartózkodni, akkor a mozdony, 
illetve mozdonyszemélyzet ellenőrzé-
sére jogosult legmagasabb beosztású 
személy, ilyen hiányában a mozdony-
vezető dönt a vezetőálláson való tartóz-
kodás lehetőségéről, de az ellenőrzési, 
felügyeleti, ki- és továbbképzési, vonal- 
és típusismereti, illetve mérési és kísér-
leti célú vezetőálláson való tartózkodás 
minden esetben előnyt élvez. 

Csak felügyelet mellett lehet a mozdony 
menetirány szerinti hátsó vezetőállásán 

tartózkodni. Kivételt képeznek ez alól azok a személyek, akik 
szolgálati célból tartózkodnak a hátsó vezetőálláson (pl. szállít-
mánykísérési, pályafelügyeleti feladatokat ellátók, önköltségben 
utazók stb.)
Azoknál a mozdonyoknál, amelyeknél nincsen vagy használha-
tatlan az MFB, illetve az engedélyes kártya érvényességét bár-
mely ok miatt nem lehet minden kétséget kizáróan megállapíta-
ni, a mozdonyvezető köteles az engedélyes kártya érvényességét 
szolgálati mobiltelefonján keresztül a MÁV-START Zrt. hálózati 
személyszállítási és vontatási főirányítónál ellenőrizni.

A kártya elvesztését, megsemmisülését, használhatatlanságot 
okozó sérülését – lehetőség szerint – minél előbb be kell jelenteni 
a kártyát kiadó fél részére, aki a szükséges letiltásról gondosko-
dik. Engedélyes kártya esetén pótdíj megfizetését követően van 
lehetőség a kártya pótlására. A pótló engedélyes kártya azokkal a 
jogosultságokkal, korlátozásokkal adható ki, mint amilyennel az 
elveszett, megsérült, megsemmisült kártya rendelkezett.
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Debrecen - Kelet
2016. február 26-án Záhonyban, a Tűzvirág étteremen megren-
deztük a Mozdonyvezetők bálját, amelyen 70 fő vett részt. Hagyo-
mányőrző, nyugdíjas búcsúztató a bál jellege, csak 2010 óta nem 
tudtuk eredeti célja szerint megszervezni, ugyanis a kormány 
új nyugdíjrendszere miatt 2009 decemberében volt a legutóbbi 
nyugdíjazás a tagcsoportunknál. Akkor húsz fő tette le a fékkart, 
de azóta csak a farsang és a szórakozás miatt bálozunk. Nagyon 
reméljük, hogy 2019-ben több kollégának is átnyújthatjuk majd 
a tagcsoportunknál szokássá vált arany pecsétgyűrűt, rágra-
vírozva a MOSZ logójával! A bál 20 órakor, a tagcsoportvezető 
megnyitójával, kezdődött és hajnal 5-ig tartott. A rendezvényen 
részt vett Katona Sándor, a TSZVI igazgatója, Erdélyi Csabáné, a 
záhonyi telephely vezetője, és Ésik Attila, a helyi reszortosunk is. 
Mindhárman értékes tombolaajándékokkal támogatták a bált. Az 
igazgató úr köszöntője után a vacsora elfogyasztása következett, 
amely az adagok méretét illetően kihívást jelentett néhány fő szá-

mára. Az éjféli tombolasorsolást követően kezdődött az ismételt 
vacsora, ahol szintén hagyományosnak mondható szabolcsi töl-
töttkáposzta volt a menü. A zenét ismét a Helios Duo szolgáltatta, 
akik immáron visszatérő partnereink. Jövő februárban ugyanitt! 

Március utolsó napján került sor Debrecenben a HÉT ülésre. Az 
igazgató úr tájékoztatójában elmondta, hogy a szabadság ki-
adása és a túlóra számok a tervek szerint alakulnak. Továbbra 
is hiány van mozdonyvezetőből, vezető jegyvizsgálóból (vjv), de a 
jelenleg folyó tanfolyamra beiskolázottakkal tudják majd pótolni 
a létszámot. Nagyobb probléma a forgalmi (kereskedelmi) uta-
zóknál van, hiszen az ottani kereseti lehetőségek nem ösztönzik 
jelentkezésre az embereket. A beszámoló után az érdekképvi-
seletek hozzászólásai következtek. A MOSZ tagcsoportvezetői 

elmondták azokat az észrevételeiket, amelyek a munkavállalók 
jobb munkavégzési körülményeit hivatott szolgálni (pl. Mátészal-
ka felvigyázó helyiség klimatizálása), illetve kitértünk a parancs-

könyvi rendelkezések be nem tarthatóságára is. Ez utóbbi a 
„VIPAK” kupakok személyes váltásnál történő, sorszám szerinti 
átadás-átvételére vonatkozott. Véleményünk szerint a hatályos 
váltási normaidők betartása mellett lehetetlen, esetlegesen a 
vonatok megkésését is okozhatja a rendelet betartása. Kértük a 
rendelkezés olyan színtű módosítását, ami közelebb áll a realitá-
sokhoz.

A helyi üzemi tanács megalkotta a saját segélyezési szabályzatát, 
amire azért volt szükség, mert ezentúl minden segélyezési for-
ma a saját, létszámarányosan megkapott keretünkből kerül kifi-
zetésre. A tavalyi évben még a központilag elkülönített keretből 
fizették a temetési segélyeket, de ez az idei évtől változott. Mivel 
a ránk bízott anyagi javakkal jó gazda módjára, a munkáltatóval 
együtt döntve kell rendelkezni, fontos volt az, hogy meghozzunk 
bizonyos szabályokat. A szociális segélyeket csak a ténylegesen 
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indokolt esetekben fogják megkapni a kérelmezők, valamint a 
temetési segélyek benyújtásához (a vállalat segélyezési utasítá-
sa szerint) szükség van a rokoni fok igazolására is. Adómente-
sen csak az egyeneságbeli rokon és a házastárs halála esetén 
ítélhető meg temetési segély. Más közeli hozzátartozó eltemet-
tetésekor, csak mint szociális segély, azaz adókötelesen adható 
támogatás. Nagyon fontos a halotti anyakönyvi kivonat mellett, 
a munkavállaló nevére kiállított temetési számla, valamint a ro-
konsági fok igazolása is!

Május másodikán Mátészalkán tagcsoporti értekezlet „Taggyű-
lés” lesz, ahol szó lesz a tagcsoport vasutasnapi rendezvényéről 
(tervek), egyéb eseményekről és pénztárosi beszámolóra is sor 
kerül. Ez egyben egy fórum is lesz, ahol én, mint a terület vezetője 
adok tájékoztatást az aktualitásokról és válaszolok a tagokban 
felmerült kérdésekre.

A záhonyi tagcsoport június 20-21-én kétnapos kirándulást szer-
vez Aggtelekre, Dédestapolcsányra és Szilvásváradra. A jelentke-

zési határidő lezárult, a létszám megtelt.
Egész júniusban (minden munkanapon hétfőtől 
péntekig, elsejétől harmincadikáig) interaktív 
oktatás lesz Nyíregyházán a TSZVI összes moz-
donyvezetőjének, a tavalyi évhez hasonlóan. 

Gyüre Ferenc
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Szeged
- Szegeden március 10-én került megrendezésre a Helyi Érde-
kegyeztető Tanács ülése. A munkáltató képviseletében Huszár 
Zoltán Igazgató Úr mellett az ülésen részt vett Lévainé Sándor 
Katalin, Nagyné Guth Judit, valamint Borbola András. A szak-
szervezetek részéről a VSZ, VDSZSZ, MOSZ, MTSZSZ, VKDM kép-
viselői, valamint az ÜT két tagja vett részt. Az ülésen a következő 
témákról kaptunk tájékoztatót, tárgyaltunk: 

- Tájékoztató a TSZVI 2015. év I. – XII. havi foglalkoztatási 
mutatóiról. 
Mozdonyvezetők: 
2015. éves átlagos havi létszámhiány a szükséglethez képest 25 
fő, az egy főre eső túlóra 209 óra/fő volt. A túlórák telephelyek 
közötti megoszlása egyenletes volt. Csak objektív, ki nem adható 
szabadságok maradtak bent. A 2016. évi kiadott túlóra terv jelen 
teljesítményszintet tekintve tartható. A létszámterv előrelátha-
tólag nem fog teljesülni. 2016-ban a korkedvezményes járulékra 
jogosult 8 fő közül előzetes felmérés alapján mindössze 3 fő haj-
landó maradni. Visszavételi szándékkal az elmúlt 2 évben távozó 
mozdonyvezetők közül 6 főt kerestek meg, azonban még senki 
nem jelezte visszatérési szándékát. A rendkívüli munkavégzés 
300 órás törvényi határának betartása ez évben is jelentős erő-
feszítéseket és esetenkénti teljesítményátcsoportosítást igényel-
het. A magas túlóraszint kockázata, hogy a leterheltség megnő, 
ennek következtében fellép a fáradtság, figyelmetlenség, bal-
esetveszély. Némi segítség lehetne a Budapestre „kölcsönzött” 
mozdonyvezetők szerződésmódosításuk lejártát követő hazaté-
rése. Teljesítmény tekintetében elmondható, hogy az éves szolgá-
lati óraszám csökkenése mellett a személy, teher és tolatási órák 
száma növekedett, tehát a kihasználtság emelkedő tendenciát 
mutat. Nagy a valószínűsége annak, hogy egy mozdonyvezetői 
tanfolyam Szegeden kerül megtartásra, az előkészítő munkák 
folyamatban vannak. Azóta ez már bizonyossá is vált, hiszen a 
tanfolyamra a cég a jelentkezést meghirdette. 

Jegyvizsgálók:
2015. éves átlagos havi létszámhiány 15 fő, az egy főre eső túlóra 
164 óra/fő volt. A túlórák telephelyek közötti megoszlása viszony-
lag egyenletes volt. Csak objektív, ki nem adható szabadságok 
maradtak bent. A 2016. évi kiadott túlóra és szabadságos terv je-
len teljesítményszintet tekintve várhatóan tartható. A januárban 
megkezdett, továbbá a március hónapban kezdődő újfelvételes 
jegyvizsgálói képzésekkel várhatóan 2016. év végére a létszám 
problémáink rendeződnek. Területünkön a (nem vezető) jegy-
vizsgáló személyzet foglalkoztatása – a továbbítandó vonatok 
jv. szükségletét figyelembe véve – korlátozott. Elengedhetetlen 
a jelenleg folyamatban lévő jegyvizsgáló újfelvételes képzések 
mellett, a mihamarabbi vezető jegyvizsgáló modulok indítása a 
jelenleg jegyvizsgáló személyzet hatékony foglalkoztatásának 
érdekében. 

Pénztáros:
2015. éves átlagos havi létszámhiány a szükséglethez 3 fő, az egy 
főre eső túlóra 40 óra/fő volt. Csak objektív, ki nem adható sza-
badságok maradtak bent. A túlórák telephelyek közötti megosz-
lása viszonylag egyenletes volt. A 2016. évi kiadott túlóra és sza-
badságos terv tartható. A tervezett képzésekkel és a JÉ Projekt 
bevezetésével felszabaduló néhány pénztárellenőr pénztárosi 
átsorolásával létszámunk terv közeli lesz. 

Egyéb munkakörök:
Jelenleg betöltetlen munkakörök: 2 fő vontatási reszortos, 1 fő 
munkaidő-beosztás készítő, 3 fő mozdonyfelvigyázó. 
A Kiskunhalasi, Békéscsabai reszortosi létszám betöltése, ill. a 
vészes diplomás hiány enyhítésére 2 fő gyakornokra kértek le-
hetőséget. 

- 2015 évben megvalósult, illetve tervezett munkakörül-
mény javító intézkedések 
A munkakörülmény javító intézkedések között az Igazgató Úr, 
említést tett több személypénztár (Gyula, Mezőtúr, Kiskunfélegy-
háza) felújításáról, tisztasági festéséről. Kiskunhalas laktanya 
épület teljes felújításáról. Szentes mozdonyvezetői felvigyázó he-
lyiségek, valamint szociális épületben 2 db mozdonyvezetői pihe-
nőszoba tisztasági festéséről. Lajosmizse laktanya épület külső 
alkonykapcsolós világítás kialakításáról, tartózkodó és WC helyi-
ség tisztasági festéséről, kézmosó meleg vizes ellátásáról. Kun-
szentmiklós-Tass szociális épületében a vizes helyiségek (tusoló, 
WC) teljes felújításáról. Szeged állomás mozdonyvezetők tusoló 
és öltöző helyiségének felújításáról. Szeged állomás épületében 
felújított épületszárnyában új személyszállítási vezénylet és moz-
donyüzemeltetési helyiségek, szociális létesítmények (konyha, 
WC) kialakításáról. Új bútorzat beszerzéséről.  

Tájékoztatást kaptunk az integrált vezénylési és jelentkezé-
si helyek kialakításáról:
Békéscsaba – átépítése 2015. év végére megvalósult, a jelentke-
zési hely kialakítása megtörtént,
Vésztő - 2015. IV. negyedév az integrált vezénylési hely kialakítása 
megtörtént, 
Kiskunhalas – 2015. január hónapban megvalósult,
Mezőhegyes -  2015. IV. félév az integrált vezénylési hely a mun-
kaköri struktúra figyelembe vételével és a helyi sajátosságokat 
figyelembe véve megvalósult, 
Szeged -  2015. július hónap folyamán megvalósult.

- A „J” projekt tapasztalatai, további lépések 
A JÉ földi jegyértékesítés Szeged TSZVI területén 2016. február 01-
től kezdődően 10 jegyvizsgálói telepállomáson került bevezetés-
re. A JÉ földi jegyértékesítés teljes körű kiterjesztésével a tervek 
szerint csökkenni fog a pénztárellenőri létszám megszabás. A 
pénztárellenőri létszám megszabásnál kértük figyelembe venni a 
TSZVI területi széttagoltságát és az esetleges helyettesítéseket is. 
A 2016. márciustól tervezett JÉ pénztári eszköz telepítési tervben 
Szeged személypénztárba 5 pénztárgép telepítése van tervezve. 
Mivel a Személyes ügyfélszolgálaton pénztárbiztonsági okokból 
nem indulhat el a nemzetközi jegyértékesítés, javasoltuk egy JÉ 
gép áthelyezését az ügyfélszolgálattól a személypénztárba.

- Tábla PC kiosztása, tapasztalatok 
Területünkön a januári, februári oktatások alkalmával történt 
meg a tábla PC-k kiosztása a mozdonyvezető kollégák részére. A 
TSZVI létszámába tartozó mozdonyvezetők közül 8 fő nem vette 
át a tábla PC-t, ebből három fő az idei nyugdíjazás miatt mondott 
nemet.  Az év hátralévő részében tartandó oktatásokon további 
lehetőséget biztosítanak a kollégák ismereteinek bővítésére, fel-
merülő kérdések megválaszolására. Éles üzem várható indulá-
sát még mindig 2016.09.01-től tervezik. Vontatójárművek dokkoló 
egységgel történő felszerelése a tájékoztatás szerint folyamat-
ban van. Eddigi negatív tapasztalatok az akkumulátor gyors le-
merülése és a GPS vételi problémái, amelyek valószínűleg a dok-
koló egységek kialakításával megszűnnek.  

