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Egy vándor, aki az út végére ér, visszanéz, hogy lássa azt az utat, amit - kitéve magát az idő-
járásnak és más nehezítő körülményeknek – megtett. Nekem is úgy illik, hogy az év végéhez 
közeledve, hátra pillantsak a 2019. évre, összegezzem milyen volt ez az esztendő a mozdony-
vezetők számára.  Az állami vasúttársaságnál és a GySEV-nél a középtávú bérmegállapodás 
meghatározta a kereteket, a 2017-ben aláírt gazdasági, munkaerőpiaci körülményeket jócskán 
átírta az eltelt idő. A harmadik évre szignózott 5 %-ot elvitte volna a pénzromlás, ha nem 
sikerült volna évközi bérfejlesztést elérni, a versenyszféra még így is gyorsvonatként robogott 
el a közfeladatokat ellátó vállalatok lehetőségei mellett. Sokan fel is szálltak arra a vonatra. A 
mozdonyvezetők helyzetének javítására számos javaslatot, kezdeményezést tettünk. A teljes-

ség igénye nélkül: indítványoztuk a MÁV-START mozdonyvezetőinél a túlórapótlék átdolgozását, a személyzetfordulón ala-
puló kiszámítható vezénylési rendszer kiterjesztését, a munkakörülmények javítását, az időszakos vizsgák tudás anyagának 
csökkentését, a MÁV-csoportnál az egyösszegű, év végi kifizetés bevezetését, a szenioritás nagyobb megbecsülését. Haté-
konyságjavító javaslatokat fogalmaztunk meg, ennek középpontjában az oktatással, képzéssel kapcsolatos elképzeléseket 
megfogalmazva. Úgy látjuk, ezek közül néhány lassan beérik, gondolok itt a Flirt motorvonat-vezető képzés kivezetésére, 
az átképzés növelésére, típus- és vonalismeret bővítésére. Középtávú bérfejlesztési javaslatot, foglalkoztatási megállapo-
dás tervezetet dolgoztunk ki.  A következő év adja meg a választ arra, mennyit sikerül céljainkból megvalósítani, de nem 
vagyunk könnyű helyzetben. A politika csak szavak szintjén köteleződött el a vasútfejlesztés mellett, csak morzsákat juttat 
a megfáradt vasutasok helyzetének javítására. Siralmas munkakörülmények, kiöregedett járműpark jellemzi a mostani 
viszonyokat. A magánvasutak tekintetében sikeres évet zárunk, jelentős előrelépést értünk el bérfejlesztési területen és 
egyéb juttatások kapcsán is. Szintén sikeres volt a MOSZ jelöltek szereplése a 2019-ben megtartott ÜT és munkavédelmi 
képviselő választáson. A MÁV-START központi testületei élén mozdonyvezetők, MOSZ tagok állnak, a helyi testületekben 
meghatározó szerepe van tagjainknak. Ez olyan lehetőség a mozdonyvezetők és valamennyi munkavállaló érdekeinek kép-
viseletére, amellyel hatékonyan kell élni.

A Mozdonyvezetők Lapja mostani számában is olyan írásokat, tájékoztató anyagokat jelentettünk meg, amelyek reménye-
ink szerint alkalmasak arra, hogy a lap olvasói, a MOSZ tagjai számára képet adjanak a magyar vasutat érintő legfontosabb 
kérdésekről, a mozdonyvezetőket foglalkoztató témákról, érdekességekről. Elkezdődtek a tárgyalások a következő évekre 
vonatkozó bérfejlesztési programról. Erről és a béremelésre hatással lévő minimálbéremelési tárgyalásokról beszámolunk. 
A MÁV-START Kollektív Szerződés módosítása is olvasható a lapban. A vasúti liberalizációval kapcsolatos konferenciáról 
szintén beszámolunk, emellett állandó szerzőink írásait is tartalmazza a kiadvány. A Mozdonyvezetők Szakszervezete nevé-
ben ezúton köszönöm a munkáját mindazoknak, akik munkájukkal, írásaikkal, fotóikkal 2019-ben segítették a Mozdonyve-
zetők Lapja megjelenését. Munkájukra a jövőben is számítunk! 

A 2020-as esztendő sem lesz más, mint a többi: feladatunk lesz bőven, ebben biztos vagyok. A Mozdonyvezetők Szakszer-
vezete és tagjaink számára a siker receptje egy és ugyanaz. Ha munkánkat hivatásunknak tekintjük és ennek megfelelően 
végezzük. Ehhez a munkához jó egészséget, az év végi ünnepekhez jó pihenést, aki úton lesz, annak balesetmentes köz-
lekedést kívánok! Szép Karácsonyt és Boldog Új Évet a Mozdonyvezetők Szakszervezete tagjainak, és 
mindazoknak akik lapunkat olvassák!
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Eredményesnek értékelték a résztvevők a 2017-ben meg-
kötött középtávú megállapodást a Közszolgáltató Vállal-
kozások Konzultációs Fórumának (KVKF) november 12-i 

ülésén, és egyetértettek egy újabb, többéves megállapodás szük-
ségességében. Fónagy János államtitkár elmondta, jó és eredmé-
nyes volt a legutóbbi egyezség, munkabékét teremtett és a kor-
mány ezúttal is megegyezésre törekszik az újabb megállapodás 
érdekében. Schanda Tamás államtitkár kijelentette, a kormány 
nyitott a szakszervezetek és a munkaadók javaslataira, és érdekelt 
abban, hogy adott kereteken belül középtávú bérfejlesztési prog-
ram szülessen. A kormány az egész társadalom számára fontos 
ágazatokban a képzett és a fiatal munkaerő pótlását biztosítani 
kívánja - hangzott el. Dávid Ilona a munkaadók, a STRATOSZ 
képviseletében megerősítette, saját erőből, kormányzati támoga-
tás nélkül a közszolgáltató feladatokat ellátó vállalatok nem ké-
pesek jelentős béremelést végrehajtani. Dávid Ilona munkáltatói 
érdeknek nevezte a munkavállalók hosszútávú megtartását, a 
munkaerőhiány csökkentését. A szakszervezetek vezetői hozzá-
szólásukban kiemelték a középtávú megállapodás eredményeit, 
és a bérfejlesztési program folytatása mellett emeltek szót.  

A 3 évre szóló béremelés jelentős eredményeket hozott, harmadával nőttek a keresetek, a létszámhiány azonban tovább-
ra is jelentős. Ennek oka, hogy sokan a versenyszférába távoztak, ahol még 30%-nál is nagyobb emelések voltak. A vál-
lalatok csak nehezen tudják ellátni közfeladataikat, igaz ez a vasúti személyszállításra, a postai szolgáltatásokra, autóbu-
szos közlekedésre, közműszolgáltatásokra. Magas a túlóra, jelentős a túlterhelt dolgozók aránya. A szakszervezetek 
egyetértettek abban, hogy kétszámjegyű béremelésre van szükség és a munkafeltételek, munkakörülmény javítása is 
fontos. A leendő középtávú bérmegállapodásban szereplő mértékek többek között az infláció alakulásától és az újranyi-
tott jövő évi minimálbér-tárgyalások kimenetelétől is függenek.

Mosz

A KVKF keretein 
belül elkezdődtek az 
egyeztetések a következő 
évekre szóló bérfejlesztésről.
A kormány, a munkaadók és az érintett szakszervezetek képviselői között 
egyetértés van abban, hogy több évre szóló bérmegállapodás szülessen a 
közszolgáltatásokat ellátó társaságoknál. Ismét megkezdődhetnek a jövő évi minimálbéremelés 

mértékéről szóló tárgyalások, így akár még az is meg-
történhet, hogy a tervezett 8 százaléknál nagyobb 

mértékben nőnek január 1-jétől a legkisebb fizetések. A 
Versenyszféra és a Kormány Állandó Konzultációs Fóru-
mának (VKF) hétfői ülésén ugyanis a Pénzügyminisztéri-
um olyan, a gazdaság teljesítményével kapcsolatos adato-
kat ismertetett a munkaadói és a munkavállalói oldallal, 
amelyek lehetővé teszik a tavaly év végén megkötött két-
éves bérmegállapodás felülvizsgálatát.

A bérmegállapodás az idei és a jövő évre is 8-8 száza-
lékos minimálbér- és garantált bérminimum-emelést ír 
elő, így a minimálbér jelenleg bruttó 149 ezer, a garantált 
bérminimum pedig bruttó 195 ezer forint. 2020-ra az előb-
bi bruttó 161 ezer, utóbbi bruttó 210 600 forintra nőne. A 
megállapodás azonban azt is rögzíti, hogy az emelés mér-
tékét felül lehet vizsgálni, ha bizonyos gazdasági paramé-
terek a tervezetthez képest másképpen alakulnak. A bér-
megállapodás 2,7 százalékos inflációval, 3,9 százalékos 
GDP-növekedéssel, valamint 2,9 százalékos termelékeny-
ségnövekedéssel számol az idei évre nézve. Újratárgyalni 
akkor lehet a jövő évi összegeket, ha a végleges mutatók 
legalább 1 százalékkal eltérnek az előrejelzéstől, vagy a 
három mérőszám összesen legalább 2 százalékos eltérést 
mutat. A Pénzügyminisztérium adatai alapján ez az ös�-
szességében 2 százalékos eltérés megvalósul: az infláció 
esetében 3,4, a GDP-nél 4,8, a termelékenység tekintetében 
pedig 3,9 százalékos növekedéssel számol a szaktárca.

Ezek a számok ugyanakkor magasabbak, mint a jegybank 
korábbi előrejelzései, az MNB például a megállapodásban 
tervezettnél 1 százalékkal kisebb, mindössze 1,9 százalékos 
termelékenységnövekedést prognosztizált. A munkaadói 

oldal ezért további adatokat kért 
a számítással kapcsolatban, illetve 
szeretnék tudni azt is, milyen tel-
jesítményre számít a kormány 
2020-at illetően. A munkaadók 
nyitottak a várhatóan december 
10-én újra induló minimálbér-tárgyalásokra, ám addig, 
amíg részletesebb adatok birtokában nem lesznek, nem 
tudnak arról nyilatkozni, támogatják-e a 8 százaléknál 
nagyobb mértékű emelést. Fajsúlyos kérdés lesz az is, 
mikortól csökken újabb 2 százalékkal a munkaadókat ter-
helő szociális hozzájárulási adó.

A jelenlegi forgatókönyv szerint ez csak júliustól csök-
kenne, a munkaadók viszont szeretnék ennek időpontját 
januárra előre hozni. A kormány azonban a legutóbbi VKF 
ülésen határozottan elzárkózott ettől.

A jövő évi minimálbéremelés mértékének újratárgyalá-
sát a Magyar Szakszervezeti Szövetség (MASZSZ) kezde-
ményezte. Kordás László, a MASZSZ elnöke szerint 8 
százaléknál nagyobb minimálbéremelésre már az idén is 
lehetőség lett volna, a MASZSZ emiatt nem is írta alá tavaly 
a kétéves bérmegállapodást. Mint fogalmazott: ez az ál-
láspontjuk beigazolódni látszik, hiszen az átlagos kereset-
növekedés 10 százalék felett van. Így jövőre legalább 10,5-
11 százalékos minimálbéremelést szeretnének, hogy „az 
idén elvesztegetett” 2,5 százalékot be lehessen pótolni. A 
10 százalék feletti idei átlagos bérnövekedés azt jelenti, 
hogy ezúttal is a magasabb keresetűek járnak jól, hiszen 
a 8 százalékos minimálbéremeléssel csak úgy jön ki ez az 
átlag, ha az ennél többet keresők nagyobb emelésben ré-
szesültek – mutatott rá a szakszervezeti vezető.

Mosz

Újranyitják a jövő évi 
minimálbéremelésről szóló 
tárgyalásokat
A 2018 decemberben aláírt kétéves bérmegállapodás ellenére 
újratárgyalják a jövő évi, 2020-ra vonatkozó minimálbérről szóló 
egyezséget, mert a gazdasági teljesítmény a vártnál jobbnak ígérkezik. 
Ez azt eredményezi, hogy a következő évre vonatkozó érdemi 
bértárgyalások megkezdése 2020-ra csúszik át.
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A MÁV felkérésére a Mozdonyvezetők Szakszervezete 
részletesen ismertette javaslatait a MÁV Zrt. Kollek-
tív Szerződésben illetve egyéb megállapodásokban 

rögzített díjazások, juttatások, valamint a VBKJ rendszer, 
továbbá a „szenioritás” szerinti egyszeri kifizetés tárgyköre-
iben

A Mozdonyvezetők Szakszervezete szerint a MÁV-csoport-
nál a munkaerőpiaci helyzet javításához, a foglalkoztatási 
helyzet stabilizálásához az alapbérek egyenletes, kiszámítha-
tó és dinamikus emelésén kívül többek között a következő 
intézkedésekre is szükség van a következő évekre vonatko-
zóan:

•	 a munkáltató változatlan mértékben és formában 
biztosítsa az Önkéntes Nyugdíjpénztári tagdíj kiegészítést,

•	  2020. évtől kerüljön bevezetésre – 3000 Ft/hó/fő 

mértékben – az Önkéntes Egészségpénztári tagdíj kiegészítés,
•	 változatlan összegben folyósítsa a munkáltató az 

alanyi jogú SZÉP Kártya juttatást, (92 900 Ft/fő/év)
•	 a VBKJ bruttó 271 400 Ft/fő/év összege helyett a 

munkáltató bruttó 400 000 Ft/fő/év egyösszegű kifizetést 
biztosítson évente egy alkalommal december hónapban,

•	 a munkáltató változatlan feltételek mellett, a kifi-
zetés összegének megduplázásával – újabb három éven át 
– működtesse a szenioritás elismerésének rendszerét, a 

Vasutasnapi egyszeri folyósítást.

A Mozdonyvezetők Szakszervezete értékelte a 2017-2019. 
évre vonatkozó bérmegállapodás teljesülését és a 
VDSZSZ Szolidaritással, a Vasutasok Szakszerveze-

tével közösen a következő évekre az alábbi bérfejlesztési ja-
vaslatot fogalmazta meg a MÁV-csoportra vonatkozóan.

