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Szerkesztői jegyzet…

Visszavonhatatlanul véget ért a nyár. 
Még ugyan meleg napok köszönnek 
ránk, de a fák lombjai már kezdik 
elengedni első leveleiket. Az ősz meg-
érkezett. Közel egy évvel ezelőtt au-
gusztusban ünnepeltük szakszerve-
zetünk 25. jubileumi évfordulóját, s 
lám már megint elszaladt egy év. 
Néhány nappal ezelőtt, augusztus 23-
án szakszervezetünk képzeletbeli tor-

táján meggyújthattuk 26. száll gyertyát. Szervezetünk 
fiatal kora ellenére tartalmas éveket tudhat maga mö-
gött. Volt jó és rossz is, mint általában az életben. Az 
utóbbi évek politikai hatásai nem kedveznek az érdek-
védelmi tevékenységnek. A mozgásterünket egyre job-
ban beszorító jogszabályi környezet, az érdemi párbe-
széd elutasítása, az erőből történő igazságosztás 
jellemezte az elmúlt időszakot. A korkedvezmény he-
lyébe lépő intézkedések kipukkant lufikká torzították a 
hatalom ígéreteit. Semmi nem történt e téren és senki 
nem hajlandó megmondani a bölcs döntéshozóknak, 
hozónak, hogy ennek hatásai néhány éven belül drámai 
eseményeket idézhetnek elő. Az egyén tragédiájáról 
nem is beszélve. A nagy ígéretek, miszerint a munka-
vállalói létszám jelentős mértékben fog nőni, ma már 
csak üres frázisok. Vélhetően, ha a vasutasság presz-
tízsének további lecsúszása nem áll meg, akkor pár év 
múlva csak a moldovai jelzőkkel illetett emberek fognak 
a vasúton szorgoskodni. A bérek terén jelentős tenni-
való van, melyet már nem lehet sokáig elódázni és nem 
lehet fél százalékokkal kielégíteni. Bizonyos források 
szerint született egy levél, mely a felelős minisztériumot 
tájékoztatta arról, hogy egy jelentősebb béremelés 
nélkül a vasúton előbb, vagy utóbb nem lesz elég szak-
ember a végrehajtó szolgálat terén. Ha az elmúlt 6 év 
tendenciája így folytatódik, miszerint a vasutasság 
átlagbére elveszítette előnyét a nemzetgazdasághoz 

képest, akkor nem marad ember, aki ezt a hivatást 
választja. Az elmúlt hat év alatt a nemzetgazdasághoz 
viszonyított átlagbérek több mint 12 %-al csökkentek! 
Ez is oka lehet annak, hogy két éven belül több ezer 
fős létszámhiánnyal számol a vállalatcsoport. Már csak 
az a kérdés, hogy ez egy szándékos politikai magatar-
tás, vagy csak a vasutasság rohamosan romló helyze-
te nem éri el az uralkodó politikai hatalom ingerkü-
szöbét. Vagy csak még mindig bünteti a hatalom az 
ágazatot? Lásd a törvények módosítását, egyes vívmá-
nyok kiirtását, úgy, mint például a korkedvezmény. 
Most a hatalom büntet, de mint tudjuk egyszer lent, 
egyszer fent. Miközben egyesek milliárdossá válnak a 
vasúti megrendelésekből a vasutasság elvérzik. Gáz 
van! Szerelő kellene ide is! A bizonyos források által 
szült levelet még válaszra sem méltatta a hatalom. Le-
het, hogy nem is volt más szerepe, mint az elégedet-
lenkedők szájának betömése néhány sorral. Ki tudja? 
És ha már így búcsúzik a nyár, mit hozhat az ősz? Kis 
ünnepet, mikor is szeptember 15-én ünnepelhetjük az 
Európai Mozdonyvezetők Napját a kontinens több or-
szágában. Ünnepelhetjük kicsit magunkat, ha már 
mások, akik tehetnének értünk elégedettek helyzetünk-
kel. Sokadszor köszön vissza, hogy a mozdonyvezetők 
helyzete milyen jó ma hazánkban. Vezetőktől hangzik 
ez el mostanság túl sűrűn, miközben más munkakö-
rökkel vonnak párhuzamokat. Véleményem szerint ma 
a végrehajtó szolgálat terén senki sem keres jól, így mi 
mozdonyvezetők sem. Sőt ha tárgyilagos akarok lenni, 
manapság Magyarországon kevesen lehetnek elége-
dettek. Akik elégedettek lehetnek, azokat az elégedet-
lenkedők hangja nem tudja utolérni. A 
naponta guruló milliók elnyomják a 
jogos panaszokat és a nélkülözés zaját. 
Ilyen környezetben ünnepeljük az Eu-
rópai Mozdonyvezetők Napját 2016 
őszén. 
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Teérted! Énértem? Nem értem!
„Ennél a cégnél csak szélsőségek vannak!”
(Részlet, egy KmvB emlékeztetőből - 1999)

Betáblázva

A száguldó bitek égett szagát érezni a beírók, a mozdonyok veze-
tőállásának környékén, az önköltséges kollégák környezetében, 
szinte izzik a levegő. Sokak kezében ott virít a táblagép, azonban 
van akiében egyáltalán nem látni. Az érdekes, hogy nem köthető 
korhoz a jelenség. Vannak jópofa meglett kollégák, akik bátran 
nyomogatják a masinkát, és vannak fiatalabbak, akiknél nem le-
het felfedezni a nyitott táskába pislantva sem.
Az éles üzemet megelőző éles üzem toborzása elgondolkodtató 
eredményt hozott. Nem egy sikertörténet: a megkérdezettek 63 
%-a nem vállalta a tesztet. A tablet blogon megjelent egy kördi-
agram az éles üzem előtti használatot vállalók, nem vállalók, és 
nem válaszolók arányáról.

Néhány elképzelés napvilágot látott az eredményről: természe-
tesen, mindenki úgy értelmezi az adatokat, ahogy be van állítva 

az esze kereke. Mindenesetre figyelmet érdemel a nem válaszo-
lók nagy aránya (47 %). Kár lenne elsiklani a dolog felett, mert 
egyértelműen nem pozitív történésről van szó. Az hogy szimpla 
érdektelenség, vagy nemtörődömség, vagy csak sima trehány-
ság van a háttérben egyáltalán nem világos, mint ahogy az sem, 
hogy egyféle összetevőről van-e szó! Bizony, ez is, az is megbúj-
hat a számok között.
Ismerjük a dörgést! Vannak nem törődöm tengeri élőlények, 
vannak akik megriadtak a nemleges válasz retorziójának lehe-
tőségétől, és vannak akikhez el sem juthatott az üzenet. Bármi 
is történt, az arányokat nézegetve, a mozdonyvezetők fele nincs 
elragadtatva a táblagépesítéstől, de mondhatjuk azt is: nem lel-
kesedik érte. Ez pedig fedi a mindennapokban tapasztaltakat.
A táblagép megítélése nem egyöntetűen jó. Az elutasítók körében 
legtöbbször felmerülő ok a számítógép felhasználói ismeretek 
hiánya.
Jómagam vállaltam az éleslövészetet. A mindennapi gyakorlatot 
tekintve nehezebb a táblagéppel a szolgálat dokumentálása. Vég-
felhasználóként, adatrögzítési munkát végzünk: az informatikai 
rendszert látjuk el adatokkal. A számítástechnika effajta műve-
lése csicska munka.
Egyelőre kevés áldását tapasztaljuk a technológiának. Az ügyvi-
telszervezés logikája sem fedi a megszokottat, így sokszor fő a 
fejünk hogyan kellene helyesen cselekedni. Tanács mindig van, 
csak az általában nem illeszkedik a régi rendszerbe, ezért töb-

beknek gondot okoz az alkalmazása. Egy írásbeli átadás/átvétel 
is zavart kelt az erőben, hát még egy tankolási bizonylat. Némi 
lazasággal persze minden megoldható, nincs gond semmivel, 
csakhogy jogi felfogásban alászaladhatunk a feszmentesnek. Így 
viszont már mindenki fenntartásokkal kezeli a helyzetet. Hallani 
mindenfélét, így nem csoda, hogy a protestálók igazolva érzik ön-
magukat! Nagyon úgy tűnik, szeptembertől nem éles üzem lesz, 
hanem kényszer üzem!
Mindezek ellenére, számomra nyilvánvaló, hogy a csökkentett 
tartalmú menetigazolvány simán kiváltható a táblagéppel. Igaz, 
háromszor annyi munka árán! Hát ez sem jó PR* (piár)! Ez is lát-
ható a mindennapokban, ami újabb súlyokat rak a léggömbre. 
Szintezni kellene a tudást, ugyanis a technológia használatában 
járatosak pikk-pakk kezelik az anomáliákat, kvázi szabványokkal 
ügyvitel szervezési irányok is kialakultak már – még élvezhető is. 
A kivárók azonban vészesen lemaradnak! És itt lesz a baj! A cég 
meg csak legyint az egészre!

Térjünk vissza az éles üze-
met megelőző éles üzemet 
nem vállalókra. A cég ko-
moly hibát ejtett az új eszköz 
bevezetésekor: a mozdony-
vezetői asszisztens program 
(MVA) kezelésének tanítá-
sakor természetesnek vette 
alapvető számítástechnikai 
ismeretek meglétét! Pedig 
számos ember esetében 
nincs ilyen ismeret! Nem is 
tudom honnan jött a feltéte-
lezés! Azon lehetne vitatkoz-
ni mennyire tartozik ez az 
általános műveltséghez, de 
tény, a mindennapi élethez 
egyelőre nem szükséges. 
Sőt a mozdonyvezetéshez 
sem kell, még korszerű jár-

mű típus is megszerezhető nélküle. Egy beszélgetés alkalmával, 
valamelyik kollégánk saját példával világította meg a lényeget: „A 
szüleim egyszerű emberek voltak. Sok háztájink volt, földünk is 
volt a takarmánynak. Mindig segítenem kellett nekik, így a számí-
tógép kimaradt az életemből.”. Sokaknak kimaradt az életükből 
a számítógép! Felhasználói ismeretek hiányában bajosan lehet 
kiaknázni egy számítógép képességeit! E-mail kliens programot 
használni, Wordpad-ben eseménylapot írni, fényképet drótpostán 
küldeni meg kell tanulni. Arról ne is beszéljünk, hogy az operációs 
rendszer működtetését sem lehetséges csak úgy kitalálni! Pedig 
a lehetőségek tárháza tényleg óriási – persze ha minden le van 
tiltva, akkor nem. Az MVA kezelését talán meg lehet tanulni pár 
óra alatt, mert egy ismert szisztémát képez le, de a fent említett 
programok, az operációs rendszer magabiztos használatához bi-
zony sok-sok idő, és külön képzés kellett volna! Erre senki nem 
gondolt! Kevesebb gonddal járt volna a fedélzeti 
rendszerek fejlesztése!
A fenti szemszögből már másként is értelmez-
hető a fenti diagram, ugyanis könnyen megtör-
ténhetett, hogy sokan nem is tudták elolvasni a 
felhívást, sokan a magabiztosság hiánya miatt 
nem merték vállalni a tesztelést. Azt ugyanis 
nehéz elhinni, hogy közel másfél ezren tesznek 
az egészre!