A munkáltató tájékoztatását meghallgatva a szakszervezetek 
részéről tettük fel kérdéseinket, fogalmaztuk meg véleményün-
ket a témákkal kapcsolatban. Többek között felvetettük, hogy a 
mozdonyvezető gyakornokok felvételénél előnyt kellene élveznie 
azon jegyvizsgáló kollégáknak, akik egészségügyileg alkalma-
sak és a felvételi teszten is sikeresen megfeleltek. Ezzel a mun-
káltató is egyet értett, hiszen számára sem előnyös az, ami most 
kialakult, mégpedig, hogy ezek a kollégák felmondtak mivel más 
maszek vasúttársaság alkalmazza és kiképzi őket mozdonyve-
zetőnek. Felvetettük, hogy a békéscsabai integrált jelentkezési 
helyen szerintünk problémás a szolgálatba jelentkezés, mert egy 
kis ablakon a felvigyázói helyiségbe behajolva kell a felvigyázó 
által adott instrukciókat megjegyezni. Amivel az a bajunk, hogy 
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Miskolc

jelentkezési csúcsban, amikor több vonathoz egyszerre sok mun-
kavállaló (mozdonyvezető, jegyvizsgáló) jelentkezik, tartózkodik 
a várakozó helységben, nem lehet hallani, mit mond a felvigyázó, 
aki az ablaktól távolabb a számítógépe előtt ül. A munkáltató vál-
lalta az ablak azonnali megnagyobbítását, ami már meg is tör-
tént, valamint további probléma esetén hajlandó átgondolni, hogy 
a jelentkezés a felvigyázói helységbe bemenve történjen. A társ 
szakszervezetek kérték, hogy a készenléti jelegű munkakörben 
lévő kollégáknak a munkáltató írásban rendelje el a szombati 
munkavégzést, amennyiben vasárnap is rendes munkavégzé-
si kötelezettségük van. A munkáltató kifejtette, hogy ebben az 
estben a Vezérigazgatóság útmutatása szerint az egész ország-
ban egységesen fognak eljárni. Továbbá jeleztük a tábla PC azon 
problémáit, ami a mi tudomásunkra jutott, valamint a jegyvizsgá-
ló kollégák ecsetelték a fedélzeti jegykiadás bonyodalmait.
 
Egyéb: 
- Március 16-án a Kiskunhalasi tagcsoport szervezésében a vá-
ros sportpályáján játszottuk le a 2015/16 évi MOSZ kupa tavaszi 
fordulójának mérkőzéseit. A kora tavaszi időnek köszönhetően 
a füves pályák talaján művészet volt megállni, főleg a hozzám 
hasonló súlyos egyéniségeknek, de azért a csúszós talaj a spor-
tosabb alkatú személyeket is kihívás elé állította egy esetleges 
hírtelen irányváltás alkalmával. Szerencsére mindezek ellenére 

a mérkőzéseket sikerült komoly sérülés nélkül lejátszani, a szur-
koló tábor pedig jót szórakozott, amikor a játékosok bebizonyí-
tották, hogy jelentős jégtáncos erénnyel is fel vannak vértezve. A 
mérkőzések lejátszása után mindenkinek jól esett a forró fürdő 
és utána természetesen az elvesztett energiát is pótolni kellet, 
amit a finom ebéd alkalmával mindenki megtehetett.  Ezúton 
szeretném megköszönni a szervezők munkáját, aminek köszön-
hetően minden résztvevő jól érezhette magát. Mivel a MOSZ kupa 
„B” csoportjának az őszi és tavaszi mérkőzéseit is lejátszottuk 
így kialakult a végeredmény is. Tudni kell, hogy idén az első két 
helyezett automatikusan jut tovább az elődöntőbe, a csoportok 
harmadik helyezettjei pedig további selejtezőt játszanak. Minde-
zért a magam részéről gratulálok az első két csapatnak az elért 
eredményért és sok szerencsét kívánok a csoport harmadik he-
lyezettjének a további mérkőzésekhez. A „B” csoport végeredmé-
nye:
1. Budapest Ferencváros
2. Kiskunhalas
3. Püspökladány
4. Szentes
5. Békéscsaba/Vésztő

Szóth Tibor

Miskolcon éppen egy mozdonyvezető tanfolyam zajlik. Legutób-
bi információnk szerint „jó a csapat”, felkészültek a hallgatók. A 
leendő kollégákat megkerestük, hosszasan elbeszélgettünk ve-
lük. Van közöttük idősebb, egykor volt vasutas, aki „képben volt” 
de van olyan huszonéves, aki ugye a rendszer(rezsim)váltáskor 
született, és az azt követő időszakban nőtt fel. Számukra újdon-
ság volt a szakszervezet, ami van, létezik, eredményeket ért, ér 
el, közösségi élményt nyújt. Természetesen nem hallgattuk el a 
napjaink küzdelmeit, gondjait, kudarcait sem. A hosszú oktatás 
után még egy bő órát maradtak, úgy érzékeltük kíváncsi érdeklő-
déssel, örömmel hallgattak.
A távoli vontatásszolgáltatási helyről érkezőknek azt ajánlottuk, 
hogy keressék a helyi tagcsoportvezetőjüket, a miskolciaknak 
pedig azt, hogy ismerkedjenek velünk, érdeklődjenek, és persze 
vegyenek részt a szakszervezetünk életében.

A februári HÉT ülésen aláírtuk a Helyi Függelékünk VI. módosí-
tását, amit a MOSZ kezdeményezett. Néhány eljutási normaidőt 
módosítottunk, mert az eddig megállapított idők kevésnek bizo-
nyultak. Az áprilisi munkaidőbeosztásokban már a megnövelt 
normaidők szerepelnek.
Folyamatos küzdelmet jelent az MKSZ-ek kiadásának ügye. Mire 

az egyik – szerintünk helytelenül kiadott – MKSZ ügye megoldó-
dik, (vagy elmúlik) keletkezik a következő. Folyamatosan jelezzük 
a munkáltatónak, és persze felhívjuk a kollégák figyelmét is, hogy 
az adott szolgálat(ok)ban elmaradó MKSZ-ről az eseménylapot 

írják meg.
Ugyancsak a HÉT ülésen tett a miskolci tagcsoportvezető javas-
latot két (laktanyás) szolgálat jobb, ésszerűbb módon való terve-
zésére, ami az áprilisi munkaidőbeosztásokban meg is valósult.

Egyetértésre jutottunk a munkáltatóval abban az ügyben is, hogy 
egy 0-24óráig terjedő időszakba nem lehet pihenőt és szabadsá-
got is betervezni. Egy jellemző példa erre: Az un. hétvégi pihenőidő 
szombaton 0 órakor kezdődik és tart hétfőn reggel 6 óráig. Aztán 
a hétfői napra ugyanakkor be van tervezve egy nap szabadság is. 
Ez a gyakorlat így helytelen, ezt így nem lehet tervezni. Ebben az 
ügyben segítséget kaptunk több agilis, a munkaidőbeosztására 
odafigyelő kollégától. Az áprilisi vezénylések elkészítésénél már 
ezeket is figyelembe vették.
Ugyanakkor több kollégának ismét nincs meg az április havi 
munkaidőbeosztásában a havai átlag 48 órás pihenőideje. A ve-
zénylés készítése során, rengeteg helyen avatkoznak be egy már 
elkészült munkaidőbeosztásba, és adott esetben rövidülhetnek, 
esetleg hosszabbodhatnak a pihenőidők. A vezénylést készítők 
szerint ettől is nagyobb a baj, mert a vezénylést ellenőrző prog-
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ram ezt a hibát (pihenőidő hiányát) ezután már nem jelzi. A gon-
dot jeleztük TSZVI igazgatójának, aki intézkedést ígért.
A füzesabonyi kollégák várják a tavalyi költözés során beígért 
felújítást. Mint ismeretes a korábbi két épületből egy épületbe ke-
rült valamennyi Startos kolléga a telephelyen. Nyilván az eddig 
megszokotthoz képest kialakult új helyzet ellenérzést váltott ki, 
és bizony a költözés alatt sem ment minden zökkenőmentesen. 
Akkor kaptak ígéretet arra a kollégák, hogy az emeleti nagymé-
retű öltözőhelyiségben leválasztanak egy kisebb teret, ami pi-
henőhelyiségül szolgál majd. Ez a hely lenne hivatott arra, hogy 
az hajnalban kezdő, vagy késő éjszaka végző mozdonyvezető és 
jegyvizsgáló kolléga emberi körülmények közt tudjon várakozni, 
pihenni. A tér elválasztásával kevésbé zavarnák egymást a kollé-
gák. Úgy véljük, a minimális költséget jelentő gipszkarton falazat 
elkésztése nem egy nagy volumenű munka, a tavasz ideális a 
megígért munka elkezdésére.
A március hónap megterhelő volt az abonyi kollégák számára, 
megnövekedett a túlóra, mivel az átlagnál többen tartózkodtak 
betegállományban, és ismét távozott egy mozdonyvezető a kol-
lektívából.
Kértük a szerencsi kollégák nevében, hogy a Sátoraljaújhelyi ál-
lomáson lévő korábbi pihenőhelyiséget ismét kizárólagosan ők 
kapják meg, amitől a munkáltató elzárkózott.
Az eddig leírt több jó hír mellé egy újabb: a BDV vonataink megtál-
tosodtak, egyre több működik, volt olyan nap, hogy nyolc darab is 
közlekedett. Persze a megbízhatóságuk még mindig hagy kíván-
nivalót, de a műhelyes kollégák következetes munkája, a műhe-
lyesek és az utazószemélyzet egyre nagyobb rutinja kezdi meg-

hozni az eredményét. Meg persze elmúltak a hideg idők, amikor 
az egész éjszakára lezárt vonatokba kellett a hajnali órákban lel-
ket verni… Ugyanakkor a Schlieren kocsijaink fele áll, leginkább 
alkatrész hiány miatt, vagy kerékesztergára várva. Nálam ez azt 
jelenti: vettünk egy viszonylag jó járművet, ami odakint azért volt 
jó, mert a feltételek is megvoltak hozzá. Itt meg nincsenek meg 
azok, tehát a pénz fele, - legalább is, amíg állnak a járművek – 
halott pénz…
Rossz hírt kaptunk a Szlovák Mozdonyvezetők Szakszervezeté-
nek Kassai Tagcsoportjától: a vezetés lemondott, új választások 
voltak, így a kapcsolatot velük ismét újjá kell építenünk.
Fontos információkat kaptunk tőlük eddig is, fontosak számunk-
ra, így dolgozni fogunk a kapcsolat felélesztésén.
Februárban a miskolci mozdonyvezetők részvételével is, ismét 
remek hangulatú disznóvágás volt a közeli településen, Harsány-
ban.
A Miskolci Tagcsoport szervezésében új időpontban, Nőnapon 
rendeztük meg a hagyományos masinisztabált. A felfrissített 
rendezvény több, mint nyolcvan fő résztvevőt vonzott, amin kü-
lön kedveskedtünk a hölgyeknek. Ugyancsak 
a Miskolci Tagcsoport szervezésében, a kol-
légáink nevében látogattuk körbe a TSZVI-ben 
értünk is tevékenykedő hölgyeket. A gyengéb-
bik nem tagjai nagyon örültek, hogy a moz-
donyvezetők gondoltak rájuk, mi pedig kértük 
őket, hogy a hozzájuk forduló kollégákkal le-
gyenek megértőbbek, segítőkészebbek.

Alapítványunk kuratóriuma 2016. április 18-án tartotta 
soros ülését, amin részt vett a kuratórium öt, és a fel-
ügyelő bizottság két tagja.
A megbeszélés elején jelen volt az alapítványunk könyvelője, aki 
elkészítette és ismertette a szervezetünk egyszerűsített éves 
beszámoló mérlegét, eredmény-kimutatását, és közhasznúsági 
mellékletét. A beszámolókat a kuratórium apró módosítás után, 
egyhangúan elfogadta, az alapító honlapján hamarosan olvas-
hatók lesznek. Tárgyalta a kuratórium a 2015 évi költségvetési 
beszámolót. Elmondható, hogy a terv jól sikerült – bár ez a sze-
rencsének is köszönhető - hiszen nagyon nehéz a várható bevé-
teleket, kiadásokat (pl. adó 1%-ékot, és a kiadásokat, azaz hányan 
és mennyire súlyos esetekkel fordulnak majd az alapítványunk-
hoz) tervezni. A 2015 évi költségvetési beszámolót a kuratórium 
egyhangúan elfogadta.
A 2016 évi költségvetés tervezet is megvitattuk. Szerkezetében, 
struktúrájában hasonló az előző évihez, megpróbáltuk óvatos 
előrelátással tervezni.
A 2016 évi költségvetési tervet, a kuratórium egyhangúan elfo-
gadta. Megbeszéltük a Felügyelő Bizottság jelentésében leírtakat 
is. Észrevételeiknek megfelelően az alapító honlapján frissítjük 
az adatokat, és a gyakran ismétlődő kérdések rovatot bővíteni 
fogjuk, ahol újabb információhoz juthatnak az érdeklődők az ala-
pítványi támogatásokkal kapcsolatban. Igyekszünk jó előre meg-
beszélni az ülések időpontját, hogy az minél jobban tervezhető 
legyen mindenki számára.
Az ülés második felében rátértünk a hozzánk beérkezett tizenöt 
kérelem elbírálására. Elutasításra egy kérelem sem került, és ez-
úttal egyik kérelemhez sem kellett kiegészítést kérnünk.
A tizenöt kérelemre összesen 955  000Ft-ot utalt át az alapítvá-
nyunk. Sajnos ismét elhunyt egy kollégánk, valamint egy másik 
kollégánk felesége is, így a családoknak 125 000 ill. 50 000Ft-ot 
utaltunk át. Egy kollégánkat a munkavégzése során bekövet-
kezett baleset miatt a bíróság elmarasztalta, a nagyon jelentős 
perköltségének enyhítésé érdekében adtunk részére támogatást.
Támogattunk két tagcsoportot az alapítvány céljaival azonos 

sporttevékenység sikeresebb lebonyolítása érdekében összesen 
95 000Ft-al, valamint három mozdonyvezetőt is, akiknél a közel-
múltban gyermekáldás volt – őket összesen 135 000Ft-al.
Sajnos ismét gyakrabban találkozunk daganatos betegségek mi-
att hozzánk forduló kollégák kérelmével. Heten kértek és kaptak 
segítséget, mert hosszabb ideje tartózkodnak betegállományban, 
illetve küzdenek különböző betegségekkel. Számukra összesen 
250 000Ft-al tudtunk segítségre sietni.
Örülünk annak, hogy a hozzánk forduló kollégák egyre alaposab-
ban töltik ki a kérelmező nyomtatványt. Ez nagyon fontos, mert 
így tudunk pontosabb képet kapni a szociális helyzetről, és így – 
ha indokolt - nagyobb segítséget is tudunk adni.
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, a hozzánk fordulók 
ezt használják! Alapítványunk következő ülését várhatóan június 
végén tartja, erről pontosabban tájékoztatjuk az érdeklődőket a 
MOSZ honlapján. (http://www.mosz.co.hu/new_MOSZ/index.
php?option=com_content&view=category&layout=blog&id=9&I-
temid=23) Köszönjük az alapítványhoz érkező támogatásokat! 
Érkeznek még, az „Adj egy ötöst” támogatások, és rendszeres 
támogatás tagcsoporttól és magánszemélytől is. Ezen felül tag-
csoportok, magánszemélyek időnként támogatást utalnak át. 
Örülünk annak, hogy egyre többen érzik azt, hogy adni jó! Az adó 
1%-nak a felajánlásának lehetősége május 09-én lezárul. Kérjük 
addig is éljenek a kollégák, a szimpatizánsaink a felajánlás egy-
szerűsített lehetősségével.
Akár a tagcsoportoknál is megtehetik a fel-
ajánlásokat, illetve a humán-ügyfélszolgálati 
irodákban, vagy a 1553 nyomtatvány kitöltése 
során.
Remélem sokan gondoltak az alapítványunkra, 
így a jövőben hatékonyabban tudunk a nehéz 
helyzetbe került kollégákon segíteni, valamint 
az alapítványunk céljait megvalósítani.