Az átlagos alapbéremelés mértéke érje el
-	 2020. évben, a tárgyévre prog-

nosztizált magyarországi GDP növekedés 
és a tárgyévre prognosztizált fogyasztói 
árindex változás együttes értékét, plusz 2% 
munkaerő-piaci kompenzáció,

-	 2021. évben, a tárgyévre prognosz-
tizált magyarországi GDP növekedés és a 
tárgyévre prognosztizált fogyasztói árindex változás együttes 
értékét, plusz 3% munkaerő-piaci kompenzáció,

-	 2022. évben, a tárgyévre prognosztizált magyaror-
szági GDP növekedés és a tárgyévre prognosztizált fogyasztói 
árindex változás együttes értékét, plusz 3% munkaerő-piaci 
kompenzáció.

A GDP növekedés és a fogyasztói árindex változás mértékét, 
a tárgyévre vonatkozó, Magyarország Kormánya által az Or-
szággyűlésnek benyújtott, a Központi Költségvetésről szóló 
törvényjavaslat indoklásának, makrogazdasági mutatók mel-
lékletében foglaltaknak megfelelően kell figyelembe venni. 

Ennek hiányában a tárgyévet megelőző év 
decemberében a Pénzügyminisztérium 
(illetve az ezt a tevékenységet ellátó minisz-
térium) által kiadott Makrogazdasági és 
Költségvetési előrejelzésben foglalt adatok 
a mértékadók. Amennyiben a minimálbér, 
illetve a garantált bérminimum éves eme-
lésének mértéke a fenti általános szabá-

lyokban foglalt átlagos éves alapbér-emelési értékeket meg-
haladja, úgy az átlagos alapbéremelés mértékét legalább 
azzal megegyezően kell megállapítani.

A tárgyévre vonatkozó alapbér-emelés részletes végrehaj-
tásáról a felek tárgyév január 31.-ig állapodjanak meg.

Mozdonyvezetők Szakszervezete

A MOSZ juttatási csomagot 
javasol a munkaerő 
megtartására

Bérfejlesztési javaslat 2020

A MÁV-START Zrt. Kollektív Szerződésének módosítása 2019. 
december 1-től érvényes.

Az egyik megkötött módosítás lényegesen leegyszerűsíti a kapcso-
lási pótlék fogalmát. A kapcsolási pótlék 400 Ft-ra emelkedik, a 

mozdonyvezetők kapcsolási kötelezettsége nem bővül ki a fejpályaudvarokon és egyes kiemelt állomásokon elvégzen-
dő kapcsolásra. Állomási kocsikisorozás esetén a kapcsolás díjazása az elvégzett kapcsolási darabszámnak megfelelő 
lesz (ha 4 kapcsolás kell az 4X400 Ft).  Motorvonatvezetőket is megilleti a kapcsolási pótlék emelt összege, ha a 
kapcsolásban fizikailag közreműködnek.

A másik módosítás egyértelműsíti, hogy a munkanap törvényi fogalmának változásától függetlenül a munkaszüne-
ti napi díjazás továbbra is a jogszabály szerinti ünnepnapokon 0 és 24 óra között illeti meg a munkavállalókat. Ezen 
felül kedvező változás, hogy a szentestén (december 24.) és a szilveszterestén (december 31.) 18 órától 24 óráig szol-
gálatban lévők is jogosultak lesznek a munkaszüneti napra járó díjazásra.

A fenti módosításokon mellett egyes ruházati járandóságokat érintően történtek módosítások a KSz 4. mellékletében, 
ezek a mozdonyszemélyzetre nem vonatkoznak.

Módosult a 
MÁV-START KSZ
Duplájára nőtt a kapcsolási 
pótlék, rendeződött a 
munkaszüneti napra járó 
díjazás is.
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újabb 21 KISS-re
A 2021-2027-es uniós költségvetési ciklusból szán 106,5 milliárd forintnyi támogatást a kormány arra, hogy a MÁV START 

Zrt. újabb 21 villamos motorvonatot vehessen legkésőbb 2022-ig – olvasható a Magyar Közlönyben.
A MÁV START Zrt szeptemberben már aláírta az újabb 21 KISS motorvonat gyártásáról szóló szerződését, most a kormány 

döntésével a forrás is megvan ennek lebonyolításához.
Az 1644/2019. (XI. 19.) kormányhatározat azt rögzíti: a kormány támogatja, hogy a MÁV-START Zrt. által nagykapacitású 

motorvonatok beszerzése tárgyban megkötött keret-megállapodás keretében a vasúti cég „további 21 db motorvonatot 
rendeljen meg oly módon, hogy azok 2022-ig ütemesen leszállíthatók legyenek, valamint egyetért a megrendelés finanszí-
rozásához szükséges 106 567 707 900 forint biztosításával oly módon, hogy a megelőlegezett forrás a 2021–2027 közötti 
európai uniós programozási időszakban európai uniós források terhére elszámolható legyen”.

A 40 KISS motorvonatra megkötött keret-megállapodás alapján 2017 augusztusában 11, 2018 decemberében 8 emeletes 
motorvonat szállításáról írt alá szerződést a MÁV-START Zrt. Az első 19 vonat gyártása a tervezett ütemben halad, 2020 
februárjától 11, 2020 végétől pedig további 8 KISS szállítja az utasokat a legforgalmasabb Budapest – Vác - Szob és Budapest 
– Cegléd - Szolnok elővárosi vasútvonalakon. A mostani további 21 motorvonat beszerzésével teljes lesz a KISS flotta, a 
járművek forgalomba állításával a budapesti elővárosi vonalakon már csak korszerű motorvonatok közlekednek a jövőben.

Az 1643/2019. (XI. 19.) kormányhatározat megadja a szükséges támogatást a „MÁV-START Zrt. gördülőállomány-fejlesz-
tés – egységes szolgáltatási színvonalú járműpark kialakítása” című projektjéhez, amelynek korábbi támogatási kerete 4,8 
milliárd forint volt, és most 5 milliárdra emelték. A projekttel szembeni szakmai elvárás az eltérő berendezésekkel rendel-
kező MÁV-START 415 sorozatszámú motorvonatok egységes műszaki színvonalra történő átalakítása és a szolgáltatási 
színvonal emelése, azaz az első hatvan, piros-fehér egység is megkaphatja a következő motorvonatokon alkalmazott kék-fe-
hér festést, valamint az utastérben kiépítik a hálózati és USB-csatlakozókat is.

MOSZ

Fotó: Minyó lászló

Fotó: Minyó lászló
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A MÁV-START Zrt. 2019. I-X. havi mozdonyvezető munkakörre vonatkozó adatai

Telephely
Rendkívüli 
munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-
beosztástól 
eltérő 
foglalkoztatás 
(óra)

Pihenőnapi 
munkavégzés 
(óra)

Állásidő 
100% 
(óra)

Állásidő 
110% (óra)

Kiküldetés 
utazási idő 
(óra)

X. havi 
zárólétszám 
(fő)

I-X. havi 
kumulált 
átlaglétszám 
(fő)

I-X. havi 
"mínusz" órák

I-X. havi betegség 
órák

I-X. havi 
beteg-
szabadság 
órák

I-X. havi 
fizetés nélküli 
szabadság 
órák

I-X. havi 
szabadság 
órák

I-X. havi 
szakszerv. 
kikérő órák

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

I-X. havi 
oktatás-képzés 
órák - egyéb 
oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 32 021,14 18 069,28 13 951,86 8,25 0,00 4 539,84 167 177,45 -343,24 10 526,85 6 262,29 1 168,00 31 136,09 2 625,20 3 832,41 5 097,21

VSZ Bp-Nyugati 25 446,15 12 351,03 13 095,12 0,00 0,00 2 204,17 129 140,70 -83,39 13 006,86 7 183,92 651,99 24 297,73 118,27 1 210,05 1 031,90

VSZ Szolnok 31 274,54 15 307,43 15 967,11 0,00 0,00 6 937,96 168 171,65 -12,39 2 915,67 4 818,10 384,00 34 861,17 473,13 3 451,47 3 680,72

VSZ Székesfehérvár 18 044,71 13 882,69 4 162,02 1,25 0,00 2 604,57 103 109,48 -16,40 1 072,50 3 233,83 0,00 22 172,12 468,00 1 828,75 2 772,53

VSZ Hatvan 18 570,26 12 057,18 6 513,08 17,90 18,93 4 322,81 103 106,77 -2,39 5 435,32 4 285,72 48,00 21 969,71 81,85 1 162,54 1 164,22

VSZ Győr 20 180,82 13 936,24 6 244,58 8,00 0,00 3 397,28 127 129,04 -14,82 6 597,84 3 500,23 0,00 25 605,55 240,00 1 596,01 3 017,63

TSZVI Budapest összesen 145 537,62 85 603,85 59 933,77 35,40 18,93 24 006,63 797 835,09 -472,63 39 555,04 29 284,09 2 251,99 160 042,37 4 006,45 13 081,23 16 764,21

VSZ Debrecen 26 537,21 14 583,29 11 953,92 163,93 42,67 1 471,07 189 191,55 -114,92 4 564,91 6 917,04 0,00 40 261,44 609,96 4 356,85 3 661,25

VSZ Nyíregyháza 21 727,19 12 971,48 8 755,71 658,00 0,00 1 647,93 135 130,97 -38,97 8 006,42 6 551,34 1 576,00 26 145,81 305,58 1 782,80 1 761,98

VSZ Záhony 13 520,95 7 677,20 5 843,75 922,71 178,93 1 065,47 84 86,39 -47,66 3 232,56 2 656,42 0,00 18 295,37 522,33 915,69 1 168,56

TSZVI Debrecen összesen 61 785,35 35 231,97 26 553,38 1 744,64 221,60 4 184,47 408 408,90 -201,55 15 803,89 16 124,80 1 576,00 84 702,62 1 437,87 7 055,34 6 591,79

VSZ Miskolc 36 423,39 22 070,24 14 353,15 336,36 10,33 3 448,87 243 253,91 -199,55 12 481,77 11 183,03 0,00 50 976,35 848,00 9 120,07 7 025,58

TSZVI Miskolc összesen 36 423,39 22 070,24 14 353,15 336,36 10,33 3 448,87 243 253,91 -199,55 12 481,77 11 183,03 0,00 50 976,35 848,00 9 120,07 7 025,58

VSZ Pécs 14 192,21 8 876,51 5 315,70 4,00 0,00 1 842,68 77 79,49 -9,74 2 092,80 2 345,30 0,00 16 000,93 45,02 1 231,76 831,83

VSZ Dombóvár 22 710,94 13 636,87 9 074,07 0,00 0,00 3 232,37 141 146,94 -95,51 7 145,51 5 831,81 176,00 29 786,29 874,45 1 831,09 3 147,27

VSZ Nagykanizsa 12 172,45 8 771,61 3 400,84 4,80 0,00 1 107,84 82 86,56 -164,60 3 286,60 2 628,34 0,00 17 758,78 0,00 264,96 642,59

TSZVI Pécs összesen 49 075,60 31 284,99 17 790,61 8,80 0,00 6 182,89 300 312,99 -269,85 12 524,91 10 805,45 176,00 63 546,00 919,47 3 327,81 4 621,69

VSZ Szeged 12 982,01 8 562,08 4 419,93 21,17 0,00 4 079,74 115 119,71 -150,67 5 243,40 3 259,26 0,00 23 453,42 464,71 2 738,31 5 591,94

VSZ Békéscsaba 15 537,71 9 004,25 6 533,46 9,25 0,00 1 943,83 132 134,96 -27,49 2 157,24 2 965,15 0,00 26 635,58 618,67 2 259,52 1 466,28

VSZ Szentes 9 423,10 5 775,94 3 647,16 236,62 331,77 2 325,06 72 70,79 -58,56 1 524,91 1 845,94 0,00 14 940,40 158,47 1 695,02 1 306,09

VSZ Kiskunhalas 8 850,44 6 085,91 2 764,53 12,00 11,00 2 322,23 75 76,47 -62,83 4 145,73 2 540,50 1 504,00 14 594,98 114,06 739,12 1 599,41

TSZVI Szeged összesen 46 793,26 29 428,18 17 365,08 279,04 342,77 10 670,86 394 401,92 -299,55 13 071,28 10 610,85 1 504,00 79 624,38 1 355,91 7 431,97 9 963,72

VSZ Szombathely 5 811,27 3 960,51 1 850,76 36,00 85,67 473,16 47 49,32 -50,81 2 018,71 1 354,54 504,00 10 201,95 190,55 510,15 845,80

VSZ Celldömölk 18 464,41 12 598,51 5 865,90 196,29 59,35 3 532,83 126 128,49 -225,28 4 673,48 4 052,98 0,00 25 885,53 464,50 1 579,72 2 751,80

VSZ Tapolca 16 213,88 10 382,89 5 830,99 219,83 32,11 1 530,31 103 101,26 -52,15 3 496,67 3 791,74 0,00 20 429,00 96,45 398,69 1 938,27

TSZVI Szombathely összesen 40 489,56 26 941,91 13 547,65 452,12 177,13 5 536,30 276 279,07 -328,24 10 188,86 9 199,26 504,00 56 516,48 751,50 2 488,56 5 535,87

MÁV-START Zrt. összesen 380 104,78 230 561,14 149 543,64 2 856,36 770,76 54 030,02 2 418 2 491,88 -1 771,37 103 625,75 87 207,48 6 011,99 495 408,20 9 319,20 42 504,98 50 502,86

Az adatok tartalmazzák a motorvonat-vezetői munkakört!