*Az angol Public Relations szóból eredő rövidítés. A PR azt a tevékenységet jelenti, ahol egy cég vagy szervezet meghatározza, hogyan kommunikáljon tudatosan környezetével.
Egy cég vagy szervezet profilja más és más lehet, így kommunikációját ahhoz kell alakítania. A PR tevékenységnek rengeteg meghatározása van, az egyik legismertebb szerint 
lényege a hírnév gondozása.

Veres Győző
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Szép a mozdonyvezetői élet
Bár nem vagyok zsurnaliszta, és szidalmazni sem tudom olyan 
átéléssel a vasutat, mint egy hivatásos firkász, de úgy hiszem, 
hogy a képek akár magukért is beszélhetnének.
Messziről még csak-csak hívogat a kék-sárga vasszörny, de 
ahogy fogynak a lépések úgy fogyott a festék a napfényben. Ami-
kor végre az utolsó lépést is megtettem a mozdony irányába, fel-
tűnt, hogy ez egy könnyített szerkezetű darab, biztosan a nagyobb 
teljesítmény érdekékben.
Fedélzetre! A látvány itt is siralmas.
A vezetőfülkében terjengő szagokat hamar meg lehet szokni, 
nem más, mint kenőolaj, fémpor, testszag, dohányfüst éves, év-
tizedes keveréke.

A klíma négy fokozatú, jobb ablak, bal ablak, jobb ajtó, bal ajtó. 
Sajnos biztonsági előírások miatt menet közben utóbbi két foko-
zat nem használható.
Az utólagosan beszerelt ventillátor sajnos nem segített a komfort 
növelésében.
Elképzelhető, hogy a feljáró ajtó mellett lévő lyuk is inkább a leve-
gő áramlást hivatott növelni. 
Azért a mozdony remekül állta a sarat, és a két kocsit szélsebe-
sen továbbította a cél felé.
Nem is lehet rá panasz: RENDBEN ÜZEMELT



6

Sz
ak

m
ai

Mozdonyaink formavilága
A minap Kelenföld állomáson várakozva elnéztem az ott megforduló mozdonyok rendkívül változatos kavalkádját. 
Szinte nem volt két egyforma közöttük.  Ott döntöttem el, hogy a következő cikkem témája a mozdonyok formavi-
lága lesz.

A gőzmozdonyok – a legelső próbálkozásoktól eltekintve – már a 
kezdetek kezdetén többnyire a ma is ismert elrendezéssel épül-
tek. Elől a fekvő helyzetű hengeres hosszkazán, a hátulsó részén 
az állókazánnal, legelöl a füstszekrénnyel, azon pedig a kémén�-
nyel, alatta a futómű és a gépezet, mögötte pedig a mozdonysze-
mélyzet számára készített hely, eleinte csak korláttal, a későbbi-
ekben   mozdonysátorral védve a személyzetet a leeséstől, majd 
az időjárás viszontagságaitól.

Persze, hogy a sátor mennyire védte a személyzetet, arról lehet-
ne vitázni. Egy vasúti mérnök történetével szeretnék rávilágítani 
erre a „védelemre”!

„Mozdonyvezetői gyakorlatom alatt volt alkalmam megismer-
kedni a a mozdonyvezetői élet árnyoldalaival is. Volt egy felejthe-
tetlen szobi utam a reggeli gyorsvonattal, rettenetes szélviharban 
és jeges, havas esőben. Röviddel a Nyugati pályaudvar elhagyá-
sa után a szél feltépte a sátorfedél jobb oldali szerelőajtaját és a 
füsttel , korommal vegyült jeges hóförgeteg kímélet nélkül zuho-
gott nemcsak oldalról, de felülről is ránk. A szemünket alig bírtuk 
nyitva tartani és a jelzőket jóformán csak akkor láttuk, amikor 
azokat már meg is haladtuk. Különösen élénken emlékszem 
Nógrádverőce bejáratára, ahol a jelzőket végképp elfedte előlünk 
a hóförgeteg, noha hárman, minden igyekezetünkkel próbáltuk 
azok állását felismerni.” (A történet a húszas években játszódott.)      

A különböző mozdonygyárak valamint vasúttársaságok már a 
tizenkilencedik század közepétől igyekeztek kialakítani egy, csak 
rájuk jellemző formavilágot. A lokomotívok színezésével nem na-
gyon volt értelme bíbelődni, hiszen a korom és a füst előbb-utóbb 
feketévé varázsolta valamennyit, de mint tudjuk, azért, ha nem 
is nagy számban, szaladgáltak a világ vaspályáin piros, kék, zöld 
gőzösök is, nem csak feketék. A rudazatot és a kerekeket sokan 
és szívesen festették pirosra.  

A tervezők a kémény, a gőzdóm, a füstszekrény, a mozdonysá-
tor formájával igyekeztek egyedi arculatot adni művüknek, de a 
hosszkazán oldalán elhelyezett járóhíd formája, a gépezet külső 
vagy kereten belüli elhelyezése, a segédberendezések csöveinek 
burkolat alatt vagy azon kívüli vezetése mind-mind  lehetőség 
volt a konstruktőrök kezében, hogy megkülönböztessék mozdo-
nyaikat.

Az angol tervezők például előszeretettel alkalmaztak kereten be-
lüli gépezetet, amelynek kétségtelenül megvolt a műszaki előnye, 
a karbantartást azonban bonyolulttá tette. Ugyancsak Angliában 
dívott a segédberendezések csöveinek burkolaton belüli veze-
tése, amely esztétikailag jó hatással volt a jármű küllemére, de 
– hasonlóan a kereten belül elhelyezett gépezethez - a javítási 
munkálatokat rendkívüli módon megnehezítette.

A tizenkilencedik század  Amerikai lokomotívjainak jellegzetes-
sége volt a hatalmas szikrafogóval felszerelt kémény, a díszítő 
elemek túlzott alkalmazása, vagy a mozdony előtt elhelyezett ék 
alakú rács. A szikrafogóra egyébként azért volt nagy szükség, 
mert gyakran fűtötték fával a mozdonyok kazánját, és  mint tud-
juk, a fatüzelés erős szikraszórással járt.

A porosz vasutak mozdonyainak a századfordulót követő időkben 
jellegzetességük volt a hosszkazánnál valamivel nagyobb átmé-
rőjű füstszekrény és a kazán biztonsági szelepeinek sajátos  for-
mája.

Franciaországban és Nagy-Britanniában  a 19. század közepétől 

a Crampton mozdonyok hívták fel magukra a figyelmet nagy mé-
retű hajtott kerekeikkel, amelyből csak egy pár szolgálta a von-
tatást, mégpedig a jármű utolsó tengelyére felsajtolva. A StEG 
magyarországi vonalain ugyancsak szolgált tíz db Crampton tí-
pusú mozdony, amelyeket az Mf. d. StEG bécsi gyárában építettek 
1861-62-ben.

Az osztrák gőzösök jellegzetes arculatukat Karl Gölsdorf (1861-
1916), neves mozdonyszerkesztő keze munkája által nyerték el. 
E formavilág rányomta bélyegét a Déli Vasút mozdonyaira is. A 
DV 20. század eleji lokomotívjainak látványát meghatározta még 
a hosszkazán oldalán nagy gyakorisággal alkalmazott hajlított, 
sárhányó-szerűen kialakított futóhíd.       

Hazánkban az önálló mozdonygyártás 1873-ban kezdődött, de 
eleinte csak külföldi tervek alapján, meglehetősen jellegtelen 
gőzmozdonyok gördültek ki a gyár kapuján. A jellegzetesen ma-
gyar formavilág megteremtése  Kordina Zsigmond (1848-1894) 
nevéhez fűződik. 1881-ben ugyanis a MÁV Gépgyár igazgatója őt 
bízta meg a mozdonyszerkesztő iroda vezetésével.  Leghíresebb 
alkotása az Ie osztályú, később - az 1911 után bevezetett számo-
zás szerint -  a 222-es,  sorozatú, tandem hengerelrendezésű 
gép volt. (E ritkán alkalmazott elrendezés Arthur Woolf nevéhez 
fűződik.) A 222-es sorozatból csaknem száz db épült. Kordina 
szerkocsis mozdonyaira jellemző volt a henger alakú kémény a 
közvetlenül mögötte elhelyezett nagyméretű gőzdómmal és  a 
mozdonysátor arányos, esztétikus kialakítása, elöl lekerekített 
élekkel, ovális ablakokkal.  

Hadd idézzem Puky Péter MÁV mérnöknek a MAGYAR VASÚT ÉS 
KÖZLEKEDÉS című folyóirat 1932 januári számában napvilágot 
látott sorait! „A gőzmozdony képzete évszázados múltjánál fog-
va annyira belénk gyökerezett, hogy külső vonalaiban, alakjá-
ban már csak ez okból is megszokott és esztétikai érzéseinket 
is többnyire kellően kielégíti. A fekvő mozdonykazán és az azt 
még hosszabbá tevő füstszekrény már maga is egységessé te-
szi a mozdonyt, amit még fokoz a jól látható hosszú mozdonyke-
ret. A kúpos füstszekrényajtó a vonat elejét, csúcsát még inkább 
kidomborítja és a mozdonnyal járó sebesség fogalmát mintegy 
érzékelteti. A kémény annyira összefüggően él a mozdonyról 
alkotott képzeletünkben, hogy ez, az alapjában véve minden pi-
szoknak és koromnak forrása, adja meg úgyszólván a gőzmoz-
dony jellegét s a kitóduló füstfelhőjével a gőzvontatás karakterét. 
A sátor elhelyezése a tűzszekrény körül esztétikai szempontból 
kellemes átmenetet alkot a mozdony hengeres és gépészeti ré-
szei, valamint a követő kocsisor között. A mozdonyok közül azok, 
melyeknek csővezetékei a kazánburkolat alatt vannak, vagyis 
amelyeknek külső egyenes vonalait nem szakítja meg mind-
untalan a segédberendezés valamely tartozéka, megszokott és 
megnyugtató benyomást tesznek és szépérzékünket teljesen ki-
elégítik.”  