Tóth Ferenc Attila

Tóth Ferenc Attila

Alapítványi hírek
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Elsősegélynyújtás
A munkavédelemről szóló 1993. évi XCIII. törvény (Mvt.) 
46.§-a értelmében a munkahelyen - jellegének, elhe-
lyezkedésének, a veszélyforrásnak, a munkavállalók 
létszámának, a munka szervezésének megfelelően - 
biztosítani kell a munkahelyi elsősegélynyújtás tárgyi, 
személyi és szervezési feltételeit. A munkahelyek mun-
kavédelmi követelményeinek minimális szintjéről szó-
ló 3/2002.(II.8.) SzCsM - EüM együttes rendelet 20.§ -a 
rendelkezése alapján minden munkahelyen és műszak-
ban a tevékenység és a munkafolyamatok veszélyessé-
gétől, illetve az ott dolgozók számától függően kialakí-
tott elsősegélynyújtó felszerelést vagy mentődobozt és 
a munkavállalók közül kiképzett, elsősegélynyújtásra 
kijelölt személy jelenlétét kell biztosítani. A 38 - 2015. 
(2015. IX. 07.) sz. vezérigazgatói utasítás a MÁV-START 
Zrt. Munkavédelmi Szabályzatáról, a Helyi Függelékek-
kel kiegészítve biztosítja a munkahelyi elsősegélynyúj-
tás legfontosabb tárgyi és személyi feltételeinek rend-
jét.

Elsősegélynyújtó hely az utasításokban kijelölt és 
szabványosan megjelölt hely, ahol a heveny álla-
potba került személy ellátása történik és biztosí-
tottak a személyi és tárgyi feltételek. A szervezeti 
egység vezetőjének kell biztosítani, hogy minden 
központi és területileg elkülönült munkahelyen 

minden műszakban, folyamatosan legyen elsősegélynyújtásra 
kiképzett személy és elsősegélynyújtó felszerelés. Minden kö-
zépvezetőnek, művezetőnek, reszortosnak és utazószolgálatot 
ellátó munkavállalónak a vasútszakmai képzése során kell meg-
szerezni az elsősegélynyújtáshoz szükséges elméleti és gyakor-
lati ismereteket és évenként legalább egy óra ismeretfelújító ok-
tatásban kell, hogy részesüljenek. 
A munkahelyi elsősegélynyújtás legfontosabb tárgyi feltétele a 
mentődoboz tartalmát az MSz 13553-1989 szabvány határozza 
meg (szabvány változáskor az új szabvány megjelenéséig a régi 
szabvány a mértékadó). A munkahelyeken az elsősegélynyújtó 
felszeretést jól látható, a területen elsősegélynyújtásra kiképzett, 
megbízott személynek/személyeknek könnyen elérhető, lehe-
tőleg központi fekvésű, és elsősegélynyújtásra alkalmas helyen 
kell készenlétben tartani. 
Létszám és technológia figyelembe vételével MvSz Helyi 
Függelékében felsorolt:
művezetői iroda,- műhely- 
kocsivizsgálói helység önálló irodaépületekben épületenként leg-
alább egy kijelölt hely
Valamennyi:
•	 utazószemélyzet feljelentkezési helye, 

vezénylet
•	 külsős mozdonyfelvigyázói, diszpé-

cseri helység
•	 pénztár – Helyi Függelék szerint –

Az elsősegélynyújtó helyet “Elsősegély 
hely” feliratú tábla vagy piktogram kifüg-
gesztésével jól láthatóan meg kell jelölni. 
Nagyobb kiterjedésű munkahelyeken feltű-
nő helyen (több helyen is) jelezni kell, hogy 
az elsősegély hely hol található. Vasúti jár-
művön elhelyezett elsősegélynyújtó doboz 
elhelyezési/tároló helyét is DIN EN ISO 
7010 piktogrammal kell jelölni!

A munkáltató személy és eszköznyilvántar-
tást köteles vezetni az elsősegélynyújtó he-
lyekről, a képzett elsősegélynyújtókról, az ott elhe-

lyezett elsősegélynyújtó felszerelések típusáról, darabszámáról, 
lejárati idejéről.
Az elsősegély felszerelések meglétét és a személyi feltételek tel-
jesülését a MvSz Helyi Függelékében meghatározott munkakörű 
személy, vagy szervezet/szervezeti egység évente legalább egy 
alkalommal, lejárat előtt köteles ellenőrizni, cserélni.

Az MvSz Helyi Függelékében fel kell sorolni:
a kijelölt elsősegélyhelyeket és telefonszámukat;
a munkahelyi elsősegélynyújtásra jogosultakat, munkavégzési 
helyüket és telefonszámukat;
az állandóan készenléten tartandó elsősegély felszerelést és tá-
rolási helyét;
az elsősegélynyújtáshoz értesíthető orvos vagy egészségügyi in-
tézmények telefonszámát és címjegyzékét.

Vontatójárművön, motorkocsin:
az elsősegélynyújtó dobozon a tartalmából leghamarabb lejáró 
felszerelés lejárati dátumát/időpontját fehér papír alapon lega-
lább 5 mm-es nyomtatott betűmérettel jelölni kell;
a dobozt, táskát ólomzárral vagy felbontás, használatot jelző zár-
csíkkal kell ellátni;
a felcímkézett, ólomzárral vagy zárcsíkkal ellátott dobozt higiéni-
ai állapot biztosítása érdekében zsugorfóliázni kell;
a lejáratot valamennyi napi vizsgálat és magasabb rendű vizs-
gálat alkalmával ellenőrizni kell, a jármű ezek hiányában nem 
adható készre;
nem vizsgálatra – tárolásra egyéb más okból – napi vizsgálati, 
vizsgálati helyre beállított járműnél a bejáró személyzetnek kell 
kezdeményezni a megfelelőség helyreállítását, – a javítás feladá-
sát elvégezheti az átvevő munkavállaló is.
a jármű a vizsgálati helyet, telephelyet következő vizsgá-
latig érvényes, ép, utasítás követelményeinek megfelelő 
egészségügyi dobozokkal, táskával hagyhatja csak el.

2011/291/EU Bizottsági határozata a hagyományos transzeuró-
pai vasúti rendszer „mozdonyok és személyszállító járművek” 
jármű alrendszerére vonatkozó átjárhatósági műszaki előírások-
ról rendelkezik, de sajnos nem tartalmazza az elsősegély tárgyi 
feltételeinek, mentődobozok egységesítését. Egységesítésig így 
vasúti vontatójárművekhez, motorkocsihoz, motorvonathoz 
MSz 13553-1989 szabványú 1db „C” típusút kell biztosítani, 
amely vontatójárművön, motorkocsin helyettesíthető 2db 
„B” típusúval.

Balesetmentes közlekedést kívánok.

Hornok Béla
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A MÁV-START Zrt. 2016. III. havi mozdonyvezetői munkakörre vonatkozó adatai

Telephely
Rendkívüli munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-beosztástól 
eltérő foglalkoztatás (óra)

Pihenőnapi munka-
végzés (óra)

Állásidő 100% 
(óra)

Állásidő 110% 
(óra)

Kiküldetés utazási idő (óra)
III. havi zá-
rólétszám 
(fő)

III. havi átlaglét-
szám (fő)

III. havi “mínusz” 
órák

III. havi betegség 
órák

III. havi beteg-sza-
badság órák

III. havi fizetés 
nélküli sza-
badság órák

III. havi szabadság 
órák

III. havi szak-
szerv. kikérő 
órák

III. havi oktatás-kép-
zés órák - időszakos 
oktatás, vizsg.

III. havi okta-
tás-képzés órák 
- egyéb oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 4 751,76 2 997,64 1 754,12 330,67 220 220,87 -98,07 607,35 613,61 4 857,98 230,25 1 620,00 179,74

VSZ Bp-Nyugati 3 550,62 2 298,41 1 252,21 94,93 171 171,77 -0,01 518,31 893,01 2 228,12 10,95 988,00 96,67

VSZ Szolnok 4 265,54 2 212,79 2 052,75 2 085,18 198 197,06 -0,58 410,81 860,95 2 870,06 62,00 1 120,00 1 202,59

VSZ Székesfehérvár 1 736,41 1 546,13 190,28 238,92 151 150,10 168,00 146,53 168,00 2 553,93 78,00 512,00 217,82

VSZ Hatvan 2 124,02 1 619,20 504,82 27,95 440,08 120 120,03 393,61 550,49 2 507,17 24,00 500,00 24,00

VSZ Győr 1 610,73 1 541,83 68,90 6,58 307,70 162 161,23 783,36 334,79 3 112,00 40,00 573,55 125,40

TSZVI Budapest összesen 18 039,08 12 216,00 5 823,08 0,00 34,53 3 497,48 1 022 1 021,06 -98,66 2 881,44 3 399,38 168,00 18 129,26 445,20 5 313,55 1 846,22

VSZ Debrecen 3 313,42 3 032,13 281,29 46,72 279,52 214 214,00 224,00 302,87 168,00 4 088,22 108,00 1 106,00 318,51

VSZ Nyíregyháza 2 404,40 1 989,54 414,86 155,74 143 143,03 208,00 592,16 168,00 2 334,40 70,13 400,00 116,16

VSZ Záhony 1 005,01 875,65 129,36 22,26 57,05 93 93,00 -10,58 8,00 381,10 1 643,35 78,00 104,00 161,31

TSZVI Debrecen összesen 6 722,83 5 897,32 825,51 0,00 68,98 492,31 450 450,03 -10,58 440,00 1 276,13 336,00 8 065,97 256,13 1 610,00 595,98

VSZ Miskolc 4 938,63 2 995,10 1 943,53 257 257,19 -3,16 1 577,51 947,91 5 260,59 135,33 2 032,33 11,00

TSZVI Miskolc összesen 4 938,63 2 995,10 1 943,53 0,00 0,00 0,00 257 257,19 -3,16 1 577,51 947,91 0,00 5 260,59 135,33 2 032,33 11,00

VSZ Pécs 1 557,09 1 068,70 488,39 26,82 99 100,39 -13,78 220,66 219,01 336,00 2 166,44 8,00 906,00 21,46

VSZ Dombóvár 1 940,14 1 856,15 83,99 85,60 183 183,00 456,11 470,83 168,00 3 796,41 116,94 48,00 1 380,89

VSZ Nagykanizsa 1 463,78 1 345,87 117,91 48,46 100 99,42 -0,01 263,77 554,70 1 803,53 2,62 857,83 15,57

TSZVI Pécs összesen 4 961,01 4 270,72 690,29 0,00 0,00 160,88 382 382,81 -13,79 940,54 1 244,54 504,00 7 766,38 127,56 1 811,83 1 417,92

VSZ Szeged 1 247,80 1 092,26 155,54 5,25 158,29 124 124,00 -3,39 97,55 288,84 1 735,06 25,30 62,17 300,90

VSZ Békéscsaba 1 638,16 1 312,60 325,56 262,84 129 129,00 -9,62 44,81 326,24 1 636,44 99,30 798,86 272,87

VSZ Szentes 1 626,59 1 190,89 435,70 175,18 74 74,00 172,21 401,47 1 008,35 30,43 220,17 105,00

VSZ Kiskunhalas 1 995,05 1 709,10 285,95 383,63 68 68,00 328,77 1 305,75 172,41 180,00 858,00

TSZVI Szeged összesen 6 507,60 5 304,85 1 202,75 0,00 5,25 979,94 395 395,00 -13,01 314,57 1 345,32 0,00 5 685,60 327,44 1 261,20 1 536,77

VSZ Szombathely 560,05 433,75 126,30 218,94 46,04 60 59,94 -0,29 20,15 312,12 1 523,42 25,02 43,50 403,46

VSZ Celldömölk 1 314,35 1 158,56 155,79 136,09 173,23 145 145,00 16,72 639,44 2 720,61 71,02 778,50 417,30

VSZ Tapolca 1 183,51 858,78 324,73 60,47 16,60 43,36 112 112,26 -6,27 585,55 774,40 2 097,90 42,72 318,00

TSZVI Szombathely összesen 3 057,91 2 451,09 606,82 60,47 371,63 262,63 317 317,19 -6,56 622,42 1 725,96 0,00 6 341,93 138,76 1 140,00 820,76

MÁV-START Zrt. összesen 44 227,06 33 135,08 11 091,98 60,47 480,39 5 393,24 2 823 2 823,29 -145,76 6 776,48 9 939,24 1 008,00 51 249,73 1 430,42 13 168,91 6 228,65

A MÁV-START Zrt. 2016. I-III. havi mozdonyvezetői munkakörre vonatkozó adatai

Telephely
Rendkívüli munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-beosztástól 
eltérő foglalkoztatás (óra)

Pihenőnapi munka-
végzés (óra)

Állásidő 100% 
(óra)

Állásidő 110% 
(óra)

Kiküldetés utazási idő (óra)
III. havi zá-
rólétszám 
(fő)

I-III. havi kumulált 
átlaglétszám (fő)

I-III. havi “
mínusz” órák

I-III. havi beteg-
ség órák

I-III. havi be-
teg-szabadság 
órák

I-III. havi 
fizetés nélküli 
szabadság 
órák

I-III. havi szabad-
ság órák

I-III. havi szak-
szerv. kikérő 
órák

I-III. havi okta-
tás-képzés órák 
- időszakos oktatás, 
vizsg.

I-III. havi okta-
tás-képzés órák 
- egyéb oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 14 421,68 9 824,64 4 597,04 0,00 0,00 732,94 220 220,09 -186,08 1 678,80 1 814,68 0,00 10 911,11 555,26 3 869,84 3 382,42

VSZ Bp-Nyugati 11 662,81 7 473,87 4 188,94 120,00 0,00 381,70 171 172,33 -0,01 1 359,24 2 931,81 0,00 7 205,78 40,48 2 907,00 897,94

VSZ Szolnok 12 311,75 7 167,15 5 144,60 0,00 0,00 5 375,52 198 198,99 -0,83 953,77 2 267,91 0,00 9 148,37 158,00 3 141,55 3 889,26

VSZ Székesfehérvár 5 360,97 4 631,37 729,60 0,00 0,00 802,57 151 150,56 -0,31 679,40 1 014,61 496,00 7 025,40 222,00 2 377,00 1 195,06

VSZ Hatvan 5 216,50 3 651,89 1 564,61 11,27 171,68 1 156,10 120 120,00 -6,11 1 012,00 1 574,74 0,00 5 973,99 66,38 1 898,00 193,28

VSZ Győr 8 291,50 7 250,75 1 040,75 0,00 63,57 950,83 162 160,05 0,00 3 059,13 1 418,27 0,00 8 074,85 128,00 2 475,55 1 009,15

TSZVI Budapest összesen 57 265,21 39 999,67 17 265,54 131,27 235,25 9 399,66 1 022 1 022,01 -193,34 8 742,34 11 022,02 496,00 48 339,50 1 170,12 16 668,94 10 567,11

VSZ Debrecen 9 154,01 7 405,55 1 748,46 8,00 120,10 1 390,18 214 213,89 -4,82 1 059,59 1 441,33 496,00 9 163,77 242,00 3 063,00 2 119,97

VSZ Nyíregyháza 6 251,36 4 628,78 1 622,58 34,89 2,00 482,18 143 144,34 -2,63 348,60 2 018,55 496,00 6 642,48 161,04 2 023,00 116,16

VSZ Záhony 3 353,96 2 933,26 420,70 0,00 122,99 113,12 93 92,72 -20,71 144,00 550,08 0,00 4 765,93 198,00 1 304,00 388,09

TSZVI Debrecen összesen 18 759,33 14 967,59 3 791,74 42,89 245,09 1 985,48 450 450,95 -28,16 1 552,19 4 009,96 992,00 20 572,18 601,04 6 390,00 2 624,22

VSZ Miskolc 12 325,88 7 962,45 4 363,43 0,00 9,22 67,76 257 258,35 -20,09 4 023,34 3 045,87 0,00 15 134,88 282,92 4 433,73 502,25

TSZVI Miskolc összesen 12 325,88 7 962,45 4 363,43 0,00 9,22 67,76 257 258,35 -20,09 4 023,34 3 045,87 0,00 15 134,88 282,92 4 433,73 502,25