A MÁV-START Zrt. 2019. I-IX. havi FLIRT motorvonat-vezető munkakörre vonatkozó adatai

Telephely
Rendkívüli 

munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-be-
osztástól eltérő 
foglalkoztatás 
(óra)

Pihenőnapi 
munkavégzés 
(óra)

Állásidő 
100% (óra)

Állásidő 
110% (óra)

Kikül-
detés 
utazási idő 
(óra)

IX. havi 
zárólétszám 
(fő)

I-IX. havi 
kumulált át-
laglétszám (fő)

I-IX. havi 
"mínusz" órák

I-IX. havi 
betegség órák

I-IX. havi 
beteg-sza-
badság órák

I-IX. havi 
fizetés nélküli 
szabadság órák

I-IX. havi 
szabadság órák

I-IX. havi 
szakszerv. kikérő 
órák

I-IX. havi ok-
tatás-képzés órák 
- időszakos oktatás, 
vizsg.

I-IX. havi ok-
tatás-képzés órák 
- egyéb oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 3 470,91 1 883,70 1 587,21 0,00 0,00 1 242,31 23 22,19 -217,09 874,98 654,88 512,00 3 647,72 0,00 2 306,63 1 606,19

VSZ Bp-Nyugati 10 056,93 5 018,46 5 038,47 15,00 0,00 709,97 67 65,84 -129,91 997,06 2 110,95 1 104,00 9 404,68 0,00 76,16 1 090,83

VSZ Szolnok 1 916,58 907,61 1 008,97 0,00 0,00 880,17 14 16,17 -15,64 16,00 526,80 0,00 2 547,16 0,00 1 402,40 1 409,40

VSZ Székesfehérvár 1 863,66 1 235,67 627,99 0,00 0,00 432,37 9 11,27 -15,74 1 526,09 552,08 0,00 1 544,12 0,00 572,16 1 367,75

VSZ Hatvan 402,33 190,91 211,42 88,00 0,00 129,71 4 4,14 -7,16 72,00 119,35 0,00 782,81 0,00 281,80 646,67

VSZ Győr 1 267,10 778,50 488,60 0,00 0,00 470,46 6 8,71 -3,37 194,45 454,68 0,00 953,55 0,00 209,00 493,07

TSZVI Budapest összesen 18 977,51 10 014,85 8 962,66 103,00 0,00 3 864,99 123 128,33 -388,91 3 680,58 4 418,74 1 616,00 18 880,04 0,00 4 848,15 6 613,91

Az adatok nem tartalmazzák a motorvonat-vezetői munkakört!
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A Vezérigazgató úr tájékoztatót tartott a menedzs-
ment jövőbeni elképzeléseiről, majd bemutatkozott 
Róka-Kövesi Patrícia humánerőforrás igazgató 

asszony, aki lelkesen támasztotta alá vezérigazgató úr el-
képzeléseit. Az Üzemi Tanács tagok kérdéseket tettek fel, 
és javaslatokat fogalmaztak meg a jövőbeni, munkaválla-
lói oldalról is támogatott változtatásokra.

A fórumot követően került sor a Központi Üzemi Tanács 
tagok delegálására. Az Üzemi Tanácsok 16 főt delegáltak 
a Központi Üzemi Tanácsba és mivel a Központi Üzemi 
Tanács létszáma a Munkakörvénykönyve 250 § 2. bekez-
dése értelmében a 15 főt nem haladhatja meg, ezért a je-
lenlévő ÜT tagok szavazással döntöttek a Központi Üzemi 
Tanácsi tagságról.

A megválasztott KÜT tagok névsora:  
1.	 Besztercán Kornél 	 TSZVI Budapest
2.	 Boczek Aranka		  Szolnok Járműjavító
3.	 Bordás Imre		  TSZVI Szeged
4.	 Fain Csaba		  JBI Budapest 
5.	 Gyüre Ferenc 		  TSZVI Debrecen
6.	 Harnischféger Ottó	 TSZVI Szeged
7.	 Horváth Lajos		  TSZVI Pécs
8.	 Kurunczi Imre 		  TSZVI Szeged 
9.	 Mikó Zsolt 		  TSZVI Szombathely
10.	 Molnár Sándor 		  TSZVI Pécs
11.	 Papp Károly 		  TSZVI Debrecen
12.	 Rácz Gábor 		  TSZVI Pécs
13.	 Somorjai Gábor		  JBI Szombathely 
14.	 Tóth Ferenc Attila 	 TSZVI Miskolc
15.	 Vajda László 		  JBI Debrecen

2019. márciusi Üzemi Tanács választásokat követően május 29.-én került 
sor a Központi Üzemi Tanács delegáló értekezletének megtartására. 
Az eseményre meghívást kapott Kerékgyártó József a MÁV START Zrt. 
vezérigazgatója, Róka-Kövesi Patrícia a MÁV START Zrt. humánerőforrás 
igazgatója, Dr. Milovecz Márk a MÁV START Zrt. munkajogi vezetője, 
Apavári József a Mozdonyvezetők Szakszervezetének ügyvezető alelnöke, 
Dr. Záhonyi Zsolt a Mozdonyvezetők Szakszervezetének ügyvezető 
alelnöke, Halasi Zoltán a Vasúti Dolgozók Szabad Szakszervezete 
Szolidaritás elnöke, Fridrich Imre a Vasutasok Szakszervezete START 
Szakmai képviselet vezetője.

A szavazást követően a Központi Üzemi Tanács külön 
terembe vonult, ahol megválasztotta Bordás Imrét elnök-
nek, Fain Csabát és Vajda Lászlót társelnököknek. 

2019. júniusi ülés
Első napirendi pontban Dr. Várkonyi Péter munkajogi 

koordinátor tájékoztatást adott a MÁV START Zrt.-nél al-
kalmazott fegyelmi eljárás szabályairól, valamint bemu-
tatta a Fegyelmi Szervezet felépítését.

A KÜT tagok által megfogalmazott kérdésekre válaszol-
va kiemelte, hogy minden felmerülő problémát fontosnak 
tartanak, és kellő körültekintéssel kezelnek. Második na-
pirendi pontban Kovács Péter vasútbiztonsági koordinátor 
a várható hőségriadó kapcsán elmondta, hogy kiemelten 
kezelik az utazóközönségnek nyújtott rendkívüli szolgál-
tatásokat, melynek keretében megfelelő hőmérsékletű 
ivóvizet kívánnak az utasok rendelkezésére bocsátani. A 
KÜT tagok jelezték, hogy a MÁV START Zrt. munkavál-
lalóit is érinti a rendkívüli időjárás, és kifogásolták, hogy 
a vállalat kevés intézkedést tesz az egész-
séges munkakörnyezet kialakítására. 
Erre az észrevételre Kovács úr azt a vá-
laszt adata, hogy a munkáltató tisztában 
van azzal, hogy mutatkoznak hiányossá-
gok ezen a téren, de valamennyi mun-
katársunk azon dolgozik, hogy a felme-
rült problémák mihamarabb megoldásra kerüljenek. A 
jóléti és szociális napirendi pont keretében egy munkavál-
lalói kérelmet bírált el a Központi Üzemi Tanács.

2019. júliusi ülés együttesen zajlik a Központi Mun-
kavédelmi Bizottság ülésével.

A meghívóban feltüntetett első napirendi pont előadó-
jaként Molnár Péter készlet- és raktár-gazdálkodási régi-
óvezető tartott tájékoztatást a ruházati ellátásról. A 2012. 
évben indult Projekt eredményeképpen 2018. évre sikerült 
a PKR-be rögzíteni az igényeket, már a 2019. évre is, ennek 
megfelelően már teljesen realizálódtak a ruhabeszerzések, 
ennek köszönhetően ez év végére naprakész lesz a ruha-
ellátás. A közel 10600 munkavállalót érintő ellátásban 27 
ruhaátadó pont segít. Régióvezető úr fontos momentum-
ként említette, hogy valamennyi munkavállaló részvétele 
fontos az akadálytalan működéshez, ezt legjobban a ha-
táridők pontos betartásával tudják segíteni. A következő 
napirendi pontban Gál Enikő az Esélyegyenlőségi Bizott-
ság elnöke felvázolta a testület működését, illetve a MÁV 

Csoport által elvárt elképzeléseket. Tájékoztatójában el-
mondta, hogy javaslatot és segítséget vár mindenkitől, a 
hatékonyabb működés megvalósítására. Harmadik napi-
rendi pontban Kovács Péter vasútbiztonsági koordinátor 
tájékoztatott a közlekedésbiztonság helyzetéről, részletes 
kitekintést adva az elmúlt időszakban bekövetkezett bal-
eseti helyzetről. Pálfy Sándor biztonsági igazgató úr a 
vagyonvédelemről és a jegyvizsgálókat ért támadásokról 
adott részletes tájékoztatót, melyben kitért a fedélzeti ka-
merák használatának szükségességére.

A negyedik napirendi pont keretében Schwartz István 
általános vezérigazgató-helyettes tájékoztatója hangzott 
el a MÁV START Zrt. 2018. évi eredményeiről és a 2019. 
évi tervekről. Legfőbb szempontként említette meg a 2019. 
június 1-től hatályba lépett Szervezeti és Működési Sza-
bályzat kapcsán bevezetett változásokat. Ezek a követke-
zők: az értékesítési tevékenység, és az ügyfélkezelés vis�-
szakerült a Szolgáltatásfejlesztési és értékesítési 
vezérigazgató-helyetteshez. A működésfelügyelet átkerült 

az értékesítési vezérigazgató szervezet-
hez. Egy kézbe került a raktár és kész-
letgazdálkodás. A Személyszállítási és 
Vontatási Igazgatóságok, valamint a Jár-
műjavítás a műszaki vezérigazgató-he-
lyettes hatáskörébe tartoznak. Tájékoz-
tatott továbbá, hogy a 2018. év Üzleti 

eredményét pozitívan zártuk, működésünk stabil. A be-
ruházási program sikeresen teljesült, de a munkakörül-
mények javítása terén még mindig nagy a lemaradásunk.

2019. legfontosabb tervének a folyamatban lévő KISS 
motorvonat projektjét nevezte, aminek első részét a 2020. 
januárban átadásra kerülő motorvonatok napi közleke-
désbe történő beállítása zárja. A tájékoztató után vezér-
igazgató-helyettes úr készséggel válaszolt a testületek 
tagjai által feltett kérdésekre. A jóléti szociális ügyek te-
kintetében egy fő részesült a rendkívüli élethelyzetre fenn-
tartott segélykeret összegéből.

2019. augusztus hónapjában a Központi Üzemi Tanács 
működése, illetve a közeljövő tervei kerültek megbeszé-
lésre.

Bordás Imre János
MÁV-START Zrt

KÜT Elnök

Tájékoztató 
a MÁV-START Zrt
Központi Üzemi Tanács 
tevékenységéről.
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Tevékenységet szabályzó Munkavédelmi törvény vál-
tozása okán az idén először az újonnan megválasz-
tott képviselőtársak számára - megválasztását kö-

vető egy éven belül legalább 16 órás - képzésben, ezt 
követően, valamint újraválasztása esetén évente legalább 8 
órás továbbképzésben való részvétel lehetőségét kellett 
biztosítani. Az első két alap képzési napokon a tematikák 
tükrözték a munkabaleset esetén a képviselői kötelezettsé-

geket, melyek a hétköznapok folyamán a legjelentősebbek, 
napi érdekérvényesítési tevékenységet igényelnek. Változa-
tos munkaköri családok - előzetesen felmért - szakmai 
képzési igényét összehangolva a továbbképzések is három 
témakörre lettek bontva: munkajogi ismeretek – munka-
biztonsági munkavédelmi követelmények – konzultatív 
érdekvédelem.

Munkavédelmi 
képviselők 
képzése 2019
A MÁV-START Zrt. szervezeti felépítése alapján az önálló munkáltatói 
jogkörrel rendelkező területeken megválasztott 151 fő munkavédelmi 
képviselő számára – közöttük 30 fő mozdonyvezető kolléga számára - 
november hónapban lezajlottak, mind az alap mind a továbbképzések.  

A felnőttképzés andragógiai protokollját lekövetve Dr. 
Várkonyi Péter úr előadásában részletezve ismertette:

•	 Munkavédelmi képviselők jogállását;
•	 A munkavédelmi képviselet jogait és eljárási lehető-

ségeit;
•	 Működési feltételek biztosítását, igény érvényesítését;
•	 A munkavédelmi képviselő kötelezettségeit;
•	 Paritásos Munkavédelmi Bizottság szerepét, műkö-

dését; 
•	 A Munkavédelmi törvény változásait 2019. január 

1-től.
•	
•	 A képviselők számára (korábban jelzett igény alapján) 

a legnagyobb érdeklődést a gyakorlati példákkal is 
ismertetett alábbi témakörök jelentették:

•	
•	 Munkáltató kártérítési felelőssége, esetleges mente-

sülése a felelősség alól;
•	 Munkavállalói kárigények a 2012. évi I. sz., 1993. évi 

XCIII. törvények (Mt. Mvt.) szerinti rendszere;
•	 A Kollektív Szerződés kártérítési rendszere – a 

31/2012. sz. (X.16. MÁV-START Ért.18.) Kártérítési 
Utasítás;

•	 A kárigény érvényesítése;
•	 A munkavállaló helyes eljárása a biztonság hiánya 

esetén: - munkáltató tájékoztatása - fellépés (köve-
telés) joga (Mvt. 61.§) - utasítás megtagadása (Mvt. 
és Mt.).

A munkabiztonsági munkavédelmi követelmények 
előadásokat Ipkovichné Szeleczky Krisztina munkavé-
delmi szakértő hölgy és Kovács Péter vasútbiztonsági 
koordinátor úr tartotta meg. Szintén előzetesen felmért 
igény alapján – az alapképzést már letudva – a tematika 
a következő volt részletezve (rendelet számokat a gya-
korlati, napi visszakereshetőség igénye okán jelzem):

•	 A munkahelyek munkavédelmi követelményeinek 
minimális szintje 3/2002. (II. 8.) SzCsM-EüM rende-
let alapján;

•	 Az elektromágneses terek hatásának kitett munka-
vállalókra vonatkozó minimális egészségi és bizton-
sági követelmények, a 33/2016. (XI. 29.) EMMI ren-
delet. Itt szeretném megjegyezni, hogy azonosításra 
kerültek a munkavállalókra ható elektromágneses 
sugárzást kibocsátó, akkreditált mérést igénylő jár-

művek: 460, 630, 480, 470 és 431 sorozatú mozdo-
nyok, 415 és 414 motorvonatok, Az expozíciós határ-
értékeket (ha az üzemeltetési dokumentációból nem 
állapítható meg megbízhatóan) független akkreditált 
laboratórium által végzett méréssel vagy számítással 
kell meghatározni.