Sajnos azonban nem szabad elfelejtenünk, hogy a mozdonysátor, 
ahonnan a személyzetnek meg kellett figyelnie a pályát és a pá-
lya mentén telepített jelzőket, a kézzel adott jelzéseket, esztétikus 
kinézete és a biztonság érzetét nyújtó elhelyezése ellenére nem 
volt éppen praktikus. Logikusan azt kellene feltételeznünk, hogy 
a lokomotívok teljesítményének és ezáltal a sebességének növe-
kedésével a vezetőállásról egyre jobb kilátást igyekeztek biztosí-
tani a tervezőmérnökök a pályára. Aki azonban egy kicsit is konyít 
a gőzösökhöz az tudja, hogy nem így történt. Sőt! A mind nagyobb 
és hosszabb kazánok egyre rosszabb kilátást nyújtottak a  vonat 
előtt húzódó sínpárra. Természetesen akadtak olyan  próbálkozá-
sok, amelyek az itt felvázolt hátrányok enyhítését célozták meg. 
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Egy ilyen kísérlet volt, hogy a mozdonyvezetői fülkét a kazán előtt 
helyezték el - a németek ezt a fajta  mozdonyt furcsa, szekrény-
re emlékeztető formája után el is nevezték „Möbel”-nek – de úgy 
tűnik, az ilyen kialakításnak több volt a hátránya, mint az előnye, 
ezért nem terjedt el a világ vasútjain. Amerikában a  B&O  vasút 
egy olyan mozdonyt építtetett magának, amelyen a vezetőállást a 
hosszkazán fölött helyezték el. Azt hiszem, mondanom sem kell, 
nem lett világszabadalom a dologból.

A gőzösök vezéreinek egyébként sem okozott gondot, hogy a 
nagy a holttér ellenére biztonságosan célba juttassák vonatukat, 
hiszen alaposan ismerték a vonalat, a jelzők helyét, a  domborzati 
viszonyokat és a pálya egyéb sajátosságait. Akkoriban a vonalis-
meret élet-halál kérdése volt, azzal nem lehetett játszani. (Nem 
úgy mint manapság, amikor nem a vonal tényleges ismerete a 
döntő egy-egy vonalismeret megszerzésénél, hanem a sokszor 
teljesen értelmetlen tesztkérdések megválaszolása. Változnak 
az idők!)

(Csak zárójelben jegyzem meg, azokban az időkben élt egy olyan 
– jogos - felfogás, hogy a kazán egy esetleges ütközés esetén vé-
delmezi a személyzet testi épségét . A tervezőket az is visszatar-
totta attól, hogy a mozdony legelejére helyezzék el a vezetőállást, 
mert azt gondolták, ha a masiniszta a vonat elején tartózkodik, 
akkor a nagy sebességgel alája befutó pálya látványától esetleg 
elszédül. )

Amikor a tizenkilencedik-huszadik század fordulóján megjelen-
tek a villanymozdonyok, külső alakjukban sokkal több változatos-
ságot mutattak, mint a gőzmozdonyok. Ennek titka abban rejlik, 
hogy nem egy hatalmas gépegység (a kazán), hanem sok apróbb 
gép az, amit a védházzal burkolni kell. E gépeket különböző mó-
don lehet csoportosítani, ami sok-sok variációt biztosít a terve-

zőknek a védház megformálása terén.  Villamosmozdonyoknál 
már lehetőség nyílt két vezetőállást kialakítani, azokat a jármű 
két végén elhelyezni. A szimmetrikus elrendezésből adódóan 
ezek a gépek mindkét menetirányban egyenértékűen üzemelhet-
nek. Ennek ellenére, voltak konstruktőrök, akik képtelenek voltak 
elszakadni a gőzmozdonyos hagyományoktól. Florisdorfban pél-
dául az 1082-es, sorozatú forgóátalakítós mozdonyt úgy építették 
meg, hogy az átalakító négy gépegységét egy hosszú hengerben 
helyezték el, a vezetőállást pedig a henger alakú géptér mögött 
alakították ki.  Így e jármű megtévesztésig hasonlított egy gőzös-
höz, csak kémény helyett áramszedője volt. Ráadásul a kerekeket 
rudazat segítségével forgatták. Az amerikai Chicago, Milwaukee, 
St Paul and Pacific Railroad „Bi-polar” mozdonyának géptere is 
egy gőzlokomotív kazánjára emlékeztet. De ne menjünk olyan 
messzire! Ha a mi M44-es (448) mozdonyainkat megfigyeljük, 
kialakításuk, elrendezésük – az eredeti „Bobóknál” még a kez-
előszervek, műszerek elhelyezkedése is – a gőzösöket juttatják 
eszünkbe.

Napjainkban a három dimenziós számítógépes tervezés, a kön�-
nyen formálható, nagy szilárdságú műanyagok megjelenése, a 
matricázás technológiájának széleskörű elterjedése megsok-
szorozza a formatervező konstruktőrök  lehetőségeit, a fantá-
ziájuk szárnyalásának csak a szerkesztési szelvény valamint a 
biztonsági és egyéb UIC előírások szabnak gátat. 
Valahogy, számomra a régi mozdonyok mégis 
kedvesebbek, érdekesebbek voltak. Szíveseb-
ben elnézegetek egy Kandót vagy egy Krokodilt, 
mint ezeket az új, szupermodern jószágokat.  
Lehet, hogy bennem van a hiba?  

Móricz Zsigmond
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Az a sokat emlegetett 2-es!
Közel 1 éve 2015. augusztus 20-án újra a vonal teljes 
szakaszán járnak a vonatok. Azt hiszem kivívtuk a leg-
népszerűbb vonal címet. Legalábbis a híradások és a 
kritikák jegyében. 
	 Nézzünk egy kis áttekintést. Viszonylag hosszú ideig 
zajlott az átépítés, vagy felújítás. Ki hogy értékeli. Voltak érthetet-
len csúszások, hiszen amikor lezárták az Esztergom- Pilisvörös-
vár szakaszt a szó szoros értelmében sokáig nem történt semmi.  
Csak egy dolog: a síneket fénysebességgel felszedték.
	 No, de nézzük a tényeket. Rákosrendező a vonal kezde-
te. Gyakorlatilag Újpestig nem történt semmi. Ezek a felújítások, 
korszerűsítések most kezdődtek el.
 Aquincum megállóhelytől – ami Óbuda területére került – kétvá-
gányú lett a pálya egészen Pilisvörösvárig.   Sajnos ez a helyzet 
Újpest megállóval is, mert az igazából Angyalföld területére ke-
rült. Nos, elég sok félreértésre adott okot a menetrendben törté-
nő megjelenítésük.  Még szerencse, hogy a megállóhelyeken a 
megnevezésüket a hagyományos névvel írták ki.
Elvileg önműködő térközi közlekedés van érvényben Óbuda – 
Pilisvörösvár szakaszon.  (Piliscsaba – Leányvár között miért is 
nem? )   Az igazi térközi közlekedés Pilisvörösvár – Piliscsaba vi-
szonylatban valósul meg. Itt el lehet mondani, hogy valóban az. 
Óbuda – Solymár-viszonylatban eléggé egyenlőtlen lett a térkö-

zök felosztása. Gyakorlatilag 2, illetve 5 km-es térközöket hoz-
tak létre. Vagyis inkább a hajdan voltakat hagyták meg. Mintha 
itt lett volna vége a kábelnek. A nagy távolság miatt ezek külön 
előjelzővel rendelkeznek. Ez is egy kuriózum.  Jelfeladás lenne 
Óbuda-Piliscsaba között. Ez azonban az átadás óta nem működik. 
Pilisvörösvár-Piliscsaba között épült egy nyíltvonali szakaszon 
kétvágányú pályarész, Őrhegy elnevezéssel. Ezen a szakaszon 
érdekes módon nincsen jelfeladás.  Pedig nem lenne egy hátrány. 
Igen érdekes, hogy a pályasebesség 100 km/h, az útátjárók fény-
és félsorompóval védettek, ennek ellenére – hivatkozással a rá-
látásra – egy helyen 40-80 km/h lassújel van érvényben. Mennyi 
lenne, ha nem lenne biztosított az átjáró….?
	 Az átépített állomásokat jellemzi, hogy helyenként ért-
hetetlen módon a peronok elosztása nem átgondoltan történt. A 
felvételi épülettől szinte mindegyik nagyon messzire került. Még 
ahol a hely adott lett volna, ott is eltolva épültek meg. Szintén 
negatívként jelenik meg az esővédők felállítási helye. Vagy több 
kellett volna belőle, vagy egységesen a peronok elején kellett vol-