VSZ Pécs 3 771,42 2 306,80 1 464,62 87,68 0,00 64,06 99 101,44 -23,47 300,80 871,87 1 472,00 5 234,89 50,23 2 560,00 44,52

VSZ Dombóvár 5 523,16 4 999,82 523,34 0,00 0,00 579,25 183 183,02 -2,00 1 462,02 1 605,26 496,00 9 462,41 330,82 3 690,00 1 564,33

VSZ Nagykanizsa 3 804,03 3 249,31 554,72 24,00 0,00 147,46 100 99,09 -0,01 714,05 1 603,32 0,00 5 778,45 2,62 2 279,83 15,57

TSZVI Pécs összesen 13 098,61 10 555,93 2 542,68 111,68 0,00 790,77 382 383,55 -25,48 2 476,87 4 080,45 1 968,00 20 475,75 383,67 8 529,83 1 624,42

VSZ Szeged 5 112,89 4 148,07 964,82 32,70 52,27 851,59 124 123,92 -57,43 781,06 1 131,56 0,00 4 959,43 42,45 1 738,17 1 135,48

VSZ Békéscsaba 6 086,42 5 023,91 1 062,51 0,00 0,00 1 066,31 129 127,55 -9,87 301,36 1 403,90 0,00 5 826,84 171,30 1 840,86 608,87

VSZ Szentes 5 213,30 4 100,13 1 113,17 0,00 0,00 497,70 74 74,67 -2,13 523,43 914,24 0,00 3 220,85 79,22 1 096,17 105,00

VSZ Kiskunhalas 5 146,89 4 337,26 809,63 11,33 0,00 924,36 68 68,00 -0,71 54,52 571,27 0,00 2 994,71 478,46 1 057,00 2 127,33

TSZVI Szeged összesen 21 559,50 17 609,37 3 950,13 44,03 52,27 3 339,96 395 394,14 -70,14 1 660,37 4 020,97 0,00 17 001,83 771,43 5 732,20 3 976,68

VSZ Szombathely 1 166,07 1 036,64 129,43 0,00 781,62 265,35 60 59,05 -36,51 711,53 463,84 0,00 3 551,42 68,87 876,33 1 233,70

VSZ Celldömölk 2 910,73 2 700,83 209,90 0,00 295,43 575,64 145 144,98 -94,64 61,70 1 268,85 0,00 8 065,75 175,02 2 304,25 1 335,73

VSZ Tapolca 2 711,34 2 129,58 581,76 60,47 100,95 630,65 112 112,82 -21,85 1 312,45 1 646,31 0,00 6 274,59 74,72 1 658,08 142,00

TSZVI Szombathely összesen 6 788,14 5 867,05 921,09 60,47 1 178,00 1 471,64 317 316,85 -153,00 2 085,68 3 379,00 0,00 17 891,76 318,61 4 838,66 2 711,43

MÁV-START Zrt. összesen 129 796,67 96 962,06 32 834,61 390,34 1 719,83 17 055,27 2 823 2 825,86 -490,21 20 540,79 29 558,27 3 456,00 139 415,90 3 527,79 46 593,36 22 006,11
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A MÁV-START Zrt. 2016. III. havi mozdonyvezetői munkakörre vonatkozó adatai

Telephely
Rendkívüli munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-beosztástól 
eltérő foglalkoztatás (óra)

Pihenőnapi munka-
végzés (óra)

Állásidő 100% 
(óra)

Állásidő 110% 
(óra)

Kiküldetés utazási idő (óra)
III. havi zá-
rólétszám 
(fő)

III. havi átlaglét-
szám (fő)

III. havi “mínusz” 
órák

III. havi betegség 
órák

III. havi beteg-sza-
badság órák

III. havi fizetés 
nélküli sza-
badság órák

III. havi szabadság 
órák

III. havi szak-
szerv. kikérő 
órák

III. havi oktatás-kép-
zés órák - időszakos 
oktatás, vizsg.

III. havi okta-
tás-képzés órák 
- egyéb oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 4 751,76 2 997,64 1 754,12 330,67 220 220,87 -98,07 607,35 613,61 4 857,98 230,25 1 620,00 179,74

VSZ Bp-Nyugati 3 550,62 2 298,41 1 252,21 94,93 171 171,77 -0,01 518,31 893,01 2 228,12 10,95 988,00 96,67

VSZ Szolnok 4 265,54 2 212,79 2 052,75 2 085,18 198 197,06 -0,58 410,81 860,95 2 870,06 62,00 1 120,00 1 202,59

VSZ Székesfehérvár 1 736,41 1 546,13 190,28 238,92 151 150,10 168,00 146,53 168,00 2 553,93 78,00 512,00 217,82

VSZ Hatvan 2 124,02 1 619,20 504,82 27,95 440,08 120 120,03 393,61 550,49 2 507,17 24,00 500,00 24,00

VSZ Győr 1 610,73 1 541,83 68,90 6,58 307,70 162 161,23 783,36 334,79 3 112,00 40,00 573,55 125,40

TSZVI Budapest összesen 18 039,08 12 216,00 5 823,08 0,00 34,53 3 497,48 1 022 1 021,06 -98,66 2 881,44 3 399,38 168,00 18 129,26 445,20 5 313,55 1 846,22

VSZ Debrecen 3 313,42 3 032,13 281,29 46,72 279,52 214 214,00 224,00 302,87 168,00 4 088,22 108,00 1 106,00 318,51

VSZ Nyíregyháza 2 404,40 1 989,54 414,86 155,74 143 143,03 208,00 592,16 168,00 2 334,40 70,13 400,00 116,16

VSZ Záhony 1 005,01 875,65 129,36 22,26 57,05 93 93,00 -10,58 8,00 381,10 1 643,35 78,00 104,00 161,31

TSZVI Debrecen összesen 6 722,83 5 897,32 825,51 0,00 68,98 492,31 450 450,03 -10,58 440,00 1 276,13 336,00 8 065,97 256,13 1 610,00 595,98

VSZ Miskolc 4 938,63 2 995,10 1 943,53 257 257,19 -3,16 1 577,51 947,91 5 260,59 135,33 2 032,33 11,00

TSZVI Miskolc összesen 4 938,63 2 995,10 1 943,53 0,00 0,00 0,00 257 257,19 -3,16 1 577,51 947,91 0,00 5 260,59 135,33 2 032,33 11,00

VSZ Pécs 1 557,09 1 068,70 488,39 26,82 99 100,39 -13,78 220,66 219,01 336,00 2 166,44 8,00 906,00 21,46

VSZ Dombóvár 1 940,14 1 856,15 83,99 85,60 183 183,00 456,11 470,83 168,00 3 796,41 116,94 48,00 1 380,89

VSZ Nagykanizsa 1 463,78 1 345,87 117,91 48,46 100 99,42 -0,01 263,77 554,70 1 803,53 2,62 857,83 15,57

TSZVI Pécs összesen 4 961,01 4 270,72 690,29 0,00 0,00 160,88 382 382,81 -13,79 940,54 1 244,54 504,00 7 766,38 127,56 1 811,83 1 417,92

VSZ Szeged 1 247,80 1 092,26 155,54 5,25 158,29 124 124,00 -3,39 97,55 288,84 1 735,06 25,30 62,17 300,90

VSZ Békéscsaba 1 638,16 1 312,60 325,56 262,84 129 129,00 -9,62 44,81 326,24 1 636,44 99,30 798,86 272,87

VSZ Szentes 1 626,59 1 190,89 435,70 175,18 74 74,00 172,21 401,47 1 008,35 30,43 220,17 105,00

VSZ Kiskunhalas 1 995,05 1 709,10 285,95 383,63 68 68,00 328,77 1 305,75 172,41 180,00 858,00

TSZVI Szeged összesen 6 507,60 5 304,85 1 202,75 0,00 5,25 979,94 395 395,00 -13,01 314,57 1 345,32 0,00 5 685,60 327,44 1 261,20 1 536,77

VSZ Szombathely 560,05 433,75 126,30 218,94 46,04 60 59,94 -0,29 20,15 312,12 1 523,42 25,02 43,50 403,46

VSZ Celldömölk 1 314,35 1 158,56 155,79 136,09 173,23 145 145,00 16,72 639,44 2 720,61 71,02 778,50 417,30

VSZ Tapolca 1 183,51 858,78 324,73 60,47 16,60 43,36 112 112,26 -6,27 585,55 774,40 2 097,90 42,72 318,00

TSZVI Szombathely összesen 3 057,91 2 451,09 606,82 60,47 371,63 262,63 317 317,19 -6,56 622,42 1 725,96 0,00 6 341,93 138,76 1 140,00 820,76

MÁV-START Zrt. összesen 44 227,06 33 135,08 11 091,98 60,47 480,39 5 393,24 2 823 2 823,29 -145,76 6 776,48 9 939,24 1 008,00 51 249,73 1 430,42 13 168,91 6 228,65

A MÁV-START Zrt. 2016. I-III. havi mozdonyvezetői munkakörre vonatkozó adatai

Telephely
Rendkívüli munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-beosztástól 
eltérő foglalkoztatás (óra)

Pihenőnapi munka-
végzés (óra)

Állásidő 100% 
(óra)

Állásidő 110% 
(óra)

Kiküldetés utazási idő (óra)
III. havi zá-
rólétszám 
(fő)

I-III. havi kumulált 
átlaglétszám (fő)

I-III. havi “
mínusz” órák

I-III. havi beteg-
ség órák

I-III. havi be-
teg-szabadság 
órák

I-III. havi 
fizetés nélküli 
szabadság 
órák

I-III. havi szabad-
ság órák

I-III. havi szak-
szerv. kikérő 
órák

I-III. havi okta-
tás-képzés órák 
- időszakos oktatás, 
vizsg.

I-III. havi okta-
tás-képzés órák 
- egyéb oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 14 421,68 9 824,64 4 597,04 0,00 0,00 732,94 220 220,09 -186,08 1 678,80 1 814,68 0,00 10 911,11 555,26 3 869,84 3 382,42

VSZ Bp-Nyugati 11 662,81 7 473,87 4 188,94 120,00 0,00 381,70 171 172,33 -0,01 1 359,24 2 931,81 0,00 7 205,78 40,48 2 907,00 897,94

VSZ Szolnok 12 311,75 7 167,15 5 144,60 0,00 0,00 5 375,52 198 198,99 -0,83 953,77 2 267,91 0,00 9 148,37 158,00 3 141,55 3 889,26

VSZ Székesfehérvár 5 360,97 4 631,37 729,60 0,00 0,00 802,57 151 150,56 -0,31 679,40 1 014,61 496,00 7 025,40 222,00 2 377,00 1 195,06

VSZ Hatvan 5 216,50 3 651,89 1 564,61 11,27 171,68 1 156,10 120 120,00 -6,11 1 012,00 1 574,74 0,00 5 973,99 66,38 1 898,00 193,28

VSZ Győr 8 291,50 7 250,75 1 040,75 0,00 63,57 950,83 162 160,05 0,00 3 059,13 1 418,27 0,00 8 074,85 128,00 2 475,55 1 009,15

TSZVI Budapest összesen 57 265,21 39 999,67 17 265,54 131,27 235,25 9 399,66 1 022 1 022,01 -193,34 8 742,34 11 022,02 496,00 48 339,50 1 170,12 16 668,94 10 567,11

VSZ Debrecen 9 154,01 7 405,55 1 748,46 8,00 120,10 1 390,18 214 213,89 -4,82 1 059,59 1 441,33 496,00 9 163,77 242,00 3 063,00 2 119,97

VSZ Nyíregyháza 6 251,36 4 628,78 1 622,58 34,89 2,00 482,18 143 144,34 -2,63 348,60 2 018,55 496,00 6 642,48 161,04 2 023,00 116,16

VSZ Záhony 3 353,96 2 933,26 420,70 0,00 122,99 113,12 93 92,72 -20,71 144,00 550,08 0,00 4 765,93 198,00 1 304,00 388,09

TSZVI Debrecen összesen 18 759,33 14 967,59 3 791,74 42,89 245,09 1 985,48 450 450,95 -28,16 1 552,19 4 009,96 992,00 20 572,18 601,04 6 390,00 2 624,22

VSZ Miskolc 12 325,88 7 962,45 4 363,43 0,00 9,22 67,76 257 258,35 -20,09 4 023,34 3 045,87 0,00 15 134,88 282,92 4 433,73 502,25

TSZVI Miskolc összesen 12 325,88 7 962,45 4 363,43 0,00 9,22 67,76 257 258,35 -20,09 4 023,34 3 045,87 0,00 15 134,88 282,92 4 433,73 502,25

VSZ Pécs 3 771,42 2 306,80 1 464,62 87,68 0,00 64,06 99 101,44 -23,47 300,80 871,87 1 472,00 5 234,89 50,23 2 560,00 44,52

VSZ Dombóvár 5 523,16 4 999,82 523,34 0,00 0,00 579,25 183 183,02 -2,00 1 462,02 1 605,26 496,00 9 462,41 330,82 3 690,00 1 564,33

VSZ Nagykanizsa 3 804,03 3 249,31 554,72 24,00 0,00 147,46 100 99,09 -0,01 714,05 1 603,32 0,00 5 778,45 2,62 2 279,83 15,57

TSZVI Pécs összesen 13 098,61 10 555,93 2 542,68 111,68 0,00 790,77 382 383,55 -25,48 2 476,87 4 080,45 1 968,00 20 475,75 383,67 8 529,83 1 624,42

VSZ Szeged 5 112,89 4 148,07 964,82 32,70 52,27 851,59 124 123,92 -57,43 781,06 1 131,56 0,00 4 959,43 42,45 1 738,17 1 135,48

VSZ Békéscsaba 6 086,42 5 023,91 1 062,51 0,00 0,00 1 066,31 129 127,55 -9,87 301,36 1 403,90 0,00 5 826,84 171,30 1 840,86 608,87

VSZ Szentes 5 213,30 4 100,13 1 113,17 0,00 0,00 497,70 74 74,67 -2,13 523,43 914,24 0,00 3 220,85 79,22 1 096,17 105,00

VSZ Kiskunhalas 5 146,89 4 337,26 809,63 11,33 0,00 924,36 68 68,00 -0,71 54,52 571,27 0,00 2 994,71 478,46 1 057,00 2 127,33

TSZVI Szeged összesen 21 559,50 17 609,37 3 950,13 44,03 52,27 3 339,96 395 394,14 -70,14 1 660,37 4 020,97 0,00 17 001,83 771,43 5 732,20 3 976,68

VSZ Szombathely 1 166,07 1 036,64 129,43 0,00 781,62 265,35 60 59,05 -36,51 711,53 463,84 0,00 3 551,42 68,87 876,33 1 233,70

VSZ Celldömölk 2 910,73 2 700,83 209,90 0,00 295,43 575,64 145 144,98 -94,64 61,70 1 268,85 0,00 8 065,75 175,02 2 304,25 1 335,73

VSZ Tapolca 2 711,34 2 129,58 581,76 60,47 100,95 630,65 112 112,82 -21,85 1 312,45 1 646,31 0,00 6 274,59 74,72 1 658,08 142,00

TSZVI Szombathely összesen 6 788,14 5 867,05 921,09 60,47 1 178,00 1 471,64 317 316,85 -153,00 2 085,68 3 379,00 0,00 17 891,76 318,61 4 838,66 2 711,43

MÁV-START Zrt. összesen 129 796,67 96 962,06 32 834,61 390,34 1 719,83 17 055,27 2 823 2 825,86 -490,21 20 540,79 29 558,27 3 456,00 139 415,90 3 527,79 46 593,36 22 006,11
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Budapesti fejpályaudvarok
Parkot a sínek mellé, sínek fölé, sínek helyére: kor-
mányzati tervek szerint néhány éven belül megszűnik a 
Déli pályaudvar és teljesen átalakul a Nyugati környéke. 
Mindez óriási lehetőség Budapestnek - csak nem mind-
egy, hogyan történik.