Az értékelés elkészítése munkaegészségügyi szaktevé-
kenységnek minősül. A munkáltató a rendelet 4. melléklet-
ben felsorolt tevékenységek (itt: Villamos vasúti és városi 
közlekedés) vonatkozásában a 20%-ot elérő, vagy azt meg-
haladó expozíciós szinttel érintett munkakörökre készített 
kockázatértékelést a telephely szerint illetékes kormányhi-
vatalhoz köteles jóváhagyásra benyújtani, aki azt megfelelés 
esetén jóváhagyja. Mérési eredmények alapján a mért jár-
műveken a rendeletben meghatározott határértékek 1-3%-
át mérte a mérőszervezet. Ezek alapján beavatkozásra, 
kockázatértékelés jóváhagyásra, bejelentésre nincs szükség;

•	 Ismertetve lett a biológiai tényezők hatásának kitett 
munkavállalók egészségének védelme a 61/1999. (XII. 
1.) EüM rendelet alapján - a Biológiai kockázatérté-
kelés;

•	 A munkaeszközök és használatuk biztonsági és egész-
ségügyi követelményeinek minimális szintje - 10/2016. 
(IV. 5.) NGM rendelet szerint-.

A képzési napok végén érdekvédelemi tevékenységünk 
feladatait közösen konzultatív jelleggel határoztuk meg 
kiemelve a vállalati szintű középtávú munkavédelmi 
program igényét, folyamatát, elkészítésének ütemezését 
ezek: 

•	 A programjavaslathoz szükséges adatok, információk 
összegyűjtése amelyek: kockázatértékelés eredményei 
tapasztalatai, foglalkozás-egészségügyi szaktevékeny-
séggel megbízott szervezet megkeresése, műszeres 
mérések eredményeinek beszerzése, munkabalese-
tek, foglalkozási megbetegedések ok és okozati elem-
zése – a kapott eredmény felhasználása;

•	 A munkavédelmi képviselő ellenőrzéseinek tapasz-
talatai (munkahelyekről, a gépek, berendezések biz-
tonsági állapotáról, védőfelszerelésekről, tisztálkodó 
szerekről, védőitalról, munkavállalók felkészültségé-
ről (személyi és technikai ellátottság),
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M Munkaadótól szerzett információk kezelése (fejlesz-
tési források, lehetőségek, kidolgozás alatt álló műsza-
ki-technikai fejlesztések, új munkahelyek létesítése, 
szervezési intézkedések, rekonstrukciók);

•	 Munkavállalók igénye, véleménye. Szakszervezetek-
től az észrevételeik és javaslataik beépítése;

•	 Javaslat előterjesztése előzetes tárgyalás formájában: 
a munkavédelmi bizottság előzetes álláspontjának 
kialakítása, a javasolt program fő irányainak ismer-
tetése, a szükségesség indoklása, egységes álláspont 
kialakítása céljából, az igények és lehetőségek szem-
beállítása; 

•	 Munkavédelmi Bizottsági ülésen a munkáltató kép-
viselőivel közösen a munkavédelmi program végleges 
formájának elfogadása szükséges!  A program tartal-
mazzon konkrét feladatokat, határidőket és felelősö-
ket (munkáltatói részlegekre bontva), pénzügyi ada-
tokat, szükség szerint a beszerzendő eszköz 
azonosítási adatait, típusát, a feladat teljesítésének 
kedvező hatását a munkavédelmi körülményekre és 
a végrehajtás ellenőrzésének ütemét, felelősét. A 
programot minden munkavállalóval ismertetni kell, 
ez a munkáltató kötelessége, de ebben segítsen a 

munkavédelmi képviselő (bizottság) is. Tájékoztatni 
kell a munkavállalókat a fejlesztések előnyeiről, a 
végrehajtás konkrét tennivalóiról. A munkavédelmi 
képviselőnek hangsúlyt kell fordítania a program 
végrehajtásának ellenőrzésére, folyamatosan tájé-
koztatni kell a munkáltatót az esetleges teljesítési 
gondokról, illetve tájékoztatást kell kérni az akadá-
lyozó tényezőkről. Célszerű, hogy az ellenőrzési fá-
zisokat a képviselő (bizottság) megtervezze, ütemez-
ze, illetve szakmai munkamegosztásban szakaszosan 
hajtsa végre.

•	
Az egészséget nem veszélyeztető és biztonságos munka-

végzés személyi, tárgyi és szervezeti feltételeinek megvaló-
sítása, a szervezetten munkát végzők egészségének, mun-
kavégző képességének megóvása érdekében szeretném 
megköszönni előadók előadását. A Baross Gábor Oktatási 
Központ részéről Turos-Molnár Barbara, MÁV-START Zrt. 
részéről Gácsy Noémi kolléganők segítőkész közreműkö-
dését, munkavédelmi képviselők érdeklődő részvételét.

Balesetmentes közlekedést kívánok!
Hornok Béla Attila

Alapítványunk kuratóriuma 2019. 
áprilisában, júniusában, augusztusá-
ban és októberében – azaz kéthavonta 
- ülésezett. Az üléseink során határo-
zatképesek voltunk, tehát a kuratórium 
öt tagjából legalább négyen jelen vol-
tak. Az üléseinkre meghívót kapott a 
Felügyelő Bizottság is.

Üléseink időpontját az Alapító hon-
lapján meghirdettük.

Áprilisi ülésünkön elfogadtuk a 2018. 
évi költségvetési beszámolót. Erről rö-
viden annyit lehet elmondani, hogy 
gyakorlatilag terv szerint alakult. Sze-
rencsére az 1%-os felajánlások növe-
kedtek – szemben a pesszimista vára-
kozásokkal.

A tervezettnél lényegesen kevesebb 
támogatást fizettünk ki, és ez alapve-
tően a hozzánk fordulók számának 
csökkenése miatt történt így. Minden 
költségünk a tervezett szinten, vagy 
alatta maradt. A kuratórium jelenlévő 
tagjai egyhangúlag elfogadták a 2018. 
évi költségvetési beszámolót.

Ugyanekkor került sor a 2019. évi 
költségvetés tervezet megvitatására is.

A 2019. évi költségvetés tervezetben 
a bevételek és a kiadások az eddigi ta-
pasztalatok alapján lettek tervezve. 

Javaslatként elhangzott, hogy a szoci-
ális rászorultság esetén adott segélyek-
nél kismértékű emelés indokolt. Ezt 
szem előtt tartjuk a döntéseink során.

A kuratórium tagjai, a 2019. évi költ-
ségvetés tervezetet, egyhangúlag elfo-
gadták. A megbeszélés elején jelen volt 
az alapítványunk könyvelője, aki elké-
szítette és átadta a szervezetünk egy-
szerűsített éves beszámoló mérlegét, 
eredménykimutatását, és közhasznú-
sági mellékletét. A beszámolókat a 
kuratórium egyhangúlag elfogadta, és 
a közhasznúsági mellékletet az alapító 
honlapján közzétettük. Eredményki-
mutatással kapcsolatban annyit érde-
mes elmondani, hogy jelentős az „ered-
ményünk” azaz, lényegesen több volt 
a bevételünk, mint a kiadásunk. Így a 
gazdálkodásunk hosszabb távon bizto-
sított, és még inkább rendelkezésünk-
re áll egy olyan összeg, ami egy váratlan 
helyzetben tartalékot jelenthet. Ugyan-
akkor nem célunk az anyagiak felhal-
mozása, sokkal inkább célunk az anya-
gi erőforrások a megfelelő cél, azaz a 
segítség érdekében történő felhaszná-
lása. Jelzésértékű, hogy erőforrás ellá-
tottság és társadalmi támogatottság 
mutatóink szerint akár közhasznú is 

lehetne az alapítványunk. Döntöttünk 
a hozzánk forduló 8 kolléga, illetve 
szervezet kérelmének ügyében. Ré-
szükre összesen 370 000 Ft támogatást 
nyújtottunk.

A júniusi az augusztusi és az októ-
beri ülésünkön a feladataink abból 
álltak, hogy a hozzánk forduló kollégák 
kérelmét elbíráltuk.

Júniusban 5 fő részére nyújtottunk 
segítséget összesen 295 000 Ft érték-
ben.

Augusztusban 14 kolléga, illetve szer-
vezet fordult az alapítványhoz. Öt – a 
záhonyi térségben – viharkárt szenve-
dett kollégának tudtunk jelentős anya-
gi támogatást nyújtani. Az ülés folya-
mán összesen 822 000 Ft támogatást 
juttatunk el a rászorulóknak.

Az októberi ülésünkön csekélyebb 
számú kérelemmel kellett foglalkoz-
nunk. A hat kérelemből egyet a tagcso-
porthoz irányítottunk, öt tagtársunkat 
pedig 370 000 Ft támogatásban része-
sítettünk.

Kérjük a tagcsoportoknál a tisztség-
viselőket, kutassák fel a nehéz helyzet-
ben lévő kollégáinkat és segítsék ké-
relmüket a kuratóriumhoz eljuttatni!

Tóth Ferenc Attila

Alapítványi hírek

TÉ

GED IS ÉRHET BALESET!

MOZDONYVEZETŐK A BIZTONSÁGOS ÉS 
EGÉSZSÉGES ÉLETÉRT ALAPÍTVÁNY

Segít a nehéz helyzetbe került 
mozdonyvezetőkön és családtagjaikon! 
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Még a nyáron írtunk levelet 
Kerékgyártó József vezér-
igazgatónak, amelyben a 

MOSZ tisztségviselők által összegyűj-
tött javaslatainkat fogalmaztuk meg. 
Októberben az egyeztetések folyamán 
a munkakörülmények javítása, az 
egészséges munkakörnyezet kialakí-
tása ismét téma volt. A vezérigazgató 
ígéretet tett arra, hogy az üzleti terv 
elkészítésekor figyelemmel lesznek az 
e tárgyban jelzett felvetéseinkre. En-
nek folytatásaként írásban megismé-
teltük kezdeményezésünket. A július 
3-án írtakhoz képest, nem láttunk 
jelentős változást, ezért az akkor meg-
fogalmazott igények, (továbbiakkal 
kiegészítve) továbbra is fennállnak, 
ezek a következők.

TSZVI BUDAPEST
Szükséges lenne egy klimatizált he-

lyiség kialakítása a Keleti és a Nyuga-
ti állomás területén, ahová a mozdony-
vezető (jegyvizsgáló) a vonattovábbítás 
után be tud menni, kezet tud mosni, 
ételt tud melegíteni. A Keletiben lévő 
(9. vágány végén lévő) helyiség elfo-
gadhatatlan állapotban van. Ablakok 
rosszul záródnak, a helyiséget felfűti 
a nap, nincs árnyékolás, hiányzik a 
függöny, sötétítő. A bútorzat máshon-
nan kiselejtezett, régi, erősen szen�-
nyezett, cserére szorul. Nyugati állo-
más területén nincs kialakítva helyiség 
a mozdonyszemélyzet részére.

Nyugati telephelyen a „Fehér Ház”-
ban lévő felvigyázói-jelentkezési hely 
tisztasági festésre szorul, zsúfolt, ezért 

az épületben tartózkodó kialakítására 
lenne szükség. Kőbánya-Kispest állo-
máson a munkaközi szünet eltöltésé-
re is alkalmas, klimatizált várakozó 
helyiségre lenne szükség a mozdony-
személyzet számára 

Bp. Ferencváros telephelyen a pihe-
nő és az öltöző helységek évszakoknak 
megfelelő klimatizálása, a pihenő hely-
ség téli fűtésének, valamint hő- és 
hangszigetelésének megoldása szük-
séges.  A jelentkező, tartózkodó és a 
pihenő helységekben a telefon és a 
tablet töltésének biztosítása lenne in-
dokolt, egy időben több személy szá-
mára is. A pihenő helységben hűtött 
ital automata felállítása, lehetőleg 
korszerű gyümölcs és energiamentes 
italokkal.

Tiszta udvar, 
rendes ház

Balassagyarmaton kérjük, hogy a szociális épületben 
levő 104. szobát (mv. pihenőhelyiség) klímaberendezéssel, 
árnyékolóval szereljék fel, az ágyakat cseréljék le. Javasol-
juk a felvigyázói, mozdonyvezetői beíró számára, korsze-
rűbb, tágasabb helyiség kialakítását. 

Bp. Keleti Külső Szolgálati Hely területén a térvilágítás 
nem megfelelő, balesetveszélyes, a szociális blokk (öltözők, 
fürdők) állapota kritikán aluli, tisztasági festés, takarítás 
szükséges. 

Székesfehérváron a mozdonyvezetők jelentkezési helye 
tulajdonképpen egy átjáró a MOSZ által vásárolt szekré-
nyekkel „lefalazva”, az árnyékolás hiányzik, székek cseré-
je szükséges. Az épület ablakai nagyon rossz állapotban 
vannak. A felvigyázói helyiségben lett cserélve máshol 
viszont nagyon kevés nyitható. 

A székesfehérvári oktatóterem, amit a dunaújvárosi. 
veszprémi, pusztaszabolcsi kollégák is használnak, szintén 
nagyon rossz állapotban van. Az ablakokat itt is javítani, 
szükség esetén cserélni kellene, az épület lapos tetős, nyá-
ron az oktatóterem felmelegszik, nem alkalmas oktatásra, 
itt klíma felszerelésére lenne szükség. A bútorok nagy 
része legalább negyven éves.

Hegyeshalomban és Tatabányán a mozdonyvezetői 
jelentkezési helyre és a pihenő-tartózkodó helyiségbe 
klíma telepítésére lenne szükség.