na elhelyezni. Ugyanez a helyzet az utas tájékoztató oszlopokkal 
is. Talán 2 kivételtől eltekintve sikerült olyan helyre helyezni őket, 
ahol szinte biztosan nem fogja megnézni senki. Miért is nem a 
fedett helyre kerültek?
Apropó utas tájékoztatás: Piliscsaba a zónahatár e tekintetben. 
Utána mintha megállt volna az élet. Sem vizuális, sem hangos tá-
jékoztatás nincsen Dorogig. Marad a szájhagyomány. Nem is ér-
tem, hogy miért maradt ki? Elhiszem, hogy máshová is kellett, de 
ezen nem igen kellett volna spórolni. Főleg a mai világban, amikor 
vizsgálatlanul is mindig az utasnak adnak igazat. 
Van még egy eléggé balesetveszélyes jelenség.  Szinte minden-
hol majdhogynem gyalogátkelőket létesítettek. Éppen csak zebra 
nincsen felfestve. Ahol régebben felüljáró volt, ott is szintbeli át-
járás lett kialakítva. A településrészeket ezen keresztül közelítik 
meg. Hiába a felirat, hogy csak a vonatokhoz lehet igénybe venni 
az átjárót.  Aki kirakatta sem gondolta komolyan. Ha már a felül-
járót említettem az előbb. Pilisvörösváron létesült egy, nagyon 
helyesen. De! Miért nincsen lejáró minden vágányhoz?! Ugyanígy 
Dorogon sem alakítottak a meglévő aluljáróból feljáratot a szi-
getperonhoz. Sajnos, ha már Dorogon tartunk, nem hiszem, hogy 
nem lehetett volna megoldani a helyszíni állítású váltók kiváltá-
sát. Ez most elég nagy fék egy vonatkeresztezésnél. Amiből van 
bőven. Tudom, a következő ütem. Ezt hallgatjuk már régen. 
Sajnos Dorog – Tokodi elágazás között használt felépítmény 
került beépítésre, ami elég sok kívánnivalót hagy maga után és 
eléggé érthetetlen is.  
Elmaradt a beígért villamosítás is, ami a meglévő járműpark mű-
szaki állapotát nézve; elég nagy felelőtlenség volt. Mire ez a cikk 
megjelenik, talán elkezdődik a még kimaradt szakaszok átépíté-
sével együtt. Csak remélni tudjuk, hogy nem lesznek csúszások, 
nem jönnek közbe előre nem látott körülmények. Remélni tudjuk, 
hogy mindenki akarja, hogy végre készen legyen. Mert nem az 
alapkőtől  – amit nem is találunk  - fog működni a rendszer!
Nem kívánok a költségekről beszélni, hiszen ez nem az én aszta-
lom, nem rendelkezünk minden információval. Mondom ezt an-
nak ellenére, hogy a kezdetektől végig éltük az átépítés minden 
fázisát.
Mindent összevetve természetesen pozitív irányba mozdul a mér-
leg nyelve. Már nagyon időszerű volt a korszerűsítés. Reményeink 
szerint ez még a menetidőben is jelentkezni fog. 
Mert a jelenleg meglévő többletidőt is el lehet 
ám osztani…
Remélem, a következő erről szóló írásban már a 
teljes megújulásról tudok beszámolni.

Bartha Géza
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Súlyos balesetet hárított el 
mozdonyvezetőnk – vezetői elismerésben részesült

Mozdonyunkat megrongálták

 Juhász Zoltán 2010 óta tagja mozdonyvezetői csapatunknak. Foko-
zott figyelmességének, lélekjelenlétének, gyors és felkészült reagá-
lásának köszönhetően jelentős anyagi kárral járó balesetet hárított 
el. A helyzet kezeléséért vállalatunk vezetősége méltatásban része-
sítette. Az elismerő oklevelet Horváth Ottó üzemeltetési igazgató 
adta át augusztus 24-én a Rail Cargo Hungaria székházában. 

Röviden a rendkívüli eseményről: 
Juhász Zoltán mozdonyvezetőnk Szolnok állomás felé közeledve 
észlelte, hogy a felsővezeték a vonat haladásának hatására rendel-
lenesen mozog. A vonat sebességét csökkentette. Később arra lett 
figyelmes, hogy az állomás első bejárati jelzője előtt az egyik szel-
vényben sérült a felsővezeték, gyors reagálásának köszönhetően 
még a sérült rész előtt sikerült megállítani a vonatot. A mozdony 
áramszedőjét leeresztése után az eseményt jelentette, és kérte a 
vonat behúzását a nyíltvonalról az állomásra. Az RCH szolnoki kocsi-
vizsgálói, majd a MÁV Zrt. vasútbiztonsági munkatársa megvizsgál-
ták a sérülés helyszínét, majd írásban rögzítették a mozdonyvezető 
által elmondottakat. A vizsgálatok végeztével a vonat biztonságban 
indult el Szolnok állomásról.  
Juhász Zoltán az eseménnyel kapcsolatban a következőket mond-
ta: „Mozdonyvezetői pályafutásom 25 éve alatt volt már hasonló, 
váratlan esetem. Részben ennek is köszönhető, hogy hamar és 
megfelelően tudtam reagálni a helyzetre.” Hozzáfűzte: „A vezetőség 
elismerése nagyon jól esett, egyáltalán nem számítottam rá. Úgy 
gondolom, hogy természetes, amit tettem. Észleltem a hibát és leg-
jobb tudásom szerint kezeltem. Meggyőződésem, hogy bármelyik 
kollégám hasonlóan járt volna el.”

Augusztus 12-én Sopron felé közlekedő, 1116-012 pályaszámú 
mozdonyunkat megrongálták, miután 21:40-kor áthaladt Kóny 
állomáson. Egy háromfős társaság egyik tagja nagyobb követ 
hajított a mozdony felé, amelynek következtében a mozdony-
vezető oldala felöli szélvédő betört, a ragasztott üveg belső 
rétegei szétrobbantak és szilánkjai beterítették a vezetőállást.

A mozdonyvezető – miután úgy értékelte a helyeztet, hogy a 
megállás csak elriasztaná a helyszínről a tetteseket – tovább-
haladt és a menetirányítótól Csorna állomásra kérte a vonat 
félreállítását és rendőri szemléjét. Ezt követően hívta a rendőr-
séget és pontos személyleírást adott az elkövetőkről. 

A Kónyra érkező járőr látott egy, a személyleírásoknak megfe-
lelő társaságot. A hatóság kikérdezte a csoport tagjait, egyikük 
pedig hamarosan beismerte a bűncselekményt. A gyors intéz-
kedéseknek köszönhetően az elkövetőt félórával a rongálás 
után előállították.

A szélvédőtörés következtében egy szilánk a mozdonyvezető 
szemébe is belerepült, ezért a tettesnek – a 4 000 euro anyagi 
károkozás mellett – testi sértésért is felelnie kell.
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A MÁV-START Zrt. 2016. VI. havi mozdonyvezetői munkakörre vonatkozó adatai

Telephely Rendkívüli 
munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-beosztás-
tól eltérő foglalkozta-
tás (óra)

Pihenőnapi munka-
végzés (óra)

Állásidő 100% 
(óra)

Állásidő 110% 
(óra)

Kiküldetés 
utazási idő 
(óra)

VI. havi záró-
létszám (fő)

VI. havi átlaglét-
szám (fő)

VI. havi “mí-
nusz” órák

VI. havi beteg-
ség órák

VI. havi beteg-sza-
badság órák

VI. havi fizetés 
nélküli szabadság 
órák

VI. havi szabad-
ság órák

VI. havi szak-
szerv. kikérő 
órák

VI. havi oktatás-képzés 
órák - időszakos oktatás, 
vizsg.

VI. havi oktatás-kép-
zés órák - egyéb 
oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 3 701,40 1 954,53 1 746,87 262,26 217 216,40 -169,78 679,93 420,71 4 891,61 181,95 546,92 1 003,26

VSZ Bp-Nyugati 2 748,55 1 242,55 1 506,00 168,02 163 165,13 1 514,19 707,70 3 596,56 22,63 432,00 238,45

VSZ Szolnok 2 231,80 930,49 1 301,31 2 444,72 196 195,90 -1,71 567,43 608,22 4 999,58 110,00 290,00 543,51

VSZ Székesfehérvár 1 124,41 816,19 308,22 459,98 151 151,37 -19,63 184,94 449,10 3 206,15 78,00 218,00 161,00

VSZ Hatvan 1 299,70 626,27 673,43 27,84 692,05 117 118,03 -2,71 307,65 433,81 2 814,52 8,00 426,00 12,00

VSZ Győr 875,61 536,21 339,40 783,31 160 159,70 -0,17 905,68 251,05 4 379,98 44,00 171,00 536,01

TSZVI Budapest összesen 11 981,47 6 106,24 5 875,23 0,00 27,84 4 810,34 1 004 1 006,53 -194,00 4 159,82 2 870,59 0,00 23 888,40 444,58 2 083,92 2 494,23

VSZ Debrecen 2 461,46 1 575,95 885,51 26,01 818,86 212 211,87 -11,34 268,11 723,95 176,00 5 586,87 90,80 1 268,00 141,42

VSZ Nyíregyháza 1 059,24 448,93 610,31 156,00 3,58 395,82 147 147,00 -29,69 290,12 372,27 176,00 3 571,05 37,93 962,00

VSZ Záhony 648,09 350,12 297,97 53,74 271,17 92 92,00 -4,03 179,33 246,48 2 347,70 62,00 547,28

TSZVI Debrecen összesen 4 168,79 2 375,00 1 793,79 156,00 83,33 1 485,85 451 450,87 -45,06 737,56 1 342,70 352,00 11 505,62 190,73 2 777,28 141,42

VSZ Miskolc 1 325,98 658,77 667,21 0,79 219,90 258 257,23 -133,48 1 245,35 1 079,21 5 588,32 138,40 2 042,00 77,88
TSZVI Miskolc összesen 1 325,98 658,77 667,21 0,79 0,00 219,90 258 257,23 -133,48 1 245,35 1 079,21 0,00 5 588,32 138,40 2 042,00 77,88

VSZ Pécs 947,71 466,40 481,31 82,47 100 100,90 -7,32 99,96 266,06 176,00 2 086,00 8,00 878,00 89,90

VSZ Dombóvár 960,47 717,88 242,59 96,00 647,17 183 182,50 482,02 423,41 184,00 4 766,73 97,64 692,61
VSZ Nagykanizsa 940,95 524,25 416,70 66,09 96 97,20 -2,11 508,14 349,01 2 144,00 852,00 115,24
TSZVI Pécs összesen 2 849,13 1 708,53 1 140,60 96,00 0,00 795,73 379 380,60 -9,43 1 090,12 1 038,48 360,00 8 996,73 105,64 1 730,00 897,75

VSZ Szeged 1 370,49 910,43 460,06 315,95 123 123,93 -35,80 396,58 372,46 3 243,64 9,17 506,34 209,17

VSZ Békéscsaba 1 237,51 577,55 659,96 184,37 130 130,00 -31,90 75,78 208,74 3 414,30 24,00 1 058,74 414,52