Évtizedekig nem nagyon történt semmi a nagy fővárosi fejpálya-
udvarokkal, most meg a fejünket kapkodhatjuk a kormányzati 
bejelentések hallatán. Két olyan nagyprojekt formálódik, amely 
alapvetően alakíthatja át Budapest arculatát: a Déli bezárása és a 
Nyugati környékének átépítése.
Az állam felfigyelt a pályaudvarok körüli rozsdazónákra, és ismét 
magához ragadta a kezdeményezést a városfejlesztés ügyében: a 
pályaudvarok sorsa nem a MÁV-nál vagy a fővárosi önkormány-
zatnál dől el, hanem a Miniszterelnökségen. A Déliről március 
elején megjelent egy kormányhatározat, melyből kiolvashatók 
a főbb irányok, a Nyugatiról Lázár János kancellária-miniszter 
bejelentéseiből tájékozódhatunk. És van rengeteg pletyka, hí-
resztelés. Egyik esetben sincsenek kész tervek és projektgazda, 
márpedig minden jelentősebb fejlesztés akkor ér révbe, amikor 
találnak hozzá személyi felelőst. A Dagály vagy a Ludovika ese-
tében Fürjes Balázs, a Ligetnél Baán László, a budai Várnál L. 
Simon László játssza ezt a szerepet, a pályaudvaroknak viszont 
még nincs kormánybiztosa.
A Déliről szóló kormányhatározat a nemzeti fejlesztési minisztert 
bízza meg, hogy készüljön hatásvizsgálat a pályaudvar épületé-
nek jövőjéről és a Kelenföldi pályaudvar bővítéséről. Az üzemi 
pályaudvari részen megvalósítandó sport- és szabadidős célú 
városfejlesztés koncepcióját az Emberi Erőforrások Minisztériu-
mának kell elkészítenie a Testnevelési Egyetem és a MÁV bevo-
násával. Ebből elvileg a pályaudvar megtartása is következhetne, 
de a közvélekedés szerint a kormányfő erősen hajlik a bezárás 
felé. Lázár Jánostól pedig tudjuk; a pályaudvar helyére parkot ter-
veznek, az üzemi területen a Testnevelési Egyetem új campusa 
épülhet fel.
A Déli esetében érlelődő elképzelés az utóbbi miatt kapott len-
dületet. A Testnevelési Egyetem fejlesztése ugyanis a kormány 
következő nagy felsőoktatási projektje, amelyhez a kezdő lökést 
az atlétikai csarnok leégése adta meg tavaly októberben. A terü-
letet eleinte a Csörsz utcai park helyén akarták bővíteni, de ez ki-
váltotta a környéken lakók tiltakozását. Úgy tudjuk, ekkor Mocsai 
Lajos rektor vetette fel, hogy vonják be inkább a Déli pályaudvar 
üzemi területét. (Az üzemi terü-
let vasúti zóna első kiszélesedő 
öblözete a Csörsz és a Márvány 
utca között, mely keskeny nyak-
kal kapcsolódik a fejpályaudvar 
körüli második öblözethez.)
A Nyugati pályaudvar mellé-fö-
lé, a sínek lefedésével kialakított 
Nyugati liget vagy Podmaniczky 
park “gazdája” Lázár János, aki 
ezt afféle ellen-Liget Budapest 
projektnek szánja, ahol a kor-
mány nagy kiterjedésű új zöld-
területtel sokszorosan pótolja 
a városligeti építkezések miatti 
fakivágásokat. A megvalósítás 
Finta József építészirodádja 
kezében van, akik korábban a 
Westend tetőkertjét megtervez-
ték, ugyancsak a sínek részle-
ges lefedésével.
Féloldalas utcák
Számtalan ellenvetés fogal-
mazható meg a tervekkel kap-
csolatban, de érdemes leszö-
gezi: a pályaudvari rozsdazónák 

rehabilitációja a legkorszerűbb városfejlesztési irány a világ 
nagyvárosaiban. Az ilyen területek óriási lehetőségeket rejtenek, 
és a legizgalmasabb rehabilitációs projektek többnyire a pálya-
udvarok körül születtek az elmúlt évtizedekben. A legtöbb nagy-
városi pályaudvar - még ha főépülete már nem eredeti is, mint 
például a Déli esetében a XIX. század második felében alakult ki. A 
budapesti fejpályaudvarok születése is erre az időszakra tehető: 
a Déli 1861-ben jött létre, a Nyugati 1877-ben, a Keleti 1884-ben. 
Mindhárom állomás az akkori városszélre került, de rég körül-
nőtte őket Budapest, és központi fekvésűvé váltak: legfőbb elő-
nyük, hogy a vonatról leszállva rengeteg tömegközlekedési kap-
csolatot találunk, és mindjárt a Nagykörúton, a Rákóczi úton vagy 
a budai körúton vagyunk.
A pályaudvarok kialakításakor a vasút jó nagy területre rátenye-
relt az akkor még értéktelen város széli telkekből, ezért mind-
három pályaudvar sínhálózata és üzemi területei széles sávot 
hasítanak ki a városból. Ezek a zónák durvábban elvágják egy-
mástól a szomszédos városrészeket, mintha két méter magas 
betonfalak lennének. A XII. kerület kizárólag a mélyen bevágott 
vasúti katlan fölött átívelő Márvány utcai hídon át érintkezik a 
Krisztinavárossal, a VI. és a XIII. kerület csak a gyalogosszemmel 
barátságtalan Ferdinánd híddal kapcsolódik össze, a VII. és a VIII. 
kerület a Keleti két oldalán egyáltalán nem érintkezik. A vasúti 
zónák melletti utak jellegzetesen féloldalasak, és környezetük-
höz viszonyítva lepusztultak: ez egyaránt igaz az Alkotás utcára, 
a Podmaniczky utcára és a Kerepesi útra (a Westend felépítése 
óta a Váci út előnyére változott). Nyilvánvaló, hogy az ingatlanokat 
felértékelné, és megújulást indítana el, ha ezek a házsorok nem 
sínekre néznének, hanem parkra.

Összhangban a trendekkel
Ma már ez nem kőbe vésett adottság, ugyanis a modernizációnak 
köszönhetően a vasút területhasználata megváltozott. A teher-
forgalom csökkent, a gőz- és a dízelüzem az elővárosi vonalakon 
megszűnt, a karbantartás külső üzemekbe került. Egy mai pá-
lyaudvar sokkal kisebb helyet igényel, mint a régiek, miközben a 
telkek felértékelődtek. Ezért minden nyugati nagyváros teli van/
volt rehabilitációra váró, kiváló fekvésű vasúti rozsdaövezetekkel. 
Budapesten is valósultak már meg ilyen fejlesztések, például a 
Westend felépítése a Nyugati pályaudvar Váci út melletti sávjá-
ban, vagy a Millenniumi városközpont a Soroksári út és a Duna 
között. Ezért volt az elmúlt évtized egyik legsúlyosabb hibája, 
hogy az Aréna plázát az Ügető helyén, a Kerepesi út túloldalán 
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húzták fel ahelyett, hogy a Keleti pályaudvar melletti területet 
hasznosították volna: a fejlesztés így nem járt városrehabilitációs 
hatással.
Vagyis a kormány a világtrendekkel összhangban cselekszik az 
ügyben. Más kérdés, hogyan. “A vasúti rozsdaövezetek Budapest 
legfontosabb város-fejlesztési tartalékai, de fontos, hogy ezeket 
úgy hasznosítsuk újra, hogy a ma széttagolt elővárosi vasúti köz-
lekedési rendszerből a német, osztrák S-Bahnok vagy a párizsi 
RER színvonalát elérő új rendszer jöjjön létre. A Déli pályaudvar 
esetében a terület 80-90 százaléka gond nélkül felszabadítható, 
és a maradék is felülépíthető, de az elővárosi közlekedés szá-
mára érdemes volna megtartani 5-7 vágányt és a fejpályaudvar 
épületét” - mondja lapunknak Vitézy Dá-
vid közlekedési szakértő. A Déli ugyanis 
olyan tömeg-közlekedési kapcsolatokkal 
rendelkezik Észak-Buda és a belváros irá-
nyába, amelyeket Kelenföldön nem lehet 
megteremteni - márpedig a fejpályaudvar 
bezárása esetén a kelenföldi állomásnak 
kellene minden feladatot átvennie. Csú-
csidőszakban jelenleg napi 10-12 ezer utas 
marad a vonaton Kelenföld után: ők azért 
jönnek be a Délibe, mert a fejpályaudvar 
jobb átszállási lehetőségeket kínál, az éle-
tüket tehát megnehezítené a bezárása. A legfontosabb ilyen kap-
csolat a metró, ám a kettes vonal meghosszabbítása Kelenföldig 
technikailag nem reális, a 4-es pedig nem biztosítja ugyanazokat 
a kapcsolatokat, mint a piros vonal.
“A Déli pályaudvar megszüntetése az elővárosi közlekedés szem-
pontjából visszalépés volna, miközben az elmúlt években az ál-
lam sok százmilliárdos költséggel mindegyik innen kiinduló vo-
nalat felújította, és - a balatoni vonalakon - jelenleg is felújítást 
végez. Kelenföldön a pályaudvar bővítése további tízmilliárdos 
költséggel járna, mivel a 4-es metró végállomása melletti P+R 
parkoló kialakítása érdekében épp most adta át a MÁV az otta-
ni kihasználatlan területeit. A Déli esetében minden előremutató 
kormányzati terv megvalósítható úgy is, hogy a vasúti funkció 
korlátozottan megmarad” -teszi hozzá Vitézy.

Megalomán ötletek
A Nyugati pályaudvarral kapcsolatos tervekkel más baj van: 
a koncepció már most a megalománia jeleit mutatja. Termé-

szetes, hogy minden beavatkozásnak együtt kell járnia az 
Eiffel-csarnok műemléki rekonstrukciójával, a lepusztult 
állapotú aluljáró és a szintén elhanyagolt felszíni terek felújí-
tásával. Már ez megdobja a költségvetést, amihez hozzájön 
a parktelepítéshez szükséges földcsere a Podmaniczky utcai 
területsávon, a Ferdinánd híd kiváltása egy közúti alagúttal 
és a vágányok felülépítése. Kérdés az is, hogy lábakra állí-
tott betontetőre érdemes-e fák ezreit telepíteni. Ráadásul a 
kormány az új tetőkertet összekötné a Városligettel, ezért 
úgy tudjuk, felmerült egy zöldhíd építése is az állatkert fölött, 
máshol ugyanis ez a kapcsolat nem teremthető meg. És a 
projekt része lenne több, a fővárosi önkormányzat által előírt 

közlekedési beruházás, melyekre azért van szükség, hogy le le-
hessen zárni a Városligetet kettévágó Kós Károly sétányt az autók 
elől, például a Szegedi úti felüljáró megépítése és a Hungária kör-
úti P+R parkoló kialakítása. (A sétány lezárása Baán László egyik 
ígérete arra, hogy a Városliget környezeti állapota javulni fog a 
Liget Budapest hatására - csakhogy ezek a beruházások nem a 
miniszteri biztos hatáskörébe tartoznak.)
Nem véletlen, hogy a költségeket máris 200 milliárd forint fölé 
becsülik, márpedig a tervezett sokféle budapesti beruházás (pl. a 
városligeti múzeumok vagy a Vár rekonstrukciója) mellett kevés 
esélye van annak, hogy a következő öt-hat évben erre is jusson 

forrás. Elvárható, hogy házi tervező kije-
lölése helyett nemzetközi vagy legalább 
hazai tervpályázatot írjanak ki, és jó lenne, 
ha megmaradhatna a Podmaniczky ut-
cai területsáv három értékes ipari épüle-
te, melyek be tudnák fogadni a kulturális 
funkciókat.
Budapesten még sosem próbáltak ki olyan 
városrehabilitációt, amely sok százmilli-
árdos, nagyszabású beavatkozás nélkül, 
egy elzárt terület megnyitásával, kipofo-
zásával, a városlakók általi belakásával ér 

el változásokat -mint ahogy tették például Berlinben a kiürített 
tempelhofi repülőtér esetében. A Nyugati melletti területsáv ide-
ális helyszíne lehetne egy ilyen szelíd és olcsó, fokozatos város-
rehabilitációnak, és az Eiffel-csarnok felújításával együtt ez máris 
nagy előrelépés lenne.
Megjelentek olyan hírek, hogy a Nyugati pályaudvar rekonstruk-
ciója miatt az állomást két évre le kellene zárni az utasforgalom 
elől. Csakhogy a legközelebbi megálló. Rákosrendező alkalmat-
lan arra, hogy a váci és az esztergomi vonal rengeteg elővárosi 
utasa onnan botladozzon be a városba. Ha összegezzük a fővá-
ros környéki vasútfelújítási terveket, látható, hogy tizenegyből 
tíz vonal esetében a következő években valamilyen munkálatok 
várhatók, márpedig egyszerre ennyi helyen lehetetlen építkezni 
káosz nélkül.

Heti Válasz
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Végállomás
Pályaudvar-bezárások Budapesten
A végiggondolatlanság és a kapkodás jeleit mutatja, 
ahogy a kormány a Nyugati és a Déli pályaudvar sorsá-
ról ötletel. A nyugat-európai nagyvárosok központjából 
nem kitiltják, hanem a lehető legbeljebb vezetik a va-
sutat.

A vasútbarát kormány most éppen két fővárosi pályaudvar be-
zárásával akarja beírni a nevét a történelembe. Azt, hogy az 
Orbán-kormány vasútbarát, többek között Fónagy János, a fej-
lesztési tárca államtitkára állítja, a Déli pályaudvar bezárásának 
szándéka pedig egy március közepi kormányhatározatból olvas-
ható ki. A Nyugati sorsáról a napokban tárgyalnak, lapzártánkkor 
erről a terv előzetes véleményezésébe bevont Levegő Munkacso-
port közleménye a leghivatalosabb információ.
A két pályaudvar közül az egyikre csak ideiglenesen kerül lakat. 
Az egyebek közt az esztergomi, a váci, a szegedi és egyes nyír-
egyházi vonatokat indító-fogadó Nyugati nevét arra a két évre 
húzzák ki a menetrendkönyvből, amíg lefedik a vágányokat az 
Eiffel-iroda tervezte, 1877-ben átadott utascsarnoktól a Városli-
getig. A felülépítés célja, a környezetvédők lelkesedését kiváltva, 
elsősorban nem új épületek emelése, hanem a ligetet a Nagy-
körúttal összekötő parkosított sáv kialakítása. A néha Nyugati li-
getként, máskor Podmaniczky parkként emlegetett, lábakon álló 
zöldfelület kiépítése miatti üzemszünet a pályaudvar épületének, 
vágányhálózatának és ősöreg biztosítóberendezéseinek rekonst-
rukciójára is lehetőséget ad. Márpedig a Nyugati “hátsó udvara” a 
bevezető vasútvonalak neuralgikus pontja, az ottani állapotoknak 
kitüntetett szerepük van az érkező vonatok késéseiben. A beru-
házás hozadéka tehát nem csupán a 25 hektárnyi új zöldfelület, 
hanem az is, hogy gyorsabbá és megbízhatóbbá válik a közösségi 
közlekedés az elővárosi forgalomban.
Mindez körülbelül 200 milliárd forintot emésztene fel a hírek sze-
rint, aminek harmada az emeletes park kialakításának költsége 
- azzal egyelőre senki sem dicsekedett el, hogy melyek azok a 
fejlesztések, amelyek emiatt lekerülnek az EU-pénzekből támo-
gatható tervek listájáról. Az építkezés kezdetének és a Nyugati 
bezárásának éve a jelenlegi menetrend szerint 2018. A hirtelen 
nekiveselkedést feltehetőleg az az igyekezet magyarázza, hogy 
a beruházás ne késse le a 2020-ig tartó uniós támogatási ciklust.
Sokkal nehezebb magyarázatot találni a Déli pályaudvar bezá-
rásával kapcsolatos kormányzati vehemenciára. Lapzártánkig 
nem kaptunk választ az előkészületekkel megbízott fejlesztési 
tárcától arra, hogy mi az a különbség a két pályaudvar között, ami 
miatt az egyiket példamutatóan gatyába lehet rázni, a másiktól 
viszont meg kellene szabadulni.
Igaz, az ominózus kormányhatározat sem fogalmaz egyértelmű-
en. Csak a Déli - a Márvány utcai felüljáró és a sashegyi alagút 
közötti - “üzemi pályaudvarának megszüntetését” és a helyére 
szánt “sport- és szabadidős célú városfejlesztést” említi eldön-
tött tényként. A pályaudvar “végponti területéről” csupán az áll a 
dokumentumban, hogy ötletpályázatot kell kiírni “közösségi célú 
funkcionális hasznosítására”. De hogy ez mit jelent, az homályban 
marad - különös tekintettel arra, hogy e követelménynek kevés 
cél felel meg jobban, mint a közösségi közlekedés kiszolgálása. A 
Miniszterelnökség vezetőjeként mindenben illetékes Lázár János 
mindenesetre már elárulta a sajtónak a maga verzióját: “van rá 
lehetőség, hogy néhány vágány megmaradjon”, de ezt ő “szakma-
ilag nem tartja megalapozottnak”.
Kevés rosszabb megoldást lehet elképzelni, mint hogy szak-
mai kérdésekben egy hozzá nem értő főpolitikus “szakmai” ál-
láspontja határozza meg a döntést. Márpedig a Déli-bezárás 
ügyében éppen ez történik - regisztrálja szomorúan Kazinczy 
László, a Műegyetem út- és vasútépítési tanszékének docense. 
“A szakma egységes: nem volna szabad bezárni a Délit - szögezi 
le. - De a politika nem kérdezte meg a szakmát. Még azt se le-
het tudni, mi bajuk van a politikusoknak a Déli pályaudvarral. Ha 
legalább ez kiderülne, le lehetne ülni megbeszélni.” Dávid Ilona, 