Esztergomban a beíró ablakára sötétítő, új székek be-
szerzése és a klíma felszerelése lenne indokolt.

Vác tartózkodási helyre (amelyet a vonatkísérők hasz-
nálnak) biztosítani kell, a mozdonyszemélyzet bejutását. 

TSZVI MISKOLC
A sátoraljaújhelyi mozdonyvezető laktanyára kijelölt 

helységben (mely az állomás épületében az 1. emeleten 
a vendégszobákra kijelölt helyen található) a következő 
problémák tapasztalhatók: Az ablakokon lévő szalagfüg-
göny szakadt, törött, funkcióját nem látja el Kérnénk a 
cseréjét, hogy megfelelő szintű árnyékolás legyen az 
éjszakai pihenőhöz. A szoba ablakán sosem volt szúnyog-
háló, a mostanában megnövekedett szúnyoginvázió mi-
att nem valósul meg a kipihent munkakezdés a laktanyai 
pihenő után. Az említett helyen lévő laktanya működése 
óta még mindig ugyanaz a párna és paplan található, a 
meglévő ágynemű a hosszú évek alatt elhasználódott, 
cserére szorul. Évek óta nagy probléma a szennyvíz szag. 
A helység klímával történő ellátása szükséges, a pihenés 
a nagy melegben nem biztosított.

Füzesabonyban a beíró helyiség szűkös, több ember 

jelentkezése esetén zsúfolt. Munkaközi szünet eltöltésére 
így nem alkalmas, nem lehet zavartalanul pihenni. Szintén 
az un. beíró helyiség épületében az emeleti pihenőszobák 
a célnak megfelelnek, de a nyugati oldal szobái nyáron a 
megoldatlan szellőztetés miatt felhevülnek, a helyzet tü-
körfóliával megoldható lenne.

Tiszafüredi pihenőben kevés férőhely van, a bútorzat 
megérett a cserére.

TSZVI PÉCS
Pécs területen komfort javító intézkedésként javasoljuk 

a pécsi „sárga ház” ötödik emeletén lévő szociális blokk 
rendbe tételét a mozdonyvezetői igényeknek megfelelően.

A bátaszéki tagcsoportnak jelenleg nincs irodája. Kérjük 
a mozdonyvezető beíróval szemben lévő 101 sz. ( jelenleg 
kihasználatlan) szobát erre a célra biztosítani részünkre.

Általánosságban elmondható még, hogy a helyiségek 
takarítása sem gyakoriságában, sem minőségében nem 
megfelelő.

Mozdonyvezetők Szakszervezete

A MOSZ régóta kiemelten foglalkozik azzal, hogy a MÁV-START vasúti 
járművezetőinek munkakörülményei, a szociális helyiségek állapota 
javuljon. Igazgatósági szinten a múltban számos alkalommal jeleztük a 
problémákat, és annak ellenére, hogy vezetői szinten kinyilvánították a 
szándékot a helyzet megoldását, jelentős javulást nem érzékelünk. 
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Novemberben megbeszélések 
voltak a munkáltató és a szak-
szervezetek között. 25.-én a 

munkáltatóval történt egyeztetésen 
megtudtuk, hogy visszaállítják a va-
sutas képzést. Ennek a lényege, hogy 
5 év alatt tanulói jogviszonyba vennék 
fel a munkáltatók a diákokat, ahol egy 
érettségi és egy szakma (Vjv, Fszt) 
lenne a sikeres vizsgát tett tanulók 
végzettsége. Ezzel kapcsolatban aggá-
lyaink merültek fel nekünk is ugyan-
úgy ahogy a munkáltatónak. További 
információkat várunk, hiszen még 
nagyon sok a kérdés. 

Egy nemzetközi konferencia volt 
Sopronban, melynek témája a moder-
nizáció és liberalizáció hatása a fog-
lalkoztatásra. Jelen voltak a cseh, 
szlovák, és német vasutak képviselői, 
amelyen a GYSEV Zrt. is képviseltette 
magát. Természetesen a Mozdonyve-
zetők Szakszervezete is meghívást 
kapott erre a kiemelkedő eseményre. 
Sajnos rendkívül rendezetlen a hely-
zet. Kiemelnénk, hogy jelenleg 104 
vasúttársaság működik jelenleg Cseh-
országban, ami valljuk be az ország 
méreteit tekintve nagyon sok. Az ága-
zati szerződés rendkívül fontos lenne 
nem csak hazánkban, hanem az egész 
Európai Unióra nézve is.

Megkezdődtek a kormány, a mun-
káltatók és a munkavállalók közötti 
egyeztetések a hosszútávú béremelés-
ről. Jelenleg az igények felmérése fo-
lyik, ami azt jelenti, hogy a kormány 
begyűjtötte a munkavállalók és mun-
káltatók által beadott igényeket, ami-
ket kiértékelnek és ezek után folyta-
tódnak tárgyalások. Az üzleti terv 
kidolgozása folyik, a munkáltató a 
kormány válaszára vár. A megállapo-
dás megkötésére előirányzott dátum 
2020. március 30. 

Aztán áttértünk egy másik témára, 
a Gysev Cargo-nál foglalkoztatott moz-

donyvezetők más feltételek szerint 
(egyéni munkaszerződés) dolgoznak, 
mint a Gysev-es mozdonyvezetők (Kol-
lektív szerződés). Ugyanaz a Kollektív 
Szerződés érvényes mindkét vállalat-
nál. Az ilyen megkülönböztetések 
miatt egyre nagyobb a bérfeszültség a 
munkavállalók között. A mi nézőpon-
tunk és a másik szervezet eszméi, 
teljesen eltérnek egymástól. A többi 
szakszervezettel együtt elítéljük ezeket 
a változtatásokat. Sajnálattal vettük, 
hogy ezekkel a feltételekkel az egyez-
tetésen szembesítettek minket, és 
előtte semmiféle tájékoztatást nem 
kaptunk. Napidíj helyett (25 vagy 50 
Euro) egy határátmeneti átalány 
(30.000Ft) bevezetését tervezték a 
Gysev Cargos kollégáknak. A mi állás-
pontunk szerint, hogy ha őket megil-
leti ez a pénz, akkor nálunk is, a teher 
fordásokat, hiszen ők is átlépik a ha-
tárt (Hodos). Ebben az ügyben nem 
született megállapodás. Mi azt szeret-
nénk, hogy egyenlő bánásmód legyen 
a cégcsoporton belül. Mivel ebben nem 
értettünk egyet, ezért ezt a megálla-
podást nem fogadtuk el. 

Varga András Gépészeti Igazgatóval 
és Harasztovics Tímea Humán Igaz-
gatóval egyeztettünk a teljesítmény 
ösztönző rendszer bevezetéséről. A 
teljesítmény ösztönző rendszer egyes 
munkavállalói csoportoknál már be-
vezetésre került. Abban egyet értet-
tünk, hogy ezt a mozdonyvezetőknél 
is be kell vezetni. Mi kiszámoltunk egy 
bizonyos összeget, amire elviekben 
meg is van a keret, azonban munkál-
tató és a mi számainkban jelentős 
eltérés van. Ígéretet kaptunk arra, 
hogy januárig kidolgoznak egy vezér-
igazgatói utasítás tervezetet, amit kö-
zösen a vezérigazgató elé fogunk ter-
jeszteni. Az egyeztetésen jelen volt két 
Vontatási Üzemirányító is, mivel náluk 
is egyre több a probléma. Az igazgató 

úr időt kért tőlük, de ígéretet kaptak, 
hogy januárban egy közös egyezteté-
sen (vontatási üzemirányítók, cargos 
üzemirányítók, hálózati főüzemirányí-
tók, szakszervezet képviselői, mun-
káltatók) megbeszéljük a problémákat 
és megoldást találjunk rájuk. 

A hegyeshalmi pihenőhelyiség prob-
lémájáról tudnak, hogy idegen vasút-
társaság dolgozói alszanak, a Gysev 
munkavállalóinak kijelölt és fenntar-
tott helyen. Megtették a megfelelő 
intézkedéseket, értesítették az érintet-
tek. Amennyiben a probléma tovább-
ra is fennállna, meg fogjuk tenni a 
megfelelő lépéseket! Egyre több moz-
donyvezető szolgálati telefonjával van 
probléma. Erre azt a választ kaptuk, 
hogy a régi telefont le kell adni, és az 
informatika fogja cserélni újra, mivel 
csak nekik van felhatalmazásuk, hogy 
a SIM kártyát cseréljenek. Sajnos emi-
att is ez a folyamat akár több napig, 
hétig is eltarthat.  Elbírálás alatt van 
az okos telefonok beszerzése, remél-
jük, hogy pozitív elbírálást kap. A bu-
dapesti telephelyes kollégák jelenleg 
a dízel vezetési gyakorlatot csinálják. 
Valamint a következő mozdonyvezető 
tanfolyam tervezett indulási ideje 2020 
szeptembere, melyre az esetleges is-
merősök, rokonok ajánlását várja a 
munkáltató.

Minden ténykedésünk a kollégáink 
munkabérének és munkakörülménye-
inek javításáról versenyképességéről 
szól, valamint arról, hogy szeressenek 
a Gysev-nél dolgozni, eszükbe sem 
jusson magánvasutakhoz távozni. Ez 
a munkáltató és a tulajdonos dolga 
lenne…Az élet ezután sem áll meg, 
folytatjuk a megkezdett munkát. Az 
idei évet is eredményesen zárjuk, de 
elégedettek nem vagyunk. Nagyon sok 
minden tervben van még.

Nagy János

MOSZ Soproni tagcsoport

Együttműködés 
az eredményes 
bértárgyalásokért 
a GySEV-nél
Soha nem látott szakszervezeti összefogás eredménye, hogy a GySEV-en 
működő öt szakszervezet (MOSZ, VSZ, GYDSZSZ, VDSZSZ Szolidaritás, 
PVDSZ) közös hároméves bérmegállapodási javaslatot adott be a 
munkáltatónak a 2020-2023 évekre vonatkozóan. Ezen összefogás 
eredményei még a közös Kollektív Szerződés módosítási javaslatok. 
Hagytuk az apróságokat és csak a tagságunkat évek óta foglalkoztató 
fő változásokra koncentráltunk a módosító javaslatok kidolgozásakor. A 
Kollektív Szerződés tárgyalásai az elkövetkező hetekben kezdődnek meg.
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Miskolcon egyre nagyobb várakozással tekintünk 
a 80A vasútvonal felújítást követő megnyitására. 
Meglehetősen ritka, hogy egy törzshálózat fontos 

részét képező vonalszakaszt lezárjanak majd egy évre. 
Persze, ez a teljes vágányzár nagy lehetőséget biztosít az 
építő számára, hisz nem kell a vonatforgalom fenntartásá-
ra tekintettel lennie, szabadon bonthat áshat, akár kábelt 
is vághat…

Mindenféle híreket lehetet hallani a csúszásokról, hogy 
ez sincs kész, meg az sincs kész, de bízunk abban, hogy 
egy jól megépített pályát kapunk vissza a felújítás után. 
(Ámen.)

A hosszú vágányzárnak több következménye is volt. A 
80-as vonalon Hatvan egyfajta fejpályaudvari státuszt ka-
pott, ide érkeztek Miskolc felől a vonatok és innen is for-
dultak vissza. Ez azzal a csodaszámba menő dologgal is 
járt, hogy ugyanazzal a mozdonnyal fordultunk vissza, alig 
volt mozdonycsere! Vannak (voltak) olyan szolgálatok, me-
lyeket egy mozdonyon is letudtunk! (Na, persze ez nem volt 
elmondható a szerencsi kollégákról, akik Nyíregyházán 
rögtön kénytelenek voltak megszabadulni a „teljes értékű” 
mozdonyuktól, hogy kapjanak egy jó zajos, korlátozott 
mozdonyt a Nyíregyháza – Szerencs vonalszakaszra – hisz 
oda az is jó.)

A másik hozadéka a pályaelzárásnak, hogy drasztikusan 
lecsökkent az utasforgalom a 80-as vonalon. Havonta 20 
000-en utaztak megosztásos közlekedési formákkal (Osz-
kár) vagy különböző vállalkozók által üzemeltetett buszok-
kal. Ez nekünk – akik a személyszállításból élünk – sem 
jó! Az utasok megijedtek a buszozástól, az átszállástól. 
Pedig – dicséret illeti azt, aki kitalálta a rendszert – könnyen 
át lehet szállni a vonatról a buszra és viszont. Alig kell 
gyalogolni, jó a tájékoztatás, flottul működik a dolog. Persze, 
kellemetlen leszállni aztán a buszra felszállni (és viszont) 
ez igaz. Heti rendszerességgel utaztam én is, tapasztaltam, 
de amennyire ezt jól meg lehetett oldani, megoldották. 
Probléma nem a kitalálással volt.

Volt viszont probléma a kivitelezéssel. Hatvanban a bu-
szoknál esőben álltunk sorba, sehol egy fedett rész. És 
ugyanez igaz a Verseny utcai megállóra/indítóra is. Az utas-
nak is kellemetlen, de ő pár perc alatt túl van rajta. De a 
jegyvizsgáló, aki a menetjegyek ellenőrzését végzi fél órán 
keresztül esőben… hát ez nem normális. Lehet nem a cé-

günk dolga, de a Verseny utcai bukdácsolós macskaköves 
járda is egyszerűen borzalom volt. Ami pedig a Verseny 
utca – Keleti sarkon (ahol korábban a Baross-szobor állt) 
érezhető és tapasztalható volt, hát az undorító. Az ott hú-
zódó fal, mint egy nyilvános (szó szerint!) illemhely mű-
ködött és ezt éreztük, meg néha láttuk is. Ez a vasúthoz – na 
meg a fővároshoz is – méltatlan. Tudom, nem a mi szégye-
nünk, de hát a mi utasaink közlekednek arra és a helyzetet 
azonosítják velünk.