VSZ Szentes 639,22 409,06 230,16 6,00 148,40 71 71,80 -20,60 295,44 119,19 1 607,56 27,64 374,85 76,00
VSZ Kiskunhalas 740,89 433,40 307,49 391,51 69 69,00 -21,84 325,50 349,38 1 088,68 175,63 272,33 890,00

TSZVI Szeged összesen 3 988,11 2 330,44 1 657,67 0,00 6,00 1 040,23 393 394,73 -110,14 1 093,30 1 049,77 0,00 9 354,18 236,44 2 212,26 1 589,69

VSZ Szombathely 218,29 154,21 64,08 301,84 243,22 60 60,00 -50,82 51,60 328,42 1 416,00 19,43 17,00 230,24

VSZ Celldömölk 740,30 601,41 138,89 70,26 84,81 144 144,00 -66,58 93,72 347,76 3 595,11 48,00 954,00

VSZ Tapolca 1 145,21 573,69 571,52 21,88 112,19 113 113,50 -5,88 506,56 316,04 2 928,45 27,65 563,22 122,33

TSZVI Szombathely összesen 2 103,80 1 329,31 774,49 0,00 393,98 440,22 317 317,50 -123,28 651,88 992,22 0,00 7 939,56 95,08 1 534,22 352,57

MÁV-START Zrt. összesen 26 417,28 14 508,29 11 908,99 252,79 511,15 8 792,27 2 802 2 807,47 -615,39 8 978,03 8 372,97 712,00 67 272,81 1 210,87 12 379,68 5 553,54

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

Telephely Rendkívüli 
munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-beosztás-
tól eltérő foglalkozta-
tás (óra)

Pihenőnapi munka-
végzés (óra)

Állásidő 100% 
(óra)

Állásidő 110% 
(óra)

Kiküldetés 
utazási idő 
(óra)

VI. havi záró-
létszám (fő)

I-VI. havi kumu-
lált átlaglétszám 
(fő)

I-VI. havi “mí-
nusz” órák

I-VI. havi be-
tegség órák

I-VI. havi beteg-sza-
badság órák

I-VI. havi fizetés 
nélküli szabadság 
órák

I-VI. havi sza-
badság órák

I-VI. havi szak-
szerv. kikérő 
órák

I-VI. havi oktatás-képzés 
órák - időszakos oktatás, 
vizsg.

I-VI. havi oktatás-kép-
zés órák - egyéb 
oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 27 444,26 18 188,32 9 255,94 214,25 0,00 1 463,88 217 218,24 -369,07 3 536,04 2 829,25 0,00 24 595,61 1 134,54 7 285,51 5 152,89

VSZ Bp-Nyugati 21 190,52 12 433,93 8 756,59 120,00 0,00 827,82 163 170,43 -8,93 4 680,27 5 553,16 0,00 14 887,81 71,11 5 471,00 1 418,89

VSZ Szolnok 22 212,83 12 513,72 9 699,11 0,00 0,00 11 855,91 196 197,56 -2,55 2 460,21 3 689,68 0,00 22 031,92 389,23 5 197,55 6 361,88

VSZ Székesfehérvár 11 163,73 8 889,80 2 273,93 0,00 0,00 1 861,47 151 151,06 -23,42 984,54 1 933,68 600,00 15 175,54 442,00 4 037,00 2 014,34

VSZ Hatvan 10 325,08 6 672,93 3 652,15 11,27 220,37 2 756,61 117 119,24 -43,10 1 709,66 2 783,16 0,00 13 398,03 98,38 3 374,00 310,28

VSZ Győr 12 028,76 9 820,55 2 208,21 0,00 69,82 2 646,04 160 160,46 -3,35 5 333,73 2 704,27 0,00 18 676,85 264,00 4 090,47 1 899,16

TSZVI Budapest összesen 104 365,18 68 519,25 35 845,93 345,52 290,19 21 411,73 1 004 1 017,01 -450,42 18 704,45 19 493,20 600,00 108 765,76 2 399,26 29 455,53 17 157,44

VSZ Debrecen 18 296,39 13 621,35 4 675,04 32,00 407,83 2 453,90 212 213,29 -24,21 1 632,87 3 631,90 1 008,00 23 138,09 490,40 6 023,00 2 740,85

VSZ Nyíregyháza 12 423,76 8 126,90 4 296,86 282,89 11,74 1 530,27 147 144,55 -39,16 1 382,88 3 354,73 1 008,00 15 674,75 246,38 4 257,77 767,38

VSZ Záhony 7 013,68 5 556,15 1 457,53 0,00 372,98 840,53 92 92,60 -24,95 935,59 1 456,48 0,00 10 235,52 388,00 2 654,78 1 047,35

TSZVI Debrecen összesen 37 733,83 27 304,40 10 429,43 314,89 792,55 4 824,70 451 450,43 -88,32 3 951,34 8 443,11 2 016,00 49 048,36 1 124,78 12 935,55 4 555,58

VSZ Miskolc 19 818,73 12 062,00 7 756,73 0,79 9,22 439,24 258 258,10 -196,35 7 179,40 6 264,58 0,00 31 361,18 614,63 8 122,73 866,25

TSZVI Miskolc összesen 19 818,73 12 062,00 7 756,73 0,79 9,22 439,24 258 258,10 -196,35 7 179,40 6 264,58 0,00 31 361,18 614,63 8 122,73 866,25

VSZ Pécs 6 598,96 4 037,94 2 561,02 87,68 0,00 390,55 100 101,06 -30,79 566,60 1 919,55 2 112,00 10 593,22 84,86 3 498,00 1 333,58

VSZ Dombóvár 9 417,26 8 038,56 1 378,70 96,00 0,00 2 347,61 183 183,07 -2,00 2 538,70 3 423,30 1 184,00 21 696,17 626,61 5 190,00 3 375,03

VSZ Nagykanizsa 6 023,27 4 753,99 1 269,28 24,00 0,00 481,72 96 98,44 -2,13 2 083,74 2 735,73 0,00 11 490,45 14,44 3 897,83 686,49

TSZVI Pécs összesen 22 039,49 16 830,49 5 209,00 207,68 0,00 3 219,88 379 382,57 -34,92 5 189,04 8 078,58 3 296,00 43 779,84 725,91 12 585,83 5 395,10

VSZ Szeged 10 026,01 8 109,29 1 916,72 32,70 55,85 1 899,77 123 123,88 -126,91 1 559,78 1 866,66 0,00 12 301,48 68,42 3 530,51 1 593,73

VSZ Békéscsaba 9 660,98 7 416,13 2 244,85 0,00 0,00 1 567,04 130 128,66 -49,06 665,14 1 967,15 0,00 13 713,46 399,11 2 899,60 2 543,27

VSZ Szentes 8 069,50 6 198,00 1 871,50 0,00 6,00 847,75 71 73,42 -27,72 1 476,23 1 284,69 0,00 7 595,73 144,38 1 885,02 277,00

VSZ Kiskunhalas 8 321,03 6 807,42 1 513,61 22,58 0,00 1 740,25 69 68,60 -36,78 602,98 1 315,64 0,00 6 437,60 963,04 2 145,33 3 923,33

TSZVI Szeged összesen 36 077,52 28 530,84 7 546,68 55,28 61,85 6 054,81 393 394,56 -240,47 4 304,13 6 434,14 0,00 40 048,27 1 574,95 10 460,46 8 337,33

VSZ Szombathely 2 400,62 1 859,95 540,67 0,00 1 433,78 795,92 60 59,53 -101,62 906,45 1 236,87 0,00 6 986,20 120,30 1 717,33 2 331,84

VSZ Celldömölk 5 602,77 5 011,79 590,98 0,00 455,77 1 122,18 144 144,49 -204,49 272,38 2 336,15 0,00 16 793,21 311,02 4 509,25 2 089,36

VSZ Tapolca 5 877,54 4 153,45 1 724,09 139,27 176,92 1 488,21 113 112,95 -52,34 3 014,19 2 623,65 0,00 13 248,52 134,37 3 437,30 813,07

TSZVI Szombathely összesen 13 880,93 11 025,19 2 855,74 139,27 2 066,47 3 406,31 317 316,96 -358,45 4 193,02 6 196,67 0,00 37 027,93 565,69 9 663,88 5 234,27

MÁV-START Zrt. összesen 233 915,68 164 272,17 69 643,51 1 063,43 3 220,28 39 356,67 2 802 2 819,63 -1 368,93 43 521,38 54 910,28 5 912,00 310 031,34 7 005,22 83 223,98 41 545,97
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A MÁV-START Zrt. 2016. VI. havi mozdonyvezetői munkakörre vonatkozó adatai

Telephely Rendkívüli 
munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-beosztás-
tól eltérő foglalkozta-
tás (óra)

Pihenőnapi munka-
végzés (óra)

Állásidő 100% 
(óra)

Állásidő 110% 
(óra)

Kiküldetés 
utazási idő 
(óra)

VI. havi záró-
létszám (fő)

VI. havi átlaglét-
szám (fő)

VI. havi “mí-
nusz” órák

VI. havi beteg-
ség órák

VI. havi beteg-sza-
badság órák

VI. havi fizetés 
nélküli szabadság 
órák

VI. havi szabad-
ság órák

VI. havi szak-
szerv. kikérő 
órák

VI. havi oktatás-képzés 
órák - időszakos oktatás, 
vizsg.

VI. havi oktatás-kép-
zés órák - egyéb 
oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 3 701,40 1 954,53 1 746,87 262,26 217 216,40 -169,78 679,93 420,71 4 891,61 181,95 546,92 1 003,26

VSZ Bp-Nyugati 2 748,55 1 242,55 1 506,00 168,02 163 165,13 1 514,19 707,70 3 596,56 22,63 432,00 238,45

VSZ Szolnok 2 231,80 930,49 1 301,31 2 444,72 196 195,90 -1,71 567,43 608,22 4 999,58 110,00 290,00 543,51

VSZ Székesfehérvár 1 124,41 816,19 308,22 459,98 151 151,37 -19,63 184,94 449,10 3 206,15 78,00 218,00 161,00

VSZ Hatvan 1 299,70 626,27 673,43 27,84 692,05 117 118,03 -2,71 307,65 433,81 2 814,52 8,00 426,00 12,00

VSZ Győr 875,61 536,21 339,40 783,31 160 159,70 -0,17 905,68 251,05 4 379,98 44,00 171,00 536,01