a MÁV elnök-vezérigazgatója persze azt hangsúlyozza nyilvános 
megszólalásaiban, hogy a fejlesztési tárca “minden szakmai kér-
désbe bevonja a MÁV-ot”, a Déli sorsával kapcsolatban azonban 
inkább csak afféle “igen is, meg nem is” logikájú kijelentéseket 
enged meg magának. “Elkészült a 4-es metró, amellyel Kelenföl-
dön intermodális csomópont épült ki”, értett egyet a pályaudvar 
funkcióit Dél-Budára száműzni akarókkal az Indexben. Néhány 
nappal előbb a Pesti Srácok című portálnak nyilatkozva viszont 
azt mondta, hogy “az új motorvonatok vásárlását követően a Déli 
forgalmának újratervezésén dolgoznak a kollégák”, jelezve: igye-
keznek azért menteni a menthetőt.
Ha egyáltalán indokolható valamivel a Déli bezárása, akkor az az 
egyre szükségesebb felújítás pénzigénye. De ilyen alapon a Nyu-
gatit - vagy akár a 3-as metrót - is be lehetne zárni; ez nyilván 
képtelenség. Az pedig, hogy P+R parkolót építsenek a helyére, 
szimpla ostobaság, hiszen nem Buda közepén, hanem a város 
szélén kell rávenni az autósokat, hogy válasszák inkább a közös-
ségi közlekedést. Például éppen Kelenföldön. Ott, ahol egy másfél 
hónapja kezdődött parkolóépítés miatt már karcsúsították is a 
pályaudvart, éppen most véve el a helyet a Déli funkcióinak átvál-
lalásához szükséges bővítéstől. Jelenlegi formájában pedig Ke-
lenföld nem alkalmas a Déli pótlására. Amikor a sashegyi alagút 
fölötti rézsű megcsúszása miatt tavaly erre volt szükség, 38 vo-
natot meg kellett szüntetni a napi 250-ből. Még szerencse, hogy 
mindez télen történt, nyáron ugyanis napi 360 vonatot szolgál ki 
a Déli.
Örökre füstbe menne a pályaudvar bezárásával az a több mint 
száz éve papírra vetett, a Főmterv által 2009-ben részletesen 
kidolgozott terv is, amely a Délit és a Nyugatit a föld alatt ös�-
szekötve, e szakaszon metróként “viselkedő” vonatokon vinné be 
az utasokat a város szívébe. Egyébként pedig, noha Kelenföldön 
valóban komfortosan át lehet szállni a 4-es metróra, az ottani 
utasforgalom csak tavaly haladta meg a Déliét - azért, mert a 
dél-budai pályaudvart az alagút fölötti építkezés miatt több mint 
két hónapra lezárták. Nem véletlenül szögezte le tavaly - az iho.
hu közlekedési szakportál kérdésére - a MÁV, hogy “az elmúlt 
időszakban készült tanulmányok mind azonos megállapításra 
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jutottak, Budapest-Déli pályaudvar továbbra is jelentős felada-
tokat lebonyolító vasúti fejpályaudvar marad”. Akkor persze még 
nem lehetett tudni, hogy egy évvel később a politikának más lesz 
a “szakmai” véleménye.
Az viszont igaz, hogy a korábbinál kevesebb szükség van a Déli 
rozsdaövezet-hangulatú kiszolgáló-rendező pályaudvarára. A 
mozdonyból és kocsikból álló régi szerelvényeket ugyanis mind 
több elővárosi vonalon váltják fel a korszerű, elöl-hátul egyforma 
motorvonatok. Ezeknél megspórolható a hagyományos szerelvé-
nyek visszaindításához szükséges, a mozdonyt a vonat ellenkező 
végére ügyeskedő tolatgatás. Nem lehet azonban megspórolni a 
szerelvények karbantartását, takarítását, a zárt rendszerű WC-k 
ürítését, és valamennyi tárolókapacitásra is szükség van. A ren-
dező pályaudvarnak is csupán a karcsúsításáról - esetleg: itt is a 
lefedéséről - lenne tehát értelme beszélni, nem pedig a felszá-
molásáról.
A Déli 12 utasvágányának körülbelül a felét a tatabányai, székes-
fehérvári és pusztaszabolcsi elővárosi járatok villamos motorvo-
natai használják, csupán a másik felét a távolsági forgalomban 
szinte egyeduralkodó régi szerelvények. Csakhogy, miután a MÁV 
108 darab Flirt fantázianevű, négyrészes motorvonatból álló flot-
tája az idén 15 darabbal bővül, egyelőre vége a vásárlásoknak. 
Ezekkel - valamint a MÁV harminc egyéb négyrészes villamos 
és hetven kétrészes dízelmotorvonatával - szemben a hagyomá-
nyos személyvagonok száma kétezer fölött van. A vonatok zömét 
tehát továbbra is ezekből kell összeállítani. A Déli forgalmának 
Dávid Ilona által említett, a motorvonatok terjedésével összefüg-
gő “újratervezése” ezek szerint nem jelenthet mást, mint hogy 
a távolsági vonatokat a MÁV is hajlandó lenne száműzni a Buda 
központi részén lévő pályaudvarról. Talán abban bízva, hogy cse-
rébe legalább az elővárosi járatok számára meg tudja menteni az 
1861 óta ott álló Délit.
A dunántúli távolsági vonatok - köztük a balatoni szerelvények - 
sorsa ezek szerint már megpecsételődött. Hogy miért, azt nem 
kötötték az utazók orrára. De akár logikusnak is mondható, hogy 
ha Magyarország távolodik Európától, akkor a magyar vidék is 
kerüljön távolabb Budapesttől. A döntés egyszerre konkrét és 
szimbolikus, hiszen egy fontos vasútállomás - akár teljes, akár 
részleges - kiűzése a város belsejéből ismét olyan lépés, amivel 
Magyarország éppen az ellenkezőjét műveli annak, ami Európá-
ban történik.
Európa messze van
Vasútüzemi szempontból nem praktikusak a vonatokat vissza-
fordulásra kényszerítő fejpályaudvarok. A kontinens nyugati felén 
mégsem a bezárásukban keresik a megoldást. Az európai recept: 
a fejpályaudvarok föld alatti összekötése, a köztes szakaszon új, 
belvárosi megállók létesítése - foglalja össze Kazinczy László, a 
Műegyetem út- és vasútépítési tanszékének docense.
- Münchenben már az 1972-es olimpiára készülve a főpályaudvar 
alá bújtattak két vágányt, és a föld alá vitt vonatok számára új 
megállókat hoztak létre a belvárosban. Most a második alagutat 
építik, egy expressz S-Bahn számára.
- Zürichben szintén a második vonal építésénél tartanak.
- Lipcsében néhány éve kötöttek össze a föld alatt két fejpálya-
udvart.
- Stuttgartban abból indultak ki, hogy megengedhetetlen az az 
5-6 perces - magyar szemmel egyébként irigylésre méltóan cse-
kély - időveszteség, amivel a városon átmenő nagy sebességű 
vonatok fejpályaudvari visszafordítgatása jár. Annak ellenére 
a föld alá bújtatják a vonatokat, hogy a főpályaudvar alatt van a 
földalatti gyorsvasút, az U-Bahn állomása is.
- Párizs belső kerületeiben nem kevesebb mint hat nagy fejpálya-
udvar van, amelyeket a RER-hálózat gyorsmetróként közlekedő 
elővárosi vonatai kötnek össze.
- Londonban a közelmúltban építették át a St. Pankras pályaud-
vart - a bezárása föl se merült, noha szinte összeér egy másik 
belvárosi fejpályaudvarral, a King”s Cross-szal.
HVG
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Kedves Alelnök Úr!
A korkedvezményes munkakörben foglalkoztatottak önkéntes 
nyugdíjpénztári  szolgáltatásával kapcsolatban az alábbi tájé-
koztatást adom:

Az önkéntes kölcsönös biztosítópénztárakról szóló 1993. évi 
XCVI. törvény (továbbiakban: Öpt.) 2.§.(5) bekezdés a) pontja 
értelmében a kiegészítő nyugdíjpénztárnál nyugdíjkorhatár-
nak minősül: a társadalombiztosítási nyugellátásról szóló tör-
vény szerinti öregségi nyugdíj-korhatár, továbbá az az időpont, 
amelytől a pénztártag öregségi nyugdíjban, korhatár előtti 
ellátásban, szolgálati járandóságban, balett-művészeti életjá-
radékban, átmeneti bányászjáradékban, rokkantsági ellátásá-
ban, a Magyar alkotóművészeti Közalapítvány által folyósított  
ellátásokról szóló kormányrendelet alapján folyósított öregsé-
gi, rokkantsági nyugdíjsegélyben (nyugdíjban), növelt összegű 
öregségi, munkaképtelenségi járadékban vagy nyugdíj előtti 
álláskeresési segélyben részesül, vagy amelytől a pénztár-
tag a honvédek jogállásáról szóló törvény vagy rendvédelmi 
feladatokat ellátó szervek hivatásos állományának szolgálati 
jogviszonyáról szóló törvény szerinti nyugdíj előtti rendelkezé-
si állományba áthelyezésre kerül.

A nyugdíjkorhatár betöltése után a pénztártag a várakozási idő 
időtartamától  függetlenül jogosulttá válik a nyugdíjszolgálta-
tásra.

A korhatár előtti öregségi nyugdíjak megszűntetéséről, a kor-
határ előtti ellátásáról és a szolgálati járandóságról szóló  2011. 
évi CLXVII. törvény 7.§.(1) bekezdés  c) pontja és a (2) bekezdés 
értelmében korhatár előtti ellátásra jogosult a korkedvezmé-
nyes nyugdíjhoz a 2011. évben hatályos szabályok szerint szük-
séges jogosultságot 2014. december 31. napjáig megszerző 
személy.  Ahány év korkedvezményt szerez  - a 2011-ben hatá-
lyos szabályok szerint számítva -, annyi évvel a nyugdíjkorha-
tár elérése előtt kérheti az ellátás megállapítását.  

A korhatár előtti ellátás az Öpt. 2.§.(5) bekezdés  a) pontja  alap-
ján nyugdíjkorhatárnak minősül, ezért a nyugdíjszolgáltatás 
adómentesen kerül kifizetésre.

Budapest, 2016. április 11.
Üdvözlettel:

Simonné dr. Szabó Katalin
ügyvezető igazgató
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Egy kis Amerika
Második rész 

Az előző számban arra tettem ígéretet, hogy legköze-
lebb a New York New Haven vasútról fogok írni. Az ígé-
ret pedig illik betartani, tehát itt a második rész. Remé-
lem tetszeni fog olvasóimnak!

Az amerikai nagyvárosok környékén másfajta, gyorsabb, jobb, 
korszerűbb vaspályák is vannak, mint amilyenekől az első rész-
ben beszámoltam. Ilyen például a New Havent New Yorkkal ös�-
szekötő 110 km hosszú, villamosított, elővárosi vonal. A villamo-
sítás rendszere a New Haven – Pelham szakaszon 12,5 kV 60 Hz, 
Pelham és New York Grand Central pályaudvar között pedig 700 
V egyenáram, a metróvonalakon megszokott harmadik sínes 
rendszerrel. A szerelvények reggel héttől, éjfélig óránként köz-
lekednek, a menetidő egy és háromnegyed óra.  A motorvonatok 
formavilága roppant egyszerű, semmi design vagy áramvonal, 
de technikai kialakításuk korszerű, a szerelvények gyorsak és 
kényelmesek. Üzemeltetőjük a Metro-North Railroad nevű társa-
ság. Az egykori New York New Haven R.R. kiterjedt hálózatát ma 
több társaság is használja, de a New Haven-Pelham-New York 
villamosított vonalon egyedül a Metro-North RR szerelvényei ro-
hangálnak.  

Az egyes járatokat forgalom-
ba állító cégek között termé-
szetesen képviselteti magát 
az AMTRAK is,  az ő színeiben 
közlekedik Washington DC-be 
a híres ACELA expressz. A különböző vasúttársaságok vonatai 
az utastájékoztató kijelzőkön más-más háttérszínnel jelennek 

meg. Például az AMTRAK színe a kék, 
a Metro-North Railroadé piros.

New Haven pályaudvara bármelyik 
osztrák vagy német vasútállomással 
felvehetné a versenyt, olyan tiszta, tá-
gas, kényelmes és szép. A New York 
Grand Central pályaudvar - amelynek 
vágányhálózata a föld alatt található – 
nem annyira szép, de praktikus.   

Nem bírom megállni, hogy néhány 
szóval ne emlékezzem meg a New 
York New Haven vasút történetéről. 
Az Egyesült Államokban ez a tár-
saság már nagyon korán villamo-
sította vonalainak egy részét 600V 
egyenfeszültséggel. Először 1895-
ben a Nantasket-Junktion közötti 11 
km-es szakaszt, majd 1896-ban ezt 
meghosszabbították 5,5 km-rel East 

Weyemountig. Ugyancsak 1896-ban Hartford, New Britain és 
Berlin (nem keverendő össze a német fővárossal) között egye-
dülálló módon, harmadik sínes hozzávezetéssel (a feszültséget 

hordozó harmadik, fordított V keresztmetszetű sínt a vágányten-
gely közepén, a talpfákra erősítve helyezték el) villamosították a 
vonalat. Amint az várható volt, a sok áramütéses baleset miatt ezt 
a rendszert hamar fel kellett számolni.       

A későbbiekben – elsősorban energetikai, tehát gazdasági meg-
fontolások alapján – a társaság   egyfázisú, alacsony periódusú  
feszültséggel villamosította vonalait. A feszültség nagyságát 11 
kV-ban határozták meg, a periódusszámot pedig 25 Hz-ben, an-
nak ellenére, hogy 15 Hz mellett jobb kommutációval dolgoznak 
az egyfázisú kommutátoros motorok,  kisebbek a káros indukci-
ós folyamatokból adódó veszteségek, de az energiaellátó cégek 
akkor már több helyre is értékesítettek 25 periódusú villamos 
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energiát, tehát ezt a vasút külön átalakítás nélkül tudta haszno-
sítani.