A novemberei HÉT ülésen a meghívott dr. Jakab Lajos 
menetrendszerkesztő volt, az új menetrenddel kapcsolatban 
hallhattunk tájékoztatót. Sajnos a tájékoztatóban sok volt 
a de, meg a ha kezdetű felvezetés, főleg a 80A vonal kap-
csán. Ezért aztán az IVU alkalmazás megnyitása után a 
legtöbb decemberi szolgálatunknál ott a felkiáltójel…

De nem csak bosszankodni, kell, nézzük a pozitív törté-
néseket is.

Október elején a fiatal kollégáink számára 630-as típu-
sismereti tanfolyamot szervezett a munkáltató. Többször 
jeleztem, a fiatalok levizsgáztak, szeretnék magukat kipró-
bálni, szeretnének újabb ismereteket szerezni, bennük van 
a tudásvágy és a vasút szeretete. Szükség is van ennek a 
járműnek az ismeretére, hisz előfordul, hogy személyvo-
nattal is jár Gigant. (Nyilván, azt nem szeretném, ha fog-
lalkoztatásuk egyéni formában folytatódna.)

Ha mozdonyoknál és a járműveknél tartunk, elmondha-

Miskolc tó, hogy stabilan működik kb. 8 BDV motorvonat. Igaz, ez 
alig több mint a fele a hozzánk állomásított mennyiségnek, 
de a kezdeti tapasztalatszerző időszakhoz képest jónak 
mondható. Több vonat egységes átalakításon ment keresz-
tül és a műhelyes kollégák (és persze a mozdonyvezető 
kollégák is) elég jól kiismerték magukat a típust illetően 
– gyakorlatilag a kétkezi munkás hiánya akadályozza azt, 
hogy a 8-ból 10, vagy több vonat legyen. Ugyan ezek nem 
újak, ezek csak amolyan „Nort Hungarian Flirt” járművek, 
de mégis jelentenek egyfajta kényelmet a mozdonyvezető 
számára. (Nincs körüljárás, stb.) Ami elvárásunk viszont 
lenne ezekkel a járművekkel kapcsolatban, az a következő: 
Mivel az üzemüket hosszabb időre tervezik, és nagy üveg-
felületek vannak a vezetőállás körül, elvárható egy hatékony 
(!) klímaberendezés. Ehhez képest apró kérés: legyen már 
kézibeszélő mindkét vezetőálláson, ne kelljen előre-hátra 
(meg néha a táskában haza) vinni azt!

A novemberi HÉT ülésen érdekes felvetéssel élt a mun-
káltató. Ötletként felvetette, hogy a műanyag palackos ás-
ványvíz helyett milyen, környezetbarát megoldásokat le-
hetne alkalmazni. Ebben az ügyben együttgondolkodást 
kért, és azt hiszem a javaslata megfontolandó. (Gondoljunk 
bele: csak Miskolcon negyedmillió PET palack keletkezik 
évente!)

A vasút az, ahol bármi – és annak az ellenkezője is – 
megtörténhet. Tornanádaskán a laktanyában gázszivárgás 
volt még november elején. Évekkel ezelőtt komoly gondja-
ink voltak a nádaskai laktanyával. Szerencsi vezető ügyvi-
vő kollégámmal Szviatkovszky Józsival mentünk ki anno, 
megnézni azt, fotózni (akkoriban pont a szerencsiek jártak 
oda „aludni”) A helyzet annyira kiábrándító volt, hogy az 
edelényi ÁNTSZ-hez fordultunk. Az ÁNTSZ közölte, hogy 
ugyan az egész épület úgy sz…r ahogy van, de azért annyi-
ra nem, hogy megtiltsa a munkáltatónak a laktanyáztatást. 
A munkáltató is érezte, hogy ez a helyzet nem tartható, új 
laktanyát keresett, és hamarosan kínáltak is a faluban egy 
másik szálláshelyet. Az új laktanya a kezdeti döccenők után 
jól működött. A gázszivárgás miatt, most ép a fűtési rend-
szer átalakítása zajlik, addig a mozdonyvezető kolléga lak-
tanyáztatása szünetel a határmenti faluban.

A miskolci mozdonyvezetők 70% (kb. 170 fő) rendelkezett 
a sátoraljaújhelyi vonalra vonalismerettel. Az ősz folyamán 
40 fő szerezte meg a vonalismeretet a villamosított vonalon, 
többek közt én is. Korábban is utaztam arra – hisz közelben 
a Zemplén hegyvidéke – ismertem a vonalat. Sátoraljaújhely 
maradt egy egyszerű, nem biztosított állomás. De azokat a 
vágányokat is bevillamosították, amik alatt rohadnak a 

szétvágásra odahúzott kocsik. Minek villamosították a nem 
használt vágányokat? Be van villamosítva az egykori fűtő-
ház több vágánya – mert ott töltik fel vízzel a kocsik víz-
tartályait. Halkan kérdem: nem a vízvezetéket kellett volna 
inkább az állomási vágányokhoz vezeti? Egyszerűbb, ol-
csóbb, kevesebb a tolatási mozgás. A felesleges villamosítás 
helyett, talán maradt volna így annyi pénz, hogy az állo-
másból biztosított állomást varázsoljanak, sőt, megépíthes-
sék azt a pár száz méter vezetéket, ami a szlovák oldalon 
lévő – amúgy villamosított – Slovenské Nové Mesto-ig kel-
lett volna. (Persze, utóbbihoz kell a szlovák fél is) De hogy 
az állomás villamosításának egy harmadára semmi szükség 
nem volt, az biztos.

November 26.-án egy fórumot rendeztünk a híres Mis-
kolc-Görömbölyön lévő Grál-pincében. 

Érdekes kérdést feszegetett egy frissen vizsgázott kollé-
ga, pont a pincében rendezett fórum után. Ez pedig a kö-
vetkező volt: Egy kezdő mozdonyvezető kb. fél évente utaz-
za már végig az általa ismert vonalakat i l l . 
mozdonytípusokat. Ez a megfelelő rutin kialakítása miatt 
fontos.

Vonalismeret elővizsgán tettünk a 80A vonalból. Semmit 
nem tudtunk meg a sivár felsorolásból, akárhogyan is ve-
títették ki a száraz tényeket. Nem mond semmit, hogy ez, 
vagy az a térközjelző a 168+12 szelvényből átkerült a 171+54 
szelvénybe. A legjobb megoldás az lett volna, ha egy vasúti 
jármű vezetőállásáról rövid filmet készítettek volna, vagy 
legalább egy képes, tájékoztatót összeraktak volna, amiből 
a legfontosabb változások kiderülnek.
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Az a kolléga, aki tavaly vizsgázott, és ugyan van vonalis-
merete az adott vonalra, most sikeres elővizsgát is tett, 
hogyan fog magabiztosan közlekedni? Szóval ez a vonalis-
mereti-elővizsga képzés értelmetlen, haszontalan volt és 
– ami a legnagyobb baj – semmilyen tudást nem adott.

Megemlítettem, hogy a Görömbölyi pincesoron található 
Grál-pincében fórumot rendeztünk.

Erről egy rövidke beszámolót olvashattok erről, az egyik 
résztvevő, Herschmann Ádám jegyezte le gondolatait.

Az utóbbi három évben számos fiatal mozdonyvezető 
kezdte meg az önálló munkát a miskolci területen. Őket 
célozta meg az a fórum, ahol a Mozdonyvezetők Szakszer-
vezetének elképzelései, jövőképe, fontossága volt a téma. 
Egyszerűen meg kellett ismertetni a szakszervezetet azok-
kal, aki olyan világban szocializálódtak – amelyben nem 
volt szakszervezet.

A görömbölyi pincesoron, a Grál-pincében megszervezett 
találkozó természetesen nem a felszínen zajlott, minden 
résztvevő rácsodálkozhatott a Ducsai Attila által kifaragott, 
különleges borospince hangulatára. Tóth Ferenc Attila 
miskolci területi ügyvivő köszöntötte a társaságot, majd 
átadta a szót Barsi Balázs elnöknek. Ő a bemutatkozást 
követően a szakszervezetekről általánosságban beszélt. A 
rendszerváltás előtt azok a politikát teljes mértékben ki-
szolgálták, azonban meglétükkel is komoly előnyben voltak 
a versenyszférában alakulókkal szemben, melyeknek meg-
szervezése is komoly erőfeszítéseket igényelt. Aki belefogott, 
gyakran az állásával játszott. És ez talán még ma is így van. 

Az állami cégek, a szakszervezetek követeléseire nehe-
zebben tudnak reagálni, ugyanakkor elmúlt évek gazdasá-
gi növekedése következtében a versenyszféra jobban reagál 
erre - áremeléssel dinamikusan áthárítják a többletterhe-
ket a vevőkre.

A fiatal kollégák számára fontos általános tudnivalók, a 
MOSZ fejlődésének története, a lejelentkezés átalakításával 
kapcsolatos kérdés kivesézése – melyben segítséggel volt 
dr. Záhonyi Zsolt ügyvezető alelnök – a törzsét képezték az 
elnök úr előadásának, azonban ennek az írásnak nem cél-
ja ezekkel újból foglalkozni, hiszen más platformokon el-
érhető minden szükséges tudás. A MOSZ távlati céljai is 
terítékre kerültek. A kiszámítható, emberbarát vezénylés 
elérése, a járművek és tartózkodó helyiségek állapotának 
javítása, az idősebb mozdonyvezetők számára „könnyített” 
szolgálatok bevezetése, a típusismereti vizsgák kérdés-
mennyiségének csökkentése. A fontossági sorrendben 
nálunk első helyen egyelőre a bérek növelése áll, ellentét-
ben Nyugat-Európában uralkodó trendekkel, ahol az egész-

ségvédelemre fókuszálnak. Béremelés fronton további 
fejlődés várható. A MOSZ tárgyalási anyagában szerepel 
egy újabb hároméves megállapodás tervezet, mely komoly 
béremelési elképzelésekkel számol. És ez persze a fiatalok 
számára is üzenettel bír: tovább záródik a bérolló, egyre 
többet keresnek a fiatalabb kollégák, az idősebbekhez ké-
pest. Megszűnt és egyre jobban megszűnik az a világ, ahol 
kétszerese bérkülönbség is lehet egy idősebb és egy fiata-
labb mozdonyvezető között. A munkaközi szünetek eltöl-
téséhez folyamatban van egységes paraméterek és norma-
idők bevezetése. Ennek a nehézségét fokozza, hogy 
jogszabály, törvény nem írja elő ezeket (nem ír elő odaju-
tási időt).

Borkóstolás és baráti beszélgetés zárta az összejövetelt 
– egy kivétellel bükki borok kerültek a poharakba. A bor 
oldotta a hangulatot és segítette elmélyíteni a kapcsolatot 
a szakszervezetet és a közelmúltban vizsgázott mozdony-
vezetők között. December elsején írom ezeket a sorokat. A 
tél egyre jobban megmutatja magát, ma reggelre fagyott. 
Ablakomból a zúzmarás Bükköt látom. Advent időszaka 
van, a következő írásom már csak jövőre fog megjelenni. 
Áldott, meghitt karácsonyt és boldog újévet kívánok min-
denkinek!

Tóth Ferenc Attila

Az ünnepei hangulat megéléséhez, a lélek kisimításához 
olvassátok Attilát:

ÓH SZÍV! NYUGODJ!
Fegyverben réved fönn a téli ég,
kemény a menny és vándor a vidék,
halkul a hó, megáll az elmenő,
lehelete a lobbant keszkenő.
Hol is vagyok? Egy szalmaszál nagyon
helyezkedik a csontozott úton;
kis, száraz nemzet; izgágán szuszog,
zúzódik, zizzen, izzad és buzog.
De fönn a hegyen ágyat bont a köd,
mint egykor melléd: mellé leülök.
Bajos szél jaját csendben hallgatom,
csak hulló hajam repes vállamon.
Óh szív! nyugodj! Vad boróka hegyén
szerelem szólal, incseleg felém,
pirkadó madár, karcsú, koronás,
de áttetsző, mint minden látomás.

József Attila

Az utolsó pillanatig halogattam ennek a cikknek a 
megírását, hátha lesz valami friss információ a 
jövőnkre nézve, de csak az állandó személyi vál-

tozásokról kapunk e-maileket. Pozitív hatását még egyik 
cserének sem éreztük, mert bizonyos pozíciókban olyan 
gyors egymásutánban váltották egymást a vezetők, hogy 
az iroda ajtaján a névtáblákat nem volt idő módosítani. 
Eközben mi szakadatlanul termeltünk és igyekeztünk fá-
radtságunkat leplezve a hivatásunkat a körülményekhez 
mérten maximálisan végezni. Ahogy tettük ezt egész évben 
is. Nem maradtak el a közfeltűnést 
keltő események se, de a mai világban 
már olyan gyorsan terjednek a hírek, 
hogy ha szembe megy egymással két 
vonat a sajtó előbb kiér, mint a VBO, 
vagy a rendőrség! A kampányszerű 
negatív reklámnak köszönhetően, amit 
különböző romkocsmákban fogant 
társaságok bölcsészszakos egyetemis-
tái alkoholgőzösen fogalmaznak meg, 
tovább romlott a vasút renoméja. Ott 
tartunk, ha valaki meglát egy vasutast 
szinte kötelező jelleggel kezdi pocs-
kondiázni a társaságot és a dolgozóit! Néhány hónapja 
történt, mikor jegyvizsgálóimmal beszélgettünk a Déliben 
a nagytábla alatt nem sokkal 23 óra után. Anekdotázás 
közben támasztottuk a büfé könyöklőjét, megbeszéltük az 
életünk komoly aspektusait és stuffoltuk egymást – terel-
tük a gondolatainkat és oldottuk a bennünk lévő feszült-
séget, miközben vártuk, hogy megérkezzen végre a sze-
relvényünk. Indulási idő előtt tíz perccel még az csak 
Kelenföldre érkezett és mivel az indulási idő mellé még 
nem írták ki a vágány számát egy meglehetősen kapatos 
utas hozzánk lépett információt kérni. Amivel rendelkez-
tünk, azt mind átadtuk, mire a „kedves” utas háborogni 
kezdett. Aki csak eszébe jutott szidni kezdte – nemre, 
vallásra, rasszra és rokonságra tekintet nélkül -, mi pedig 
kénytelen kelletlen hallgattuk és igyekeztünk baráti hang-
nemben a tudomására hozni, hogy tisztában vagyunk a 
helyzettel, de nem ránk kellene zúdítania ezt a bizonyos 
vödröt a problémáival. Adtunk neki tippeket, hogy merre 
induljon, végül egy újabb sör vásárlására adta a fejét. Igaz, 
még nem érkezett meg a szerelvényünk az indulási idő 

után tíz perccel sem, de a hangosbemondó sem azt han-
goztatta, hogy honnan indulunk majd, hanem rendészekért 
riasztott. (A biztonságiak aktivitását és hasznát az utóbbi 
időben egyre nagyobb és gyakrabban megjelenő graffitik 
jól illusztrálják). Mint később kiderült az ittas utas nem 
csak a következő sörét, hanem az ügyeletest is megtalálta.