TSZVI Budapest összesen 11 981,47 6 106,24 5 875,23 0,00 27,84 4 810,34 1 004 1 006,53 -194,00 4 159,82 2 870,59 0,00 23 888,40 444,58 2 083,92 2 494,23

VSZ Debrecen 2 461,46 1 575,95 885,51 26,01 818,86 212 211,87 -11,34 268,11 723,95 176,00 5 586,87 90,80 1 268,00 141,42

VSZ Nyíregyháza 1 059,24 448,93 610,31 156,00 3,58 395,82 147 147,00 -29,69 290,12 372,27 176,00 3 571,05 37,93 962,00

VSZ Záhony 648,09 350,12 297,97 53,74 271,17 92 92,00 -4,03 179,33 246,48 2 347,70 62,00 547,28

TSZVI Debrecen összesen 4 168,79 2 375,00 1 793,79 156,00 83,33 1 485,85 451 450,87 -45,06 737,56 1 342,70 352,00 11 505,62 190,73 2 777,28 141,42

VSZ Miskolc 1 325,98 658,77 667,21 0,79 219,90 258 257,23 -133,48 1 245,35 1 079,21 5 588,32 138,40 2 042,00 77,88
TSZVI Miskolc összesen 1 325,98 658,77 667,21 0,79 0,00 219,90 258 257,23 -133,48 1 245,35 1 079,21 0,00 5 588,32 138,40 2 042,00 77,88

VSZ Pécs 947,71 466,40 481,31 82,47 100 100,90 -7,32 99,96 266,06 176,00 2 086,00 8,00 878,00 89,90

VSZ Dombóvár 960,47 717,88 242,59 96,00 647,17 183 182,50 482,02 423,41 184,00 4 766,73 97,64 692,61
VSZ Nagykanizsa 940,95 524,25 416,70 66,09 96 97,20 -2,11 508,14 349,01 2 144,00 852,00 115,24
TSZVI Pécs összesen 2 849,13 1 708,53 1 140,60 96,00 0,00 795,73 379 380,60 -9,43 1 090,12 1 038,48 360,00 8 996,73 105,64 1 730,00 897,75

VSZ Szeged 1 370,49 910,43 460,06 315,95 123 123,93 -35,80 396,58 372,46 3 243,64 9,17 506,34 209,17

VSZ Békéscsaba 1 237,51 577,55 659,96 184,37 130 130,00 -31,90 75,78 208,74 3 414,30 24,00 1 058,74 414,52

VSZ Szentes 639,22 409,06 230,16 6,00 148,40 71 71,80 -20,60 295,44 119,19 1 607,56 27,64 374,85 76,00
VSZ Kiskunhalas 740,89 433,40 307,49 391,51 69 69,00 -21,84 325,50 349,38 1 088,68 175,63 272,33 890,00

TSZVI Szeged összesen 3 988,11 2 330,44 1 657,67 0,00 6,00 1 040,23 393 394,73 -110,14 1 093,30 1 049,77 0,00 9 354,18 236,44 2 212,26 1 589,69

VSZ Szombathely 218,29 154,21 64,08 301,84 243,22 60 60,00 -50,82 51,60 328,42 1 416,00 19,43 17,00 230,24

VSZ Celldömölk 740,30 601,41 138,89 70,26 84,81 144 144,00 -66,58 93,72 347,76 3 595,11 48,00 954,00

VSZ Tapolca 1 145,21 573,69 571,52 21,88 112,19 113 113,50 -5,88 506,56 316,04 2 928,45 27,65 563,22 122,33

TSZVI Szombathely összesen 2 103,80 1 329,31 774,49 0,00 393,98 440,22 317 317,50 -123,28 651,88 992,22 0,00 7 939,56 95,08 1 534,22 352,57

MÁV-START Zrt. összesen 26 417,28 14 508,29 11 908,99 252,79 511,15 8 792,27 2 802 2 807,47 -615,39 8 978,03 8 372,97 712,00 67 272,81 1 210,87 12 379,68 5 553,54

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

Telephely Rendkívüli 
munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-beosztás-
tól eltérő foglalkozta-
tás (óra)

Pihenőnapi munka-
végzés (óra)

Állásidő 100% 
(óra)

Állásidő 110% 
(óra)

Kiküldetés 
utazási idő 
(óra)

VI. havi záró-
létszám (fő)

I-VI. havi kumu-
lált átlaglétszám 
(fő)

I-VI. havi “mí-
nusz” órák

I-VI. havi be-
tegség órák

I-VI. havi beteg-sza-
badság órák

I-VI. havi fizetés 
nélküli szabadság 
órák

I-VI. havi sza-
badság órák

I-VI. havi szak-
szerv. kikérő 
órák

I-VI. havi oktatás-képzés 
órák - időszakos oktatás, 
vizsg.

I-VI. havi oktatás-kép-
zés órák - egyéb 
oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 27 444,26 18 188,32 9 255,94 214,25 0,00 1 463,88 217 218,24 -369,07 3 536,04 2 829,25 0,00 24 595,61 1 134,54 7 285,51 5 152,89

VSZ Bp-Nyugati 21 190,52 12 433,93 8 756,59 120,00 0,00 827,82 163 170,43 -8,93 4 680,27 5 553,16 0,00 14 887,81 71,11 5 471,00 1 418,89

VSZ Szolnok 22 212,83 12 513,72 9 699,11 0,00 0,00 11 855,91 196 197,56 -2,55 2 460,21 3 689,68 0,00 22 031,92 389,23 5 197,55 6 361,88

VSZ Székesfehérvár 11 163,73 8 889,80 2 273,93 0,00 0,00 1 861,47 151 151,06 -23,42 984,54 1 933,68 600,00 15 175,54 442,00 4 037,00 2 014,34

VSZ Hatvan 10 325,08 6 672,93 3 652,15 11,27 220,37 2 756,61 117 119,24 -43,10 1 709,66 2 783,16 0,00 13 398,03 98,38 3 374,00 310,28

VSZ Győr 12 028,76 9 820,55 2 208,21 0,00 69,82 2 646,04 160 160,46 -3,35 5 333,73 2 704,27 0,00 18 676,85 264,00 4 090,47 1 899,16

TSZVI Budapest összesen 104 365,18 68 519,25 35 845,93 345,52 290,19 21 411,73 1 004 1 017,01 -450,42 18 704,45 19 493,20 600,00 108 765,76 2 399,26 29 455,53 17 157,44

VSZ Debrecen 18 296,39 13 621,35 4 675,04 32,00 407,83 2 453,90 212 213,29 -24,21 1 632,87 3 631,90 1 008,00 23 138,09 490,40 6 023,00 2 740,85

VSZ Nyíregyháza 12 423,76 8 126,90 4 296,86 282,89 11,74 1 530,27 147 144,55 -39,16 1 382,88 3 354,73 1 008,00 15 674,75 246,38 4 257,77 767,38

VSZ Záhony 7 013,68 5 556,15 1 457,53 0,00 372,98 840,53 92 92,60 -24,95 935,59 1 456,48 0,00 10 235,52 388,00 2 654,78 1 047,35

TSZVI Debrecen összesen 37 733,83 27 304,40 10 429,43 314,89 792,55 4 824,70 451 450,43 -88,32 3 951,34 8 443,11 2 016,00 49 048,36 1 124,78 12 935,55 4 555,58

VSZ Miskolc 19 818,73 12 062,00 7 756,73 0,79 9,22 439,24 258 258,10 -196,35 7 179,40 6 264,58 0,00 31 361,18 614,63 8 122,73 866,25

TSZVI Miskolc összesen 19 818,73 12 062,00 7 756,73 0,79 9,22 439,24 258 258,10 -196,35 7 179,40 6 264,58 0,00 31 361,18 614,63 8 122,73 866,25

VSZ Pécs 6 598,96 4 037,94 2 561,02 87,68 0,00 390,55 100 101,06 -30,79 566,60 1 919,55 2 112,00 10 593,22 84,86 3 498,00 1 333,58

VSZ Dombóvár 9 417,26 8 038,56 1 378,70 96,00 0,00 2 347,61 183 183,07 -2,00 2 538,70 3 423,30 1 184,00 21 696,17 626,61 5 190,00 3 375,03

VSZ Nagykanizsa 6 023,27 4 753,99 1 269,28 24,00 0,00 481,72 96 98,44 -2,13 2 083,74 2 735,73 0,00 11 490,45 14,44 3 897,83 686,49

TSZVI Pécs összesen 22 039,49 16 830,49 5 209,00 207,68 0,00 3 219,88 379 382,57 -34,92 5 189,04 8 078,58 3 296,00 43 779,84 725,91 12 585,83 5 395,10

VSZ Szeged 10 026,01 8 109,29 1 916,72 32,70 55,85 1 899,77 123 123,88 -126,91 1 559,78 1 866,66 0,00 12 301,48 68,42 3 530,51 1 593,73

VSZ Békéscsaba 9 660,98 7 416,13 2 244,85 0,00 0,00 1 567,04 130 128,66 -49,06 665,14 1 967,15 0,00 13 713,46 399,11 2 899,60 2 543,27

VSZ Szentes 8 069,50 6 198,00 1 871,50 0,00 6,00 847,75 71 73,42 -27,72 1 476,23 1 284,69 0,00 7 595,73 144,38 1 885,02 277,00

VSZ Kiskunhalas 8 321,03 6 807,42 1 513,61 22,58 0,00 1 740,25 69 68,60 -36,78 602,98 1 315,64 0,00 6 437,60 963,04 2 145,33 3 923,33

TSZVI Szeged összesen 36 077,52 28 530,84 7 546,68 55,28 61,85 6 054,81 393 394,56 -240,47 4 304,13 6 434,14 0,00 40 048,27 1 574,95 10 460,46 8 337,33

VSZ Szombathely 2 400,62 1 859,95 540,67 0,00 1 433,78 795,92 60 59,53 -101,62 906,45 1 236,87 0,00 6 986,20 120,30 1 717,33 2 331,84

VSZ Celldömölk 5 602,77 5 011,79 590,98 0,00 455,77 1 122,18 144 144,49 -204,49 272,38 2 336,15 0,00 16 793,21 311,02 4 509,25 2 089,36

VSZ Tapolca 5 877,54 4 153,45 1 724,09 139,27 176,92 1 488,21 113 112,95 -52,34 3 014,19 2 623,65 0,00 13 248,52 134,37 3 437,30 813,07

TSZVI Szombathely összesen 13 880,93 11 025,19 2 855,74 139,27 2 066,47 3 406,31 317 316,96 -358,45 4 193,02 6 196,67 0,00 37 027,93 565,69 9 663,88 5 234,27

MÁV-START Zrt. összesen 233 915,68 164 272,17 69 643,51 1 063,43 3 220,28 39 356,67 2 802 2 819,63 -1 368,93 43 521,38 54 910,28 5 912,00 310 031,34 7 005,22 83 223,98 41 545,97
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Dombóvári horgászverseny
Idén is lezajlott a Tüskei tavi horgászverseny, amely 
már hagyománnyá vált, hisz ezen a helyszínen ez már 
az V. horgászverseny volt. Idén felülmúltuk még a tava-
lyi jelentkezők létszámát is.  