Akkoriban a világon még nem volt kipróbált és megbízható felső-
vezeték a nagyfeszültségű és viszonylag gyorsan, 80-100 km/ó 
sebességgel közlekedő villamos hajtású járművek számára, 
ezért a NYNHRR egy teljesen új, háromszög profilú hosszláncot 
építtetett ki a hálózata fölé.  Az első  egyfázisú, alacsony perió-
dusú feszültséggel villamosított szakasz Stamford - Connecticut 

és Woodlawn – New York között került átadásra 1907-ben. A New 
Haven – Connecticut vonalat 1914-ben helyezték feszültség alá.          

Nos, mindössze ennyi személyes élményt (no meg némi törté-
nelmi adatot) gyűjtöttem össze az amerikai vasutakról 2015 de-
cemberében. Egy csepp, a végtelen óceánban. Ahhoz tudnám 
hasonlítani, mint amikor az űrszonda képeket, adatokat küld a 
Marsról. Ezek az adatok ugyan hasznosak, de rendkívül kevesek 
ahhoz, hogy a bolygóról átfogó képet kapjunk. Remélem, az én 
írásomat is hasznosnak, érdekesnek találják majd az olvasóim, 
dacára annak, hogy nem kapnak átfogó képet az újvilág kötött 
pályás közlekedéséről, annak csak egy ici-pici szeletkéjét ismer-
hetik meg általa.

Móricz Zsigmond
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Budapest, 2016. április 25. – Szépen fejlődnek azok a platánfák, 
amelyek a Rail Cargo Group valamennyi magyarországi vállala-
tának támogatásával váltak részeseivé a Ferencvárosi Torna Club 
faültetési akciójának. A cégcsoport minden vállalata csatlakozott 
a Fradi kezdeményezéséhez, és egy-egy platánnal járult hozzá a 
tavalyi orkán erejű viharok által súlyosan megtépázott népligeti 
park faállományának helyreállításához. A márciusban, biológiai 
életciklusuknak legmegfelelőbb időpontban elültetett hat platán 
csemete fejlődését az egyesület Föld Napja alkalmából 2016. 
április 24-ére szervezett sétáján Kubatov Gábor, az FTC elnöke 
társaságában tekintette meg dr. Kovács Imre, a Rail Cargo Hun-
garia Zrt. igazgatóságának elnöke. A sétán a cégcsoport képvise-
letében részt vettek a Rail Cargo Logistics – Hungaria Kft., a Rail 
Cargo Operator – Hungaria Kft., a Rail Cargo Terminal – BILK Zrt. 
és a Rail Cargo Carrier Kft. vezetői. 

Az esemény során dr. Kovács Imre elmondta, hogy a Rail Car-
go Hungaria Zrt. számára egyértelmű volt, hogy csatlakozzon 
a Fradi faültetési kezdeményezéshez. A környezettudatosság a 
magyar vasúti árufuvarozás piacvezető vállalata számára a mű-
ködés alapvető kritériuma. A társaságra bízott árumennyiség 
elszállítása évi több százezer tonnával kevesebb káros anyag 

kibocsátásával jár, mint az, ha ugyanezt a volument közúton fu-
varoznák. A vasúttársaság arra törekszik, hogy csak akkor hasz-
náljon dízelvontatást, amikor az elkerülhetetlen; meghatározó 
mértékben villanymozdonyokat üzemeltet. A Rail Cargo Group 
valamennyi leányvállalata működése során kiemelten figyel az 
energia ésszerű felhasználására. 

Dr. Kovács Imre rámutatott arra is, hogy a vállalat az FTC - Rail 
Cargo Hungaria női kézilabda csapat névadó szponzoraként szív-
ügyének tekintette, hogy az elsők között csatlakozzon az egyesü-
let kezdeményezéséhez. 

Az egyesület parkjában fejlődő platánfák tövében táblák jelzik a 
Rail Cargo Group támogatását.

További információk:
Rail Cargo Hungaria Zrt.
Marketing és kommunikáció
E-mail:  press@railcargo.com 

RCH kommunikáció

Szépen fejlődnek a Rail Cargo Group hazai 
vállalatai által ültetett fák az FTC parkjában
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Így betegít meg az éjszakai műszak!
A legalább öt éve váltott műszakban dolgozóknál min-
denféle szív- és érrendszeri megbetegedés kockázata 
megnő. Aki pedig legalább 15 éve dolgozik ilyen mun-
karendben, annál magasabb a tüdőrákos halálozás koc-
kázata is.

Sokan úgy gondolják, hogy 8-tól 4-ig vagy 9-től 5-ig dolgozni na-
gyon megterhelő. Mielőtt elmerülnénk az önsajnálat-
ban, gondoljuk meg, mi van azokkal, akik váltott 
műszakokban dolgoznak, és sokszor vannak 
szolgálatban olyankor, amikor pihenünk 
vagy alszunk. Márpedig komoly hatással 
van az egészségre, ha nem nappal dol-
gozunk.

Sokan nem a szokásos munkaidő-
ben dolgoznak, hanem este, éjjel, 
hajnalban. Az éjszakai műszaknak 
megvannak a maga előnyei: lehet 
gyerek vagy tanulás mellett csi-
nálni, és sokszor jobban is fizetik az 
éjszakásokat, mint a nappalosokat. 
Ugyanakkor az orvosok nem győznek 
figyelmeztetni, hogy a váltott műszak-
ban való dolgozásnak megvannak a maga 
egészségügyi kockázatai: növeli bizonyos 
betegségek kialakulásának esélyét, és rossz 
hatással lehet a dolgozók közérzetére is.
A leggyakrabban olyan munkahelyeken kell váltott műsza-
kokban dolgozni, amelyek 24 órás szolgáltatást látnak el: ilyen a 
közlekedés, az egészségügy és a rendvédelem. De ebbe a cso-
portba tartozik az éjszakáig nyitva tartó éttermek, szórakozóhe-
lyek személyzete is. Mi bennük a közös? - Úgy tűnik például az, 
hogy nagyon hasonló egészségügyi kockázatoknak vannak kité-
ve - ezt több közelmúltbeli kutatás is bizonyítja.
Egy 2014-es vizsgálat szerint a váltott műszakban dolgozóknál 42 
százalékkal valószínűbb a kettes típusú cukorbetegség kialaku-
lása. Ez feltehetően azzal van összefüggésben, hogy ilyen munka 
mellett az alvás és ébrenlét természetes ciklusa felborul, emiatt 
romlik az alvás minősége, ami pedig inzulinrezisztenciához is ve-
zethet.
Szintén 2014-ben látott napvilágot egy tanulmány, amely szerint a 
váltott műszak rontja az agyi kapacitást: a kísérleti alanyok ros�-
szabbul teljesítettek a memóriateszteken, lassabban oldottak 
meg bizonyos feladványok, és az átlagos teljesítményük alulmúl-
ta a kontrollcsoport tagjaiét.
Egy 2015-ös kutatás során ápolónőket vizsgáltak, és azt találták, 
hogy a legalább öt éve váltott műszakban dolgozóknál minden-
féle szív- és érrendszeri megbetegedés kockázata megnő. Aki 
pedig legalább 15 éve dolgozik ilyen munkarendben, annál maga-
sabb a tüdőrákos halálozás kockázata is.
A munkaidő által megzavart alvás-ébrenlét ciklus nem elhanya-
golható tényező. A WHO 2007-ben felvette a karcinogén (rákkeltő) 
tényezők listájára az éjszakai vagy váltott műszakokban való dol-
gozást, mert az megzavarja a cirkardián ritmust, vagyis az ember 
napi biológiai óráját.

Mi a napi biológiai óra, azaz cirkardián ritmus?
Minden testi és agyi funkciónk egyfajta természetes ritmust kö-
vet; egy ciklus egy napnak felel meg. A testünkben működő bel-
ső, biológiai óra szerint változik naponta a testhőmérsékletünk, 
az éberségi állapotunk és bizonyos hormonjaik szintje is. Például 
az átlagos testhőmérsékletünk az alvás folyamán nő, egészen az 
ébredésig, majd a nap folyamán csökken, egészen az elalvásig - 
legalábbis, ha rendszeres időközökben alszunk.
Belső óránk működése több tényezőn múlik: kulcsszerepet ját-
szik benne a fény - ezért gyakoribb az alvási probléma a vakoknál. 

De hat rá a testmozgás, a hormonok koncentrációja és a különbö-
ző gyógyszerek is. Sok olyan tényező is van, ami megzavarhatja a 
cirkardián óránk működését - a legismertebb ilyen a jetlag, ami-
kor több időzónán át utazunk. A jetlaghez nagyon hasonló dolgot 
élnek át azok is, akik váltott műszakban dolgoznak.
A cirkardián ritmus megzavarása tüneteket is okoz. Ezek az 
emésztési zavarok, az ingerlékenység és a koncetrációs képes-

ség csökkenése. De míg jetlaget igen ritkán élünk át, a vál-
tott műszakban dolgozók szinte állandóan ki van-

nak téve ezeknek a tüneteknek.

Miért függhet össze a megzavart cir-
kardián ritmus a betegségekkel?

Ha valakinek a belső órája megza-
varodik, mert például éjszaka kell 
dolgoznia, az azt jelenti, hogy a 
szervezete már nincs szinkronban 
a környezetével. Ideális esetben 
a szervezet rövid idő alatt alkal-
mazkodik a megváltozott körülmé-

nyekhez (ez történik, amikor elmú-
lik a jetlag), de ha túl gyakran kell 

“újraszinkronizálni”, az már a cirkar-
dián ritmus hosszabb távú felborulá-

sát is eredményezheti, ami betegségek 
okozója lehet.

Szakértők felfedeztek egy fehérjét, amely a 
cirkardián ritmus szabályozásában vesz részt, 

de szerepe van a daganatok kialakulásának megaka-
dályozásában is. A cirkardián ritmus megzavarása bizonyíthatóan 
hatással van tehát a daganatok kialakulásának valószínűségére; 
ezen túl a vérnyomásra, a vér koleszterinszintjére is hat - így függ 
össze a szív- és érrendszeri megbetegedésekkel.
Mindezeken kívül a váltott műszakokban való dolgozás sok 
olyan egyéb viselkedéses változással jár, amely már önmagá-
ban is növeli bizonyos betegségek kockázatát. Így például az ilyen 
munkában dolgozók nagyobb valószínűséggel túlsúlyosak vagy 
elhízottak, illetve nagyobb arányban dohányoznak, és nagyon 
stressznek vannak kitéve.

Mit tehetünk mégis az egészségünkért?
A legtöbben nem jószántukból dolgoznak váltott műszakokban, 
hanem kényszerűségből. Mit tehetnek ők mégis az egészségük 
megőrzése érdekében?
Ha éjszaka dolgozunk egy időszakban, akkor az utolsó néhány 
napon próbáljunk 1-2 órával előbb felkelni és később lefeküdni. 
Ezzel megkönnyíthetjük, folyamatosabbá tehetjük a másik mű-
szakra való átváltást.
Adjunk magunknak több időt az új műszakhoz való átállásra - 
anélkül, hogy megvonnánk magunktól az alvást.
Ha végzünk az éjszakai műszakban, vegyünk fel napszemüveget, 
hogy csökkentsük a minket érő fénymennyiséget.
Próbáljunk meg rendszeres időközökben aludni a hét minden 
napján - így a cirkardián óránk könnyebben alkalmazkodik majd 
a munkarendünkhöz.

Forrás: házipatika.com
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Kiránduljunk a jövőbe!
A napokban hallottam a rádióban egy műsort, amely 
a közúti közlekedés automatizálásával, a sofőr nélkü-
li „okos” autókkal foglalkozott. Engem azonban jobban 
érdekel a kötött pályás közlekedés, ezért a hallottakat 
kissé átalakítva továbbgondoltam azokat. Kitaláltam 
egy kis történetet, amely 2056-ban játszódik, főszerep-
lője pedig egy mozdonyvezető.

Waschuta Bernát mozdonyvezető 2056. október 23-án reggel 
6-kor jelentkezett szolgálatba Ferencváros állomás rendező pá-
lyaudvarán. A jelentkezés úgy történt, hogy a telefonján kapott 
értesítés alapján megkereste a mozdonyát, az ugyancsak telefo-
non kapott titkos kóddal kinyitotta azt, felment a fülkébe és meg-
nyomta az asztalon lévő négy gomb közül a fekete, „feljelentke-
zés” feliratút. A kabinban nem volt hagyományos értelemben vett 
vezetőasztal, sem kezelőszervek, de még műszerek és kijelzők 
sem, hiszen minden automatikusan, számítógépek által vezé-
relve történt. Mindössze az előbb már említett négy különböző 
színű nyomógomb, és néhány kapcsoló helyezkedett el a pulton. 
A fekete színű a „feljelentkezés”, a zöld a „felhatalmazás”, a piros 
a „vész-megállítás”, a fehér a „kijelentkezés”. Bernát örült, hogy 
október 23-án dolgozhat, hiszen a meglehetősen alacsony moz-
donyvezetői bérét így kiegészíti egy kis ünnepi pótlék is.

Lássuk, hogyan is képzelem el a 21. század  ötvenes éveinek ma-
gyarországi vasútját! Ami a legfeltűnőbb, hogy a hálózat rendkí-
vül gyér -  gyakorlatilag szinte kizárólag azokon a vonalakon van 
forgalom, amelyek tranzitforgalmat bonyolítanak le - , ám a mű-
ködő vaspályák  korszerűen felszereltek és úgyszólván teljesen 
automatizáltak. Két kategória különíttetik el egymástól, mégpe-
dig az első osztályú és a másod osztályú vonal. Az első osztályú  
pályák teljesen zártak, a szerelvényeken és az állomásokon nem 
alkalmaznak  személyzetet, így mozdonyvezetőt sem. A kocsik 
berakásakor számítógép vizsgálja a rakomány tömegét és annak 
megfelelően állítja be a raksúlyváltókat. A fedélzeti informatikai 
eszközök minden egyes alkatrészt folyamatos ellenőrzés alatt 
tartanak, a legkisebb hiba esetén értesítést küldenek a karban-
tartó bázisnak. Ha a meghibásodás mértéke nem veszélyes, a 
gép – esetleges korlátozásokkal – engedélyezi a jármű továb-
bítását, súlyos rendellenesség esetén azonban meggátolja azt. 
Ebben az esetben kell csak a karbantartó egységnek valamilyen 
módon a helyszínre sietnie és beavatkoznia. Amikor a vonat az 
irányvágányon összeáll (az állomási tolató mozdonyok is népte-
lenek, többségükön nincs is vezetőállás, azokat az irányítói he-
lyiségből vezérlik, mint valami modellvasutat), a központi ütköző 
és vonókészülékek  összekapcsolják az egyes járműveket úgy 
mechanikusan mint levegősen. Természetesen az informatikai és 
energetikai csatlások is összeköttetésbe lépnek egymással. Ezek 
után a szerelvény tulajdonosának alkalmazásában álló menetirá-
nyító a központi számítógéptől a vonat számának megadásával 
megfelelő vontatójárművet igényel, majd megkéri az útvonalen-
gedélyt. Az információs bázis a vonathoz legközelebb eső szabad 
kapacitású mozdonyt választja ki. Ha elsőrangú vonalon tudja 
megközelíteni az összeállított szerelvényt, akkor mozdonyvezető 
nélkül teszi meg a távot, jár rá a saját szerelvényére, a betáplált 
vonatszám alapján utasítja a kocsikon lévő computereket a meg-
felelő vonatnemváltó pozíció beállítására és ellenőrzi a fékeket. 
Amennyiben a vonat végig elsőrangú vonalon közlekedik, nem 
kell hozzá mozdonyvezetőt vezényelni. Ha másodrangú pályára 
szól a vonat menetengedélye vagy, ha egy szakaszon másodran-
gú vonalon közlekedik, akkor mozdonyvezetőt kell alkalmazni a 
vonat továbbításához.  Valójában a másodrangú vasút csak abban 
különbözik az elsőrangútól, hogy nem teljesen zárt, vannak útát-
járók. Egyéb biztosítás tekintetében nincsen különbség. Helyhez 
kötött jelzők egyáltalán nem találhatók a pálya mentén, a jármű-
vek minden információt a pályából kapnak rádiós és műholdas 
ellenőrzés mellett. Azokon a vonalakon, amelyeken a fent leírt 
biztonsági berendezések nincsenek meg, a Közlekedési Hatóság 

2045-ben megtiltotta a közlekedést. Többek között ez a rendel-
kezés okozta, hogy a negyvenes évek végére a vonalak jelentős 
részén felszámolták a forgalmat. 