November végén négy napos turnéra indultam a zene-
karommal. Meglátogattuk Kolozsvárt, Székelyudvarhelyt 
és Marosvásárhelyt. A vezénylőnek köszönhetően előtte 
és utána is volt még pár napnyi pihenőm, így tíz nap gond-

talan pihenés volt papíron. Valójában 
a mi műfajunk nem épp arról híres, 
hogy egy bárszéken ücsörögve három-
ezer hangot játszunk mélabús csicser-
géssel három wishkey-től kába műér-
tőnek, hanem épp az ellenkezőjéről. 
Ettől függetlenül rendkívül feltöltő 
hatású kis túrának bizonyult. Nem 
gondoltam ezalatt a vasútra, kivéve azt 
a pár percet, amikor tétlenül ücsörög-
tünk a buszban, útban valamelyik ál-
lomásunk felé és épp nem vonta el a 
figyelmem valami, vagy valaki. A ki-

kapcsolódás teljes mértékben sikerült, így felfrissülten, 
tele lelkesedéssel várom az év végi hajrát! Ja, nem…

Nem tudhatjuk mi vár ránk a jövő évben. Azt tudjuk, 
hogy nekünk mire lenne szükségünk. Hangot is adunk 
neki. Néha szolidan, kérve, tárgyalóasztalok mögött, de ha 
nem használ, akkor cinikus hangnemben, akár nagyobb 
nyilvánosság előtt. Reméljük nagyobb létszámcsökkenés 
sem lesz, ami több feladatot zúdítana a maradók nyakába 
annál, mint ami most terhel. Az erőink végesek! Hogy a 
zenekarom egyik dalszövegéből idézzek: hiába is próbálod 
magadban elnyomni végül majd felszínre tör nem tudod 
visszafogni összeroppansz a súlya alatt semmid sem ma-
rad míg végül legyőz téged: mert magával ragad!

A jövőre nézve kívánok minden kedves és egyéb kollé-
gának kellemes karácsonyi ünnepeket és sikerekben gaz-
dag, boldog újévet erőben, egészségben! (A túlórát nem 
mondom, abból nem lesz hiány!)

Dankó Balázs

Az erőink végesek!
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A 1-es csoport:

(1 pont) 1. hely 
(10 pont) 2. hely 

(9 pont) 3. hely 
(15 pont) 4. hely 

(6 pont) 5. hely 
(3 pont) 6. hely 

Bp. Keleti - Bp. Ferencváros 6-0 Kiskunhalas - Bp. Keleti 1-5
Székesfehérvár - Komárom 1-3 Bp. Ferencváros - Kiskunhalas 0-7
Komárom - Bp. Keleti 0-7 MOSZ Cargo - Kiskunhalas 1-7
Kiskunhalas - Székesfehérvár 1-1 Bp. Ferencváros - Komárom 2-1
Bp. Ferencváros - Székesfehérvár 4-1 Komárom - MOSZ Cargo 2-3
Bp. Ferencváros - MOSZ Cargo 2-1 Kiskunhalas - Komárom 3-0
Székesfehérvár - Bp. Keleti 2-8 Székesfehérvár - MOSZ Cargo 0-1
Bp. Keleti - MOSZ Cargo 3-0

2-es csoport

(7 pont) 1. hely 
(12 pont) 2. hely 

(4 pont) 3. hely 
(0 pont) 4. hely 
(6 pont) 5. hely 

Szombathely - Mezőhegyes 0-3 Mezőhegyes - Püspökladány 3-0
Szolnok II. - Szombathely 1-1 Szolnok II. - Celldömölk-Pápa 8-0
Szombathely - Celldömölk-Pápa 6-1 Püspökladány - Szolnok II. 3-1
Püspökladány - Szombathely 1-2 Celldömölk-Pápa - Püspökladány 0-5
Mezőhegyes - Szolnok II. 6-1 Celldömölk-Pápa - Mezőhegyes 2-8

Szolnok II.
Celldömölk-Pápa
Püspökladány

Helyezés:

Helyezés

Bp. Ferencváros
Bp. Keleti
MOSZ Cargo
Komárom

Szombathely
Mezőhegyes

2019.11.28. MOSZ foci őszi selejtező - Budapest

Szombathely
Püspökladány
Szolnok II.
Celldömölk-Pápa

Meccsek:

Pontok:

Meccsek:

Pontok:
Mezőhegyes

Székesfehérvár
Kiskunhalas

Bp. Keleti
Kiskunhalas 
Ferencváros
MOSZ Cargo
Komárom
Székesfehérvár

Tízéves a MOSZ 
győri nyugdíjas tagcsoport!

Tíz évvel ezelőtt 2009 szeptemberében alakult meg a MOSZ győri 
nyugdíjas tagcsoportja. Ezen alkalomból a megalakulás helyszí-
nén, a Zöldfa Étteremben láttuk vendégül a nyugdíjas kollégá-

inkat, hogy együtt elevenítsük fel a megalakulás, és az azóta eltelt időszak 
élményeit. Bencze Laci a nyugdíjasok jelenlegi vezetője köszöntötte a 
tagságot és meghívott vendégeiket. Megköszönte a tagcsoport létreho-
zását, az akkori MOSZ tagcsoport vezetőjének. Csúri Csabinak és Vizler 
Balázs ügyvivőnek, akik nélkül nem jött volna létre ez a közösség. Meg-
emlékeztünk a megalakulás alkalmával megválasztott vezetőről, Ster-
gerits Józsefről (STEGÉRŐL) és a többi kollégáról, akik már nincsenek 
közöttünk! Stege, a nyugdíjas klub motorja volt, fáradhatatlanul szer-
vezte a programokat (kirándulásokat, horgászatokat) összetartotta a 
társaságot.

A vacsora elfogyasztása közben az elmúlt tíz év pillanataiból vetített 
képek elevenítették fel az emlékeket! Örömmel gondolt vissza a társaság 
az első kirándulásra, amikor egy faros Ikarus busszal utaztunk a bősi 
erőműhöz. Jó volt visszatekinteni a közös horgászatokra, az év elején 
tartott borversenyekre, tekézésekre, a klub délutánokra, amiket a meg-
alakulás óta, minden hónap utolsó szerdáján tartanak meg, továbbra 
is. Az est további része jó hangulatban, beszélgetéssel, nótázással telt! 
Zárásként a MOSZ győri tagcsoportvezetője, Kovács István további tá-
mogatásáról biztosította a nyugdíjas tagcsoport működését, hosszú, jó 
egészségben eltöltött nyugdíjas éveket kívánt a következő évtizedekre!

Kovács István
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barátság!
Keletis mozdonyvezetők 
Németországban
Mozdonyvezető szakszervezetek tagcsoportjai, mozdonyvezetők 
közösségei közötti nemzetközi kapcsolatteremtés céljából tagcsoportunk, 
a MOSZ Keleti még 2007-ben vette fel a kapcsolatot a németországi 
GDL (Német Mozdonyvezetők Szakszervezete) Hannover tagcsoporttal. 
Azóta minden évben, német kollégáink látogatnak el Magyarországra, 
alkalmanként 6-8 fővel, valamint a MOSZ Keleti tagjai évenként egyszer 
viszontlátogatásra utaznak Németországba. 

A partnerkapcsolat során lehető-
ségünk van a német mozdony-
vezetők munkakörülményeivel, 

a DB járműveivel, a műszaki háttérrel, 
új technológiákkal megismerkedni. Né-
met vendégeink a magyarországi tar-

tózkodásuk idején a magyar kollégák 
munkájával, helyzetével találkoznak, 
lehetőséget biztosítunk a mozdonyok 
vezetőállásán való utazásra is. A több 
mint tíz éve működő kapcsolat eredmé-
nyeként több mint hatvan keletis moz-

donyvezetőnek volt módja arra, hogy 
közelebbről is megismerkedjen a német 
vasút tempójával, mozdonyaival, ICE 
vonatjaival, járműfenntartási műhelye-
ivel, a német mozdonyvezetőkkel. 

A kialakult kapcsolat fenntartása cél-

jából 2019-ban is folytattuk a hagyománnyá vált csere-lá-
togatások sorozatát. Német barátaink júniusban voltak 
Magyarországon, az akkori napokat a MOSZ Keleti tag-
csoporti kirándulással kapcsoltuk össze, melynek kereté-
ben kb. 50 fő részvételével Szegeden és Ópusztaszeren 
jártunk. Szegeden Nagy József a Vasúttörténeti Alapítvány 
vezetője először idegenvezetőként kalauzolta a kirándulás 
résztvevőit majd a tőle megszokott anekdotákkal, történe-
tekkel színesített előadásában mutatta be a MÁV múltját, 
az alapítvány gyűjteményein keresztül.

Írásom nem az akkori eseményeket mutatja be a Moz-
donyvezetők Lapja olvasóinak, inkább a szeptemberi ke-
letis kirándulásról szól. Hét fős csapat vágott neki az útnak, 
ezúttal Kass Tibor tagcsoportvezető, Fabricsek Ferenc, 
Murzsicz Norbert, Szabó Gábor, Szász Tamás, S. Papp 
Zoltán és Barsi Balázs képviselte a keletis mozdonyveze-
tőket. Bécsig RJ, onnan ICE vitte a társaságot Hannoverig. 
A vonat gyorsan ment, az út így hamar eltelt. Közben azt 
találgattunk, milyen programok várnak ránk, milyen új-
donsággal lepnek meg a házigazdák. Hannoverben a fő-
pályaudvaron vártak barátaink, onnan elővárosi motor-
vonattal utaztunk a szállásra Rehtenbe, amely Hannover 
egyik városrésze. Első este vacsora közben ismertük meg 
a programot, ami ezúttal is változatosnak ígérkezett, sok 
utazással és korán keléssel. De mozdonyvezetők vagyunk, 
megszoktuk már, gondoltam akkor. Aztán másnap reggel… 

Hat harminckor már buszon ültünk, Meiningenbe utaz-
tunk. Azért Meiningenbe mert ott található Európa egyik 
utolsó gőzmozdony üzeme a Dampflokwerk Meiningen, s 
azért autóbusszal, mert a DB sem a régi, a háromszori 
párperces átszállási lehetőség semmi jót nem ígért volna. 
Maradt a busz és a négyórás utazás. A Türingia déli részén 
fekvő kisvárosban lévő gőzmozdonyműhely a szeptembe-
ri hétvégén kinyitotta kapuit, befűtötte mozdonyait, felvo-
nultatta legérdekesebb járműveit, vasúti börzét alakított 
ki az épületekben. Mi is azért utaztunk oda, hogy megis-
merjük az üzem történetét, megnézzük a német gőzmoz-
donygyártás legfontosabb darabjait és bepillantást kapjunk 
a mai helyzetbe. A gyárat 1914-ben alapították, bár már 
1863-ban volt itt a Werra vasúttársaságnak műhelye. 

A századforduló idején a Porosz vasút tulajdonába ke-
rülő üzem hamarosan kicsinek bizonyult így elindult a 
fejlesztés, majd 500 fővel 1914-ben megnyílt az új 
nagyüzem. 
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Az 1930-as években havonta 50-60 
mozdony javítását végezték, a 2. világ-
háború idején ez 80-90-re nőtt, akkor 
közel 3000 dolgozó volt. A háborút 
követően államosított gyárban történt 
egy tragikus baleset, amikor kazánrob-
banás következtében 10 munkás halt 
meg. A kazán 150 métert repült és egy 
kórházkertben csapódott be további egy 
áldozatot követelve.