Több visszatérő csapattal és tagokkal találkozhattunk, akik már 
rutinosan mozogtak a tavon. A versenyre 50 csapat adta le je-
lentkezését, egy csapatban maximum 3 fő lehetett jelen. Regiszt-
rálásnál kiosztottuk a jól ismert szabályzatot, majd mindenki 
elfogyasztotta az ebédet. A horgászverseny megnyitója után sor-
solás következett, és a csapatok elfoglalták horgászhelyeiket. 16 
órakor a verseny elkezdődött. Az idő szép napos és esőmentes 
volt. Az esti mérlegelésnél változó eredmények születtek, ki több, 
ki kevesebb halat tudott a horgára csalni, de már ekkor kezdődött 
a versengés a legnagyobb halért. Több nagy súlyú halat sikerült 
kifogni a csapatoknak. A reggeli mérlegelésnél kiderült, hogy 
sikeresebb volt az idei össz fogás, mint a tavalyi versenyen. Az 
éjszakai mérés után felülmúlták az akkori legnagyobb halat. A 
verseny lezárta után összesítés, majd eredményhirdetés követ-
kezett. 

I. helyezett Kaposvár 1. csapata 39,16 kg
II. helyezett Pécs 1. csapata 27,92 kg
III. helyezett Pécs 2. csapata 26,01 kg

Legnagyobb halat Horváth Pál fogta, 7,77, kg 
Celldömölk 2. csapatával.
Idén 499,2 kg halat fogtak összesen a verseny-
zők!
Eredményhirdetés után a szokásos csülkös 
babgulyás volt az ebéd, majd jó szívvel és tele 
élménnyel távozhattak a csapatok!
Remélem jövőre is találkozunk! Pintér Norbi
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Valaki mondja meg!

A Vasutas Önkéntes Nyugdíjpénztár 
tájékoztatója

A történet egy vidéki kisvárosban, kora tavasszal egy 
nem csendes reggelen játszódik.
A reggel sablonosnak indult. A szokásos feljelentkezés után be-
néztem a forgalmiba, ha már útba esik, átveszem a dokumen-
tációt. Mert mint tudjuk, a vasutat az emberi kapcsolatok viszik 
előre, nem a rendelkezések. Tehát a reggel sablonos volt. Termé-
szetesen már megszokottan meghibásodott motorvonatokkal. 
Belépvén a forgalmiba, feltűnt egy középkorú civil ruhás hölgy. 
Olyan csillagvizsgáló formációban mászkált az irodában. „Ter-
mészetesen” a köszönést nem fogadta. De viszont voltak építő 
gondolatai. Legfőképpen az volt a baja, hogy a forgalmi irodában 
nem egységesen vannak elhelyezve feliratok. Össze-vissza min-
denféle jegyzetek vannak mindenhol. Szerinte. Mert az ott dolgo-
zóknak segítség.  Ami megütötte a fülemet, hogy a forgalmi szol-
gálattevőt folyamatosan kritizálta, aki nem csinált egyebet, mint 
a kialakult forgalmi zavart igyekezett helyrehozni minél előbb. 
Leginkább egy kihelyezett hirdetményt nehezményezett nagyon. 
Megnéztem! Igaza volt. Az szerepelt rajta, hogy megjöttek az ét-
kezési utalványok, és annak átvételi módja. Ez bizony nagy hiba 
volt kifüggeszteni! Hogy gondolja valaki, hogy a dolgozókat er-
ről tájékoztatni kell? A dolgozó dolgozzon! Ne olvasson! Micsoda 
eretnek gondolat volt!! Egyébként valószínűleg azért vannak kü-
lönböző munkát segítő feljegyzések is elhelyezve ott, ahol van-
nak, mert akik ott dolgoznak, azoknak a munkájukat segítik! 
De hát ez nem fontos. Ha már segíteni nem tud valaki, akkor leg-
alább ne hátráltassa más munkáját.  „ Közegelni”, az fontos, a ré-
gen jelzett hiányosságok megszüntetése az nem annyira.
Később megtudtam, hogy a Pályavasút részéről volt ellenőrző 
közeg. Bízom benne, meg volt elégedve. Legalábbis magával. 
Mindenesetre az aznapi hangulat alapjait sikeresen letette. Béke, 

boldogság, csodás hangulat! Tehát valaki mondja meg, hogy mi-
ért fordulhat elő ilyen eset? Valaki mondja meg, hogy miért nem 
hagyják dolgozni azokat, akik még meggyőződésből és minden 
tudásukat beleadva tenni akarnak valamit annak érdekében, 
hogy ezt a tehetetlenségi nyomatékkal guruló céget jó irányba 
kormányozzák? Valaki mondja meg, hogy miért vannak még 
mindig ilyen pozícióban emberek, akik másokon élik ki feljebbva-
lói hajlamukat. Hiszen olyan sok jó példát is látni.
Valaki mondja meg…
Az eset történt Budapesttől nem is olyan messze, kisváros, ki-
sállomásán. Ha valaki a leírtak alapján némi hasonlóságot vél 
felfedezni a helyszín és az emberek között, az, ahogyan mondani 
szokták volt: csak a véletlen műve.

BG

A Nyugdíjpénztár  eredményesen lezárta a 2015. évet  és a tiszt-
ségviselők személyében is változás következett be. 
A Nyugdíjpénztár pénzügyi és gazdálkodási tevékenységét az el-
múlt üzleti évben is az érvényben lévő jogszabályok, az Alapsza-
bály, a Számviteli Politika és az egyéb Szabályzatokban foglaltak 
szerint végezte. A testületi szervek működése jogszabályszerű 
volt. A Küldöttközgyűlés és az Igazgatótanács által hozott határo-
zatok végrehajtása maradéktalanul megtörtént. A Nyugdíjpénz-
tár működésének folyamatos ellenőrzése biztosítva volt. 
A Nyugdíjpénztár a döntések meghozatalánál és a végrehajtott 
intézkedéseknél mindenkor a pénztártagok érdekeit szem előtt 
tartva járt el. 
A 2015. évi gazdálkodási tevékenységet értékelve kedvező, hogy 
az új belépő pénztártagok száma és a tagdíjbevétel is meghalad-
ta a tervezett mértéket, amely elsősorban arra vezethető vissza, 
hogy a VBKJ (Cafeteria) kereten felül a MÁV csoport  2 %-os, a 
GYSEV csoport  3,5 %-os, a Rail Cargo Hungaria Zrt.  0,75 %-os 
tagdíj-kiegészítést nyújtott a munkavállalók részére. Emellett a 
Nyugdíjpénztár 168 munkáltatóval áll szerződéses kapcsolatban, 
akik munkavállalójuk tagdíját részben vagy egészben átvállalják. 
A fedezeti tartalék bevétele 4,1 milliárd Ft, a fedezeti tartalék ki-
adása 2 milliárd Ft volt. A Nyugdíjpénztár  fizetési kötelezettségé-
nek határidőben maradéktalanul eleget tett. 
A vagyonkezelési tevékenység eredményét reprezentálja az év 
folyamán elért hozam. A beszámolási időszakban a fedezeti tar-
talékra vonatkozó  bruttó hozamráta értéke a 0,9 %-os  infláció 
mellett 5,05 %, a költségekkel csökkentett nettó hozamráta érté-
ke 4,63 % volt. A pénztártagok egyéni számláján felosztott hozam 
1,1 milliárd Ft volt.

A fedezeti tartalékra vonatkozó 10 éves, átlagos nettó - költségek-
kel csökkentett hozamráta 6,23 % volt, amely hozam az elmúlt 
tíz évben átlagosan 2,54 %-kal haladta meg az adott időszakra 
vonatkozó inflációt. A 15 éves időszakra vonatkozó  átlagos nettó  
hozamráta 7,60 % volt, amely hozamráta az elmúlt tizenöt évben 
átlagosan 3,41 %-kal haladta meg az adott időszakra vonatkozó 
inflációt.
A nyugdíjpénztári tagok vagyona  az év végén 26,9 milliárd Ft volt.
A Nyugdíjpénztár jövőbeni működése szempontjából jelentős, 
hogy tovább folytatódott a 2013. évben elindult pozitív folyamat, 
amelynek során a legnagyobb munkáltatói partnerek  „felelős 
munkáltatóként” álltak a munkavállalók mellé a nyugdíjas évekre 
történő öngondoskodási törekvések erősítése érdekében. A tag-
díj kiegészítés összege 2016. évben a MÁV csoportnál 2,5 %, a GY-
SEV csoportnál  4 %,  a Rail Cargo Hungaria Zrt-nél 1,5 %.
Az előremutató, pozitív irányú változások, a rendelkezésre álló 
működési és likviditási tartalék hosszú távon biztosítja a Vasutas 
Önkéntes Nyugdíjpénztár stabil és biztonságos működését.
A Vasutas Nyugdíjpénztár vezető testületeiben  lemondás és vis�-
szahívás miatt személyi változás következett be.
Igazgatótanács elnöke: Dávid Ilona 
Igazgatótanács tagjai: Apavári József, Bánhidi – Nagy Attila, Do-
rozsmai Éva, Halasi Zoltán, Juhász Tiborné, Dr. Kovács Imre.

Ellenőrző Bizottság elnöke: Papp Zoltán, 
Ellenőrző Bizottság tagjai: Bernát Beatrix, Dr. Király György, Ko-
vács Dénes, Máté Judit. 