A személyszállító vonatoknál sem alkalmaznak a vasúttársasá-
gok személyzetet. A 2046-ban bevezetett új személyi azonosító 
kártya ugyanis szinte minden információval rendelkezik a hozzá 
tartozó állampolgárról és egyben, mint bankkártya is működik. 
Az „igazolvány” apró jeladót tartalmaz amely, ha olyan objek-
tum közelébe ér, amely képes az általa küldött információkat 
feldolgozni, akkor az objektum által kért adatokat továbbítja an-
nak. Nos, a személyszállítással foglalkozó cégek a járműveiket 
felszerelték ilyen adatlekérő eszközökkel, így, ha valaki felszáll 
egy vonatra,  azt a rendszer érzékeli, azonosítja és regisztrálja, 
amikor pedig az illető leszáll, automatikusan levonja számlájá-
ról a kiszámított viteldíj összegét. Abban az esetben, ha egy utas 
nem viszi magával az igazolványát, és a vasúti kocsiba telepített 
informatikai bázis nem tud rácsatlakozni, azonnal riasztást küld 
a rendőrségnek. Ugyanez történik akkor is, ha az utas számláján 
nincsen elegendő összeg a viteldíj rendezéséhez.  

De térjünk vissza hősünkhöz, Waschuta Bernáthoz, aki kénye-
lembe helyezte magát a mozdony fülkéjében, elővett egy könyvet 
és olvasni kezdett. Jó negyed óra elteltével megszólalt egy éles, 
sípoló hang és a zöld „felhatalmazás” feliratú gomb világítani kez-
dett. Ez azt jelentette, hogy a vonat indulna, ha a számítógépet 
a járművön tartózkodó egyén felhatalmazná az indításra. Bernát 
barátunk megnyomta a gombot, a vonata elindult. Mivel nem kel-
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lett figyelnie, ilyenfajta kötelezettsége nem volt, folytatta az olva-
sást. Közben elkalandoztak a gondolatai. Az apja, sőt a nagyapja 
is mozdonyvezetőként ment nyugdíjba, de egy egészen más jel-
legű vasútról. Kicsi
gyerekként gyakran elkísérte az apját szolgálatba. Nagyon tet-
szett neki a mozdony és az, hogy emberek irányítottak mindent, 
szakmailag jól felkészült alkalmazottak működtették a vasutat, 
vezették a mozdonyokat. Nagypapája is sűrűn mesélt neki a 
munkájáról, arról az időről, amikor még minden a mozdonyveze-
tő akaratán, felkészültségén, gyakorlatán múlott. Ezzel szemben  
Bernátnak már csak egy három hetes tanfolyamot kellett végez-
nie ahhoz, hogy „mozdonyvezető” lehessen. (Érdekes módon 
a mozdonyvezető elnevezés nem változott az idők folyamán.) A 
tanfolyamon mindössze munkavédelmi, munkajogi, és a szol-
gálati telefon kezelésével kapcsolatos ismereteket oktattak, az 
utolsó két napban pedig elsősegélynyújtást. Mindez persze meg-
látszott a fizetéseken is, de a legszörnyűbb, hogy a társadalmi 
megbecsülés is a mélypontra süllyedt. 

Hogy elterelje nyomasztó gondolatait, kitekintett az ablakon és az 
elsuhanó szürke, ködös tájat figyelte. A látványtól nem lett jobb 
a kedve. A következő pillanatban kigyulladt egy kis kék led, halk 
pittyegés kíséretében. Ez azt jelentette, hogy másodrangú sza-
kaszra ért a vonat, innentől kezdve figyelnie kell a pályát. Hősünk 
a koszos szélvédőn keresztül az előtte lévő sínpárra függesztette 
tekintetét. Furcsa módon a szélvédők takarítása valahogy még 
most sem oldódott meg. A járműveket üzemeltető társaságok 
egyáltalán nem törődnek azzal, hogy nem, vagy csak rosszul 

lehet kilátni az ablakon. Nem óhajtanak erre a célra embereket 
felvenni és fizetni, mert úgy gondolják, az csökkentené a nyere-
séget, ezáltal a versenyképességet. Ráadásul a vonatok többsé-
ge úgyis mozdonyvezető nélkül közlekedik. Így megelégednek a 
beépített ablakmosó berendezéssel, de az – mint tudjuk – nem 
képes folyamatosan megfelelő tisztaságot biztosítani.  

Bernát nagyon nehezen tudta csak legyűrni a rátörő szörnyű ál-
mosságot. A mozdony monoton zúgása, ringató mozgása, vala-
mint a szürke, ködös, víztől csöpögő unalmas táj csak rontott a 
helyzetén. Szerencsére, ismét halk pittyegés hallatszott, majd ki-
aludt a kék színű led, a vonat újból  elsőrangú szakaszra érkezett 
és már ez így is lesz egészen a végállomásig. Barátunk tehát hát-
radöntötte a szék támláját és álomba merült. Alig pihent azonban 
néhány percet, amikor megcsörrent a mobilja. SMS üzenet érke-
zett az irányítótól, amely arra utasította, hogy a következő állo-
máson szálljon át az ellenkező irányba közlekedő páratlan számú 
vonatra, mert az személyzet nélkül érkezik és át kell kísérni a má-
sodrangú szakaszon. A szöveges üzenet tartalmazta a mozdony 
pályaszámát és a kódot is, amivel fel tud jutni a vezetőállásra. Mit 
volt mit tenni, vette a kabátját meg a táskáját és felkészült a cse-
rére. Vonata hamarosan fékezni kezdett, majd pontosan a másik 
mozdony mellett úgy, hogy a két feljáróajtó egymással szemben 
helyezkedett el, megállt. Bernát a megfelelő gomb megnyomásá-
val kijelentkezett, leszállt, majd a megadott kóddal kinyitotta az új 
gépét. Miután letette a táskáját és a kabátját, a fekete gomb meg-
nyomásával bejelentkezett és a zöld nyomógomb segítségével 
megadta a számítógépnek a felhatalmazást az indításra. Néhány 
óra múlva már ismét Fadiban volt, letelt a szolgálata. Elhagyta 
az állomást, beült a kocsijába és elindult hazafelé. Nagyapjára 
gondolt, aki a szolgálatok után ugyan fáradtan, de elégedetten 
tért haza, hiszen tudta, hogy a munkájára, szaktudására, gyakor-
latára szükség van. Ha valami bonyodalom adódott vagy nehéz, 
esetleg különleges feltételek mellett kellett továbbítani a vonatát, 
boldog volt, ha  meg tudott felelni a kihívásoknak. Mára ezt a faj-
ta elégedettséget, ezt az örömöt elvették az emberektől, hiszen 
szinte mindent a gépek csinálnak és ellenőriznek. Egyfajta orwelli 
világ alakult ki lassan, észrevétlenül és visszafordíthatatlanul.    

Amikor hazatért, olyan rossz lett a kedve, hogy vacsorát sem 
kért, megfürdött, majd lefeküdt. Hamarosan elnyomta az álom. 
Azt álmodta, hogy a múlt század nyolcvanas éveiben él és dolgo-
zik mint masiniszta, aki egy huzatos, zajos, rozzant Szilivel húzza 
a késett személyvonatát, ezért rövidített menetidőt alkalmaz, rö-
vid fékutakat választ a megállások alkalmával, ügyelve azonban 
arra, hogy a vonat zökkenőmentesen,  oldott tuskókkal álljon 
meg. Semmi és senki nem avatkozik bele a vezetésébe, se gép, se 
ember. A vonata a végállomáson hajszál ponto-
san megáll. Szegény Bernát kollégánk, legalább 
álmában elégedett, boldog ember lehetett. 

Móricz Zsigmond



28

K
ül

ön
le

ge
s 

m
oz

do
ny

ve
ze

tő
Vakmerő és jóképű magyar fotós 
borzolja a kedélyeket
Így még sosem láttad Budapestet
Már a DailyMail is felfigyelt arra a magyar fotósra, aki szinte 
az életét is képes kockára tenni egy-egy jól sikerült felvételért. 
Rizsavi Tamás mozdonyvezetőként fotózza Budapestet különle-
ges szemszögből.
Hatalmas rajongótábora van
A 24 esztendős fotós 6 éve foglalkozik azzal, hogy elkészítse a tö-
kéletes felvételt a fővárosunkról. Mint mondja, először csak a vo-
natokat és mozdonyokat fotózta le a magasból, majd úgy gondol-

ta, érdemes egész Budapestet ilyen szemszögből megmutatnia 
a világnak. Ezért döntött úgy, hogy szabadidejében megmássza 
a több száz méter magas tornyokat, ikonikus épületeket és mű-
emlékeket. Fantasztikus munkái egyre nagyobb népszerűségnek 
örvendenek, ma már közel 75 ezres rajongótábora van a Face-
bookon.

Femcafe.hu
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munkakörökről
Az elmúlt időszakban több mozdonyvezető Kolléga is 
kifogásolta, hogy a részben készenléti munkakörben 
dolgozók részére megítélt pénzekből miért nem jut a 
mozdonyvezetőknek is. Hívjuk segítségül a jogot, amely 
a kérdésre pontos választ ad. Azért annyi engedtessék 
meg nekem, hogy megjegyezem: Sokat küzdöttünk a 
múltban azért, hogy valaki ki ne találja azt, hogy a moz-
donyvezetői munkakör készenléti jellegű legyen.  K.L.
A készenléti jellegű munkakörökben foglalkoztatott munkavál-
lalók munkaidejére és ezen keresztül munkabérére – a felek 
megállapodása esetén – számos, az általánostól eltérő szabály 
alkalmazható. Az alábbiakban ezeket ismertetjük röviden, vala-
mint a készenléti jellegű munkakör és a készenlét, mint önálló 
jogintézmény közötti különbséget mutatjuk be.
Az Mt. szabályai alapján készenléti jellegű a munkakör, ha
a munkavállaló a feladatainak jellege miatt - hosszabb időszak 
alapulvételével - a rendes munkaidő legalább egyharmadában 
munkavégzés nélkül áll a munkáltató rendelkezésére, vagy
a munkavégzés - különösen a munkakör sajátosságára, a mun-
kavégzés feltételeire tekintettel - a munkavállaló számára az ál-
talánoshoz képest lényegesen alacsonyabb igénybevétellel jár.
Azaz, akár az első, akár a második feltétel teljesülése esetén a 
munkakör készenléti jellegűnek minősíthető. A munkaköri fel-
adatok jellege alapján történő minősítés során figyelemmel kell 
lenni arra, hogy az adott munkáltatónál ellátott tényleges fel-
adatokból kell minden esetben kiindulni. Ennek megfelelően ki-
mondhatjuk például, hogy a karbantartó munkakör általában mi-
nősíthető készenléti jellegűnek, hiszen a feladat jellegéből adódik, 
hogy a munkavállaló várja a munkaeszközökben bekövetkező hi-
bát és csak annak bekövetkezésekor végez munkát. Ilyen esetben 
a munkakör minősülhet készenléti jellegűnek. Ugyanakkor, ha a 
munkaszervezés és a technológia lehetővé teszi azt, hogy a kar-
bantartás előre tervezhető legyen és a munkavállaló munkaidejét 
kitölti a tervezett karbantartások folyamatos elvégzése (például 
a repülőgépek karbantartása esetében), akkor a munkakör sem 

minősíthető készenléti jellegűnek.
A második feltétel alapján – alacsonyabb igénybevétel – minősíti 
a munkáltató készenléti jellegűnek például a biztonsági őr mun-
kakörét. Ilyenkor a munkavállaló a munkaidő alatt folyamatosan 
munkát végez, hiszen a vagyonvédelmi feladatok ellátása érde-
kében a figyelmét fenn kell tartania, de ez lényegesen kevésbé 
megterhelő, mint például a fizikai tevékenységgel járó munka-
végzés.
A készenléti jellegből adódóan a munkáltató és a munkavállaló 
megállapodhatnak hosszabb teljes munkaidőben. Ez azt jelenti, 
hogy a munkavállalónak a munkaszerződésében szereplő alap-
béréért (adott esetben a minimálbérért is) nem napi 8, hanem 
legfeljebb napi 12, heti 60 óra munkavégzést kell teljesítenie.
Ezen túlmenően a munkaidő-beosztás szabályaitól is eltérhetnek 
a felek megállapodásukban, és a munkavállaló napi beosztás 
szerinti munkaidejét legfeljebb 24 órára, míg heti beosztás sze-
rinti munkaidejét 72 órára emelhetik fel. Ez utóbbi megállapodást 
azonban a munkavállaló a munkaidőkeret végére 15 napos fel-
mondási idővel önállóan is felmondhatja, és emiatt a munkáltató 
nem jogosult a munkavállaló munkaviszonyának megszünteté-
sére.
Az általános szabályoktól a munkavállaló javára tér el a szabá-
lyozás, amikor kimondja, hogy a készenléti jellegű munkakörben 
foglalkoztatott munkavállalók esetében a munkaközi szünet a 
munkaidő részét képezi, és a vasárnapra történő beosztás ese-
tén a munkavállaló a megelőző szombaton rendes munkaidőben 
nem osztható be.
A készenléti jellegű munkakört meg kell különböztetnünk a ké-
szenléttől. Ez utóbbi ugyanis a munkavállaló rendes munkaidőn 
túli rendelkezésre állását jelenti a munkavállaló által megválasz-
tott helyen. A két intézményben közös, hogy nem feltétlenül jár 
együtt tényleges munkavégzéssel, azonban míg a készenléti jel-
legű munkakörben a munkavállaló rendes munkaidőben végez 
munkát, addig készenlét esetén a munkavégzés minden esetben 
rendkívüli munkavégzést jelent az annak megfelelő díjazásért.
forrás: internet
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2016. június 28–29.

TÜSKEI HORGÁSZTÓ 
DOMBÓVÁR

SZERVEZÔ: A MOSZ DOMBÓVÁRI TAGCSOPORT

GPS: 46°23’58”  18°08’4”

Részletes információk és feltételek a VERSENYSZABÁLYZATBAN!
A változtatás jogát a szervezô fenntartja.

EZ MÁR
AZ 

Tied les
z

a gyo”z
elem? 

2016. június 28.
10.00 – 12.00 A résztvevôk érkezése – Regisztráció
12.00 – 13.30 Ebéd a tó melletti panziónál
14.00 – 14.30 Megnyitó, sorsolás
14.30 – 15.55 Horgászhelyek elfoglalása
15.55 – 16.00 Etetés
16.00-tól Verseny

2016. június 29. 
9.00 óráig Verseny
9.00 – 11.00 Mérlegelés, gyülekezô az eredményhirdetéshez

11.00 – 11.15 Eredményhirdetés
11.15-tôl Ebéd, hazautazás

Nevezési határidô: 2016. május 31.
Részvételi díj: 5.500 Ft

A versenyre e-mailben, az alábbi elérhetôségen lehet nevezni:
dombovar@mosz.co.hu vagy telefonon: 
Pintér Norbert vezetô ügyvivônél: 06-30-749-55-65

MOSZ
HORGÁSZVERSENY
2016. június 28–29.