Vasutas Önkéntes Nyugdíjpénztár
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TÁJÉKOZTATÓ
A munkabalesetek alakulásáról a feldolgozott munkabaleseti jegyzőkönyvek alapján
A munkavédelemről szóló 1993. évi XCIII. törvény biztosítja a munkabiztonsággal kapcsolatos érdekegyeztetést, munkavédelmi 
érdekvédelmét. Meghatározva a munkavédelmi képviselők jogait és kötelezettségeit. A munkavédelmi képviseletre vonatkozó szabályok 
harmóniában állnak az Európai Unió Bizottsági határozataival. A nemzetközi (155. számú ILO) egyezmény és az ahhoz kapcsolódó 
(164. számú) ajánlás is szükségesnek tartja a munkavállalók ilyen érdekvédelmét. A három napot meghaladó munkaképtelenséget 
okozó munkabalesetről készült munkabaleseti jegyzőkönyvet a tárgyhót követő hónap 8. napjáig a munkáltatónak meg kell küldenie a 
munkabaleset helyszíne szerint illetékes munkavédelmi felügyelőség részére. A Munkavédelmi Bizottság – munkavédelmi képviselő 
– részvétele a vizsgálat valamennyi fázisában elengedhetetlen, a jegyzőkönyveket jóvá kell hagynia, szükség esetén ki kell egészítenie. 
A munkabaleseti adatokat a munkavédelmi felügyelőségeken tárgyhót követő hónap végéig dolgozzák fel. Nem ritka, hogy egy-
egy sajnálatos eset több napi vizsgálatot igényel változó földrajzi helyszíneken. Munkáltatónknál a MÁV-START Zrt. 2015-ben 328 
munkabaleset történt. A munkabaleseteinek a száma - 2014-hez képest - 6,8 %-os növekedést mutat. A részletes adatokat MÁV-
START Zrt. Biztonsági csoportja biztosította, módosítatlanul az alábbiak.
A 2015-ben - 2014-hez képest - halálos és csonkulásos baleset nem történt. A táppénzes állományban töltött napok száma az előző 
évhez képest emelkedést mutat, szintén emelkedést mutat az egy baleseti sérültre jutó táppénzes napok száma.

Halálos baleset 2014.:
TSZVK Pécs VSZ Dombóvár létszámába tartozó mozdonyvezető 2014. november 11-én 14 óra 36 perckor Bátaszék és Hidas-
Bonyhád állomások közötti szintbeli kereszteződésben - vasúti jármű és közúti jármű ütközéses balesete következtében - halálos 
munkabalesetet szenvedett.

Csonkulásos baleset 2014.:
TSZVK Budapest VSZ Székesfehérvár létszámába tartozó mozdonyvezető 2014. augusztus 22-én járműkapcsolás során testének bal 
oldalát beütötte a vontatójármű ütközőtányérjába és ezután Szabadbattyán és Kiscséri puszta közötti szakaszon közlekedve ismét 
beütötte a bal oldalát a vezetőülés karfájába. Pusztaszabolcs vasútállomásról kórházba szállították, ahol életmentő beavatkozás során 
a lépét eltávolították.

A különböző területeken érzékelhető különbségek vannak. (Itt szeretném megjegyezni, hogy a kimutatás - az esetenként jelentősen 

eltérő - területi létszámot nem az előző évi változást tükrözi.)
A 2014-ben Budapesthez tartozott a munkabalesetek 59,6%-a, míg a 2015-ben ez az érték az összes munkabaleset 61,3%-át teszi ki. 
Budapest, Debrecen és Miskolc térségekben növekedett a munkabalesetek száma, ezzel szemben a Pécsi, Szegedi és a Szombathelyi 
területeken jelentős csökkenés tapasztalható.

 2014 2015

3 napon túli munkabalesetek száma 307 328

halálos 1 0

csonkulásos 1 0

MÁV-START átlagos létszám 14258 14070

Kiesett napok száma 12144 15180

1000 főre jutó munkabalesetek száma 21,53 23,38

Egy baleseti sérültre jutó munkaképtelen napok száma 39,56 46,14

   

Budapest 183 201

táppénzes napok száma 7100 9696

   

Debrecen 19 30

táppénzes napok száma 849 910

   

Miskolc 27 41

táppénzes napok száma 1032 2180

   

Pécs 25 15

táppénzes napok száma 1074 787

   

Szeged 34 29

táppénzes napok száma 1379 1119

   

Szombathely 19 12

táppénzes napok száma 710 488
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A 2015-ben jelentősen megemelkedett azon munkabalesetek száma, amelyeknél a sérült a baleset bekövetkezése után folytatta a 
munkáját. Ez arra enged következtetni, hogy a sérülések nem voltak olyan súlyosak, mint az ezt megelőző évben. Ezt támasztja alá 
az utána lévő pont is, amely azt mutatja, hogy azon személyek száma, akik az orvosi ellátás után már nem folytatták munkájukat 
csökkent, illetve, hogy növekedett azon balesetek száma, amelyek orvosi ellátást nem igényeltek.

A táppénzes napok száma az előző évhez képest jelentősen növekedett a Budapest és a Miskolc térségében. A Debrecen térségében 
minimális emelkedés tapasztalható az előző évhez képest. A Pécs, Szeged és a Szombathely párhuzamosan a munkabaleseti 
tendenciával a táppénzes napok száma is csökkenést mutat.
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A 2015-ben jelentősen emelkedtek a töréssel, repedéssel, felületi sérüléssel járó sérülések száma. Enyhe emelkedést mutatnak 
továbbá a zúzódásos és húzódásos sérülések. Ezzel szemben csökkenést mutatnak a nyílt sérülések, ficamok, rándulások és az 
egyéb sérülési jellegek. 

A sérült testrészeknél emelkedést mutatnak a több testtájra kiterjedő, a csuklót, kézfejet, felkart, vállat és a bokát, lábfejet érintő 
sérülések. A térdet, lábszárat, a könyököt, alkart érintő sérülések száma csökkenő tendenciájú. A többi testtájat ért sérülések száma 
viszonylagos stagnálást mutat. 
A baleseti eseményben érintett, az esemény következtében lelki traumát elszenvedő vasúti járművezetők mentális támogatásáról 

Elsődleges munkakörökbe sorolt munkabalesetek közül a 2014-hez képest a belföldi személypénztáros, a vezető jegyvizsgáló és 
az egyéb (másodlagos) munkakör dolgozóinak munkabaleseti száma emelkedett. Stagnál az általános karbantartó szakmunkások, 
a járműszerelők, a jegyvizsgálók (belföldi), a külsős mozdonyfelvigyázók és a kocsivizsgálók baleseteinek a száma. A 2015-ben 
jelentősen csökkent a mozdonyvezető munkakörben dolgozók munkabaleseteinek száma. 
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Hornok Béla

Vigyázzunk egymásra, mindenkit hazavárnak!
Balesetmentes közlekedést kívánok.

Hornok Béla

(annak érdekében, hogy fel tudják dolgozni az átélt események pszichés hatásait s egészségük megőrzése mellett minél gyorsabban 
tudjanak visszatérni a mindennapi munkába csökkentve ezzel is a gázolásból eredő táppénzes napok számát) létrejött érdekképviseleti 
megállapodás pozitív hatásai egyértelműek. Csökkentek az (esetlegesen ambuláns kezelést is igénylő) lelki traumás munkabalesetek, 
táppénzes napok száma. Munkatársak többsége a megállapodást kezeli prioritásként.   
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MOSZ-UNION CSOPORTOS BIZTOSÍTÁS

Szolgáltatások A csomag 
600 Ft/hó

B csomag 
800 Ft/hó

B-extra
1600 Ft/hó

Életbiztosítás bármely okból bekövetkező halál esetén 600 000 Ft 1 000 000 Ft 2 000 000 Ft

Baleseti halál esetén plussz 500 000 Ft 1 000 000 Ft 2 000 000 Ft

Baleseti rokkantság már 1%-tól 100 %-ig arányosan 1 000 000 Ft 1 500 000 Ft 3 000 000 Ft

Baleseti maradandó egészségkárosodás 50%-ot meghaladó egyszeri 
térítéses

500 000 Ft 500 000 Ft 1 000 000 Ft

Baleseti csonttörés 20 000 Ft 20 000 Ft 40 000 Ft

Balaeseti égés 20 000 Ft 20 000 Ft 40 000 Ft

Baleseti múlékony sérülés( 28 nap táppénz) 10 000 Ft 10 000 Ft 20 000 Ft

Baleseti kórházi napi térítés legalább 5 nap elérése után, max 50 na-
pig-naponta

2 000 Ft 2 000 Ft 4 000 Ft

Baleseti műtét, súlyossági fok szerint 50-200%-ig 100 000 Ft 100 000 Ft 200 000 Ft

Betegségi kórházi ápolás 5-50 napig naponta 3 500 Ft 3 500 Ft 7 000 Ft

Betegségi műtéti térítés súlyossági fok szerint 50-200%-ig 150 000 Ft 200 000 Ft 400 000 Ft

Kritikus betegségek - szívinfarktus, rákos megbetegedés,agyi érkataszt-
rófa, by-pass, szervátültetés, veseelégtelenség

100 000 Ft 100 000 Ft 200 000 Ft

Teljes és végleges munkaképtelenség 100 000 Ft 100 000 Ft 200 000 Ft

Belépési feltételek: Egyéb tudnivalók

díjlehívás lehetősége lakossági folyószámláról belépés után azonnal indul a biztosítási védelem

belépési nyomtatványok kitöltése ( 3 db)
kivéve  a kritikus betegségeknél, itt 3 hónap  a vára-
kozási idő

családtag is beléphet
belépés és kárrendezés egyszerűen a MOSZ közpon-
ton keresztül

Belépési korhatár
kifizetett összeget saját címre vagy folyószámlára 
utal a biztosító adó- és járulékmentesen

18-55 éves korig
folyamatos biztosítási díjfizetés szükséges a biztosí-
tás fenntartása érdekében

Részletek és feltételek a www.mosz.co.hu honlapon.
Bővebb felvilágosítás telefonon hétköznap 9- 13 óra között:  
Oszvald Fruzsina +36 30 639 0910

Téged
 is érhet baleset!

Válaszd a B-Extra biztosítást! Széleskörű és magas összegű szolgáltatást nyújt. 
MINDÖSSZE Napi 54 FT-ÉRT!