A gőzmozdonyok javításán, felújítá-
sán kívül hamarosan hóekéket és kön�-
nyű építésű motorvonatokat is gyártot-
tak. A gazdasági változásokat a gyár is 
megérezte, majd a politikai változások, 
a német újraegyesítés hatott a műkö-
désre. A német vasút egyesülése után 
a DB vette át az üzem működtetését, 
nevét is akkor változtatták meg Damp-
flokwerk Meiningen-re. A gyár ezt kö-
vetően már nemcsak a német vasút 

gőzmozdonyainak, hanem a magánvas-
úttársaságok, múzeumok, nosztalgia-
vasútat üzemeltető egyesületek, euró-
p a i ,  t e n g e r e n t ú l i  v a s u t a k 
gőzmozdonyainak karbantartó bázisá-
vá lett. A dolgozók létszáma drasztiku-
san lecsökkent, az alkalmazottak lét-
száma jelenleg a 200 főt sem éri el. A 
gyár egyik korábbi vezetője kalauzolt 
végig bennünket a csarnokokban, meg-
néztük a kerékesztergát, a kazánmű-
helyt és a kiállított, javításra váró gépe-
ket.  Az udvaron üzem közben csodáltuk 
meg ADLER-t, az első német gőzmoz-
donyt (azaz hiteles másolatát). A leg-
idősebb német gőzgép eredetije 1835-
ben készült Angliában, majd még abban 
az évben megtette első útját Németor-
szágban Nürnberg és Fürth között. 
Több mint 20 évig szolgált, utána lese-
lejtezték, majd a német vasút 100. éves 

évfordulójára elkészült egy üzemképes 
másolata, amely a nürnbergi DB mú-
zeumban volt látható, ott azonban egy 
tűzeset miatt majdnem teljesen meg-
semmisült. Végül a meiningeni műhely-
ben építették újjá, karrierje és népsze-
rűsége a vasutat szeretők számára, 
azóta is töretlen. Adleren kívül még sok 
érdekességet adott ez a nap, még egy 
ezek közül. A VT 08 dízel motorvonat, 
amelynek egyik utolsó darabja találha-
tó a műhely területén. A német vasút 
(DB) megrendelésére először 1952-ben 
gyártott motorvonat 140 km/h sebes-
ségre volt képes, kényelmes utazást 
biztosított, konferencia és étkezőkocsi 
résszel is rendelkezett. Teljesítménye 
735 kW és központi ütközővel felszerelt 
volt. Az 1954-es labdarúgó világbajnok-
ságon a magyarok ellen győztes német 
csapat ilyen motorvonattal utazott 
Svájcból haza, Németországba. A VT 
08 nem bizonyult sikeres fejlesztési 
iránynak, a távolsági közlekedésben 
egyre inkább a villamos vontatás kapott 
nagyobb szerepet, a motorvonat gyár-
tását leállították és a közlekedésből is 
kivonták. Egyik darabja múzeumi tárgy 
lett, a meiningeni gyárban lévő pedig 
egy egyesület tulajdonában van, felújí-
tásra vár. Ha nem találnak rá 3 millió 
Eurót, az enyészeté lesz. Következő nap 
Porta Westfalica városba kirándultunk, 
amely a Weser völgyében található, ne-

vezetessége a település fölé magasodó 
hegyen emelt Vilmos császár emlékmű. 
A 88 m magas emlékmű 1892 és 1896 
között épült, méretei miatt is meghatá-
rozó hatást gyakorol környezetére. Je-
lentősége azonban abban van, hogy az 
I. Vilmos halála után emelt emlékhely 
lett az egyik jelképe a német nemzeti 
összetartozásnak. Az ebéd után vissza-
utaztunk Hannoverbe a Westfalenbahn 
Flirtjével. Hannoverben meglátogattuk 
a mozdonyfelvigyázót, akinél a moz-
donyvezetők is jelentkezhetnek. Váltot-
tunk pár szót, majd a német mozdony-
vezető képzésről beszélgettünk. 
Szerencsére Kiss Balázs személyében 
olyan mozdonyvezetőt ismerhetünk, aki 
végigjárta a német képzést, nemrég 
vizsgázott Frankfurtban, Ő mesélte el, 
hogyan is lesz valakiből mozdonyveze-
tő. A Deutsche Bahn-nál meg úgy álta-
lában Németországban 2 fajta moz-
donyvezetői képzés létezik. A 
jellemzőbb képzési rendszer, amit 
gyakrabban meghirdetnek, az általában 
kb. 9-10 hónapig tart, és valamilyen 
szakképesítés kell elvégzéséhez. A ke-
vésbé jellemzőbb tanfolyam 3 évig tart, 
egy reáliskolai végzettség (10. osztály 
után elvégzett záróvizsga) kell hozzá. 
Ez azért tart hosszabb ideig, mert az 
egész tanfolyam egy duális képzési 

rendszeren alapszik, ami annyit jelent, 
hogy a tanfolyam résztvevőit a kiképző 
vállalat (DB, vagy más vasúti vállalatok) 
képezi ki, valamint szakiskolai órákra 
is el kell járni. A szakiskolai órákon a 
vasúti ismeretek mellett gazdaságtant, 
és egyéb, nem szakmával kapcsolatos 
tantárgyakat is tanítanak. 

Az itt megszerzett tudásról a tanfo-
lyam végén vizsgát kell tenni az Ipari 
és Kereskedelmi Kamaránál. A sikeres 
kamaravizsga után a tanuló egy vasútü-
zemi dolgozói szakképesítést kap. 
Emellé a DB-nél is le kell tenni a kü-
lönböző infrastruktúra, és járműisme-
reti vizsgákat. Ez az utóbbi képzés így 
elsőre bonyolultnak hangzik, de aki 
frissen jön ki az iskolapadból, és tudja, 
hogy mozdonyvezető akar lenni, annak 

a 3 éves képzés a leggyorsabb út a szak-
mához. A szükséges ismeretek több, 
kisebb témájú modulból tevődnek ös�-
sze, vállalattól, infrastruktúrától, vala-
mint szállítástól (személy-, vagy teher-
vonati közlekedés) függően, és aszerint 
oktatják le a különféle modulokat, hogy 
szükség van-e rájuk a későbbi munka-
végzés során. Egy példa: egy mozdony-
vezető, aki Frankfurtban a DB Fernver-
ke h r n é l ,  a z a z  a  t á vo l s á g i 
személyforgalomért felelős részénél 
csinálja meg a tanfolyamot, javarészt 
csak azokat a modulokat fogja megta-
nulni, amik szükségesek a távolsági 
személyvonatok továbbításhoz. Teher-
vonatokhoz kapcsolódó szabályozáso-
kat, de még regionális személyforga-
lomra vonatkozó dolgokat sem kérnek 
számon a vizsgán.
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gyakorlati állóvizsgán a tanfolyamon 
tanult jármű típusismeretből kell vizs-
gázni, a forgalmi vizsgához pedig egy, 
legalább 30 percig tartó önálló vezetés 
kell. Ezután a további típusismeretek 
megszerzése következik. A DB Fernver-
kehrnél még van egy olyan házi szabály, 
hogy azok a mozdonyvezetők, akik a 
tanfolyamot követően vonali szolgálatot 
látnak el, 60 felügyelet alatti szolgálatot 
még le kell vezetniük az önálló munka-
végzés előtt. Ez arra szolgál, hogy a 
frissen kiképzett mozdonyvezetők ru-
tinosabbak, gyakorlottabbak legyenek. 
Emellett a szükséges vonalismeretek 
nagy részét is így meg lehet szerezni 
egyszerre.

A beszélgetést egy rövid séta követte, 
ahol a belvárossal ismerkedtünk. Han-
nover a 2. világháborúban szinte telje-
sen megsemmisült, kevés régi épülete 
van, talán a városháza a legnevezete-
sebb, amelynek tetején kilátó is üzemel. 
Szép volt az idő, megérte a félórás vá-
rakozás a feljutásig. A kilátónak, amely 
43 méter magasan van, az a különle-
gessége, hogy un. átlós lift visz fel, 
amely a kupolában közlekedik, követve 
annak ívét. A városnézés után egy bel-
városi étteremben a Pfannenkuchen-
hausban zártuk le a napot, ahol régi 
ismerősökkel is találkoztunk. Előkerül-
tek a régi élmények, Ők a magyarorszá-
gi utazásaikat, mi a német vonatozáso-
kat, kirándulásokat idéztük fel. Hamar 
asztalt bontottunk, a következő napra 
készültünk, akkor került sor vezetőál-
láson történő utazásra, vezetésre. Ez-
úttal Lipcse volt a cél. A Hannover-Kas-

sel-Bebra-Halle útvonalon az ICE583 
és ICE1535 sz. vonatokon, Br402 Br403 
(ICE2, ICE3) járművekkel utaztunk és 
vezettünk. Bebra és Halle között ETCS2 
rendszer üzemel, ott 300km/h volt a 
tempó. Lipcsében megnéztük a főpá-
lyaudvart, a kiállított régi járműveket 
és végre a német sört is megkóstoltuk! 
Ez volt annak a napnak az esszenciája. 
Azért részletesen is elmesélem. Az első 
szakasz a Hannover-Kassel közötti, Né-
metország első nagysebességű vasútvo-
nalának a Hannover-Würzburg vonal-
nak egy része. A vonalat 1970-es 
években kezdték építeni, fejleszteni, 
közel 330 km a hossza, a legnagyobb 
sebesség 280 km/h, 63 alagút, 47 völgy-
híd teszi még különlegessebbé szá-
munkra. Naponta 110-120 személyszál-
lító vonat és 30 tehervonat közlekedik 
a vonalon. A Keletis mozdonyvezetők 
nagy többsége ezen a szakaszon sze-
rezte meg a nagysebességű jártasságit! 
Most azonban erre csak részben volt 
lehetőség, mert a Hannover-Göttingen 
részen júniustól nem közlekednek a 
vonatok. Azért, hogy a megnövekedett 
igényeknek és biztonságnak továbbra 
is megfeleljen a vasúti pálya, a több 
mint 30 éve üzemelő szakaszon teljes 
átépítés folyik, addig a vonatok a régi 

pályán közlekednek, ahol a tempó 
„csak” 160 Km/h. A Göttingenig tartó 
vonalrészt a felújítás után, 2019. decem-
ber 14-én átadják a forgalomnak, utána 
jövő tavasszal folytatják a Göttin-
gen-Kassel szakasszal. De vissza a ve-
zetőállásra! Göttingenig a régi pályán 
utaztunk, itt LZB nem üzemel. Göttin-
gentől Kasselig már a nagysebességű 
pályán mentünk, a húszperces út gyor-
san eltelt. Marcel Kres volt az oktató 
mozdonyvezetőnk, aki egészen Halléig 
velünk utazott és ellátta a felügyeletet. 
Közben munkájáról is beszélgettünk. 
Mint kiképző-oktató mozdonyvezető, 
sok a munkája, nagy a leterheltsége 
főként az adminisztrációs feladatok 
miatt. Abban a rendszerben ugyanis, a 
kiképző mozdonyvezetők feladatának 
egy része irodai munka, amikor a kép-
zést, oktatást szervezik, koordinálják. 
Ezen kívül un. hotline feladatokat is 
vállal, amikor a hozzá forduló mozdony-
vezetőknek telefonon segít megoldani 
a szolgálatban előforduló problémákat. 
Hannover az egyik központja a nagyse-
bességű közlekedésnek és az ICE vona-
tok hatósugara, a határon átnyúló szol-
gáltatások miatt sokszor, holland, belga 
és dán kollégák is a telefon másik végén 
vannak. 

 Viszont a teher-, és regionális vasútvál-
lalatoknál ugyanennyire nem jellemző pl. 
az LZB és ETCS vonatbefolyásoló rendsze-
rek szükségessége, ezért ott meg ezeket 
nem oktatják le. Frankfurti mozdonyveze-
tőként ugyancsak fontos lehet a kelet-né-
met jelzési utasítás ismerete, amit egyes 
kollegáknak le is oktatnak, míg a volt NDK-
ban honos mozdonyvezetőknek ez a téma 
mindenkinek benne van az alapvizsgájá-
ban, vasútvállalattól függetlenül.

Mindezek összesége igény szerint adja 
meg a tanfolyami időt. A DB Fernverkehnél 
a forgalmi oktatás kb. 4-5 hónapot vesz 
igénybe, a jármű szakmai ismeretek az első 
egy vagy két jármű típusismerettel együtt 
kb. 1 hónapot. Ez a része javarészt elmé-
leti oktatás, de nagyon informatív, sok 
szituációs és interaktív, gyakorlati feladat-
tal. Az elmúlt egy évben elterjedtek az 
egyszerűsített asztali szimulátorok is, így 
a gyakornokoknak mostanra már sokkal 
gyakrabban nyílik lehetőségük szimulátor 
segítségével elsajátítani az alapvető forgal-
mi tudást. Emellett vannak olyan modulok 
is, pl. fékpróba, amiben sok gyakorlat elő 
is van írva. A maradék 2-3 hónapban pedig 
a vizsgához szükséges vezetési gyakorlatot 
szerzik meg a gyakornokok, ilyenkor ok-
tató-mozdonyvezetőkhöz osztják be őket, 
és az ő felügyeletük alatt tanulják meg 
gyakorlatban a mozdonyvezetést.

A tanfolyam alatt több kisebb vizsgát is 
le kell tenni, de ebből a legfontosabb, és 
tán a legnehezebb vizsga, az a jogosítvány-
hoz tartozó kiegészítő tanúsítvány meg-
szerzéséhez kell. Ebben kérdeznek vissza 
mindent, amit a gyakornokoknak a tanfo-
lyam alatt leoktattak. Négy része van: írás-
beli elméleti és szóbeli, valamint gyakor-
lati álló-, és forgalmi vizsga. Az elméleti 
vizsgában kb. 80 kérdést válogatnak össze 
(50 írásbeli, 30 szóbeli), ezeknek a fele ún. 
felkiáltójeles kérdés. Megfelelt elméleti 
vizsgához legalább 70%-ot el kell érni 
mindkét részben, és az összes felkiáltóje-
les kérdésnek hibátlannak kell lenni. A 
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Marcel elmondása szerint gyakran a hét 6 napján szolgá-
latban van. Kasselben leszálltunk, vártuk az ICE3 vonatot, 
azzal utaztunk Halléig, Bebra állomástól az új ETCS 2 rend-
szerrel üzemelő pályán, meglehetősen nagy sebességgel. 
Sajnos az idő közben elromlott, aztán az ablaktörlőnk sem 
akart dolgozni, de sikerült megjavítani. A vonalon már nin-
csenek jelzők, mindent az ETCS határoz meg. Kérdeztünk 
az üzemzavarról is, de nem jellemző. Közben a vezetőálláson 
is cseréltünk, akinek még nem volt lehetősége, kipróbálhat-
ta, milyen a 300km/h sebesség akkor, mikor az ETCS vezet! 
Több mint kétórás út volt, a megállás után mindenkinek 
fülig ért a szája, jó volt akkor (is) mozdonyvezetőnek lenni.

Halléból elővárosi vonattal utaztunk Lipcsébe, ahol egy 
régi, ma már nem vasútüzemi használatban lévő, régi állo-
máson, a Bayerischer Bahnhofban ebédeltünk. Az esős, 
kellemetlen időben a városnézés ezúttal elmaradt, bevona-
toztunk a lipcsei főpályaudvarra, ahol egy rövid ismertetést 
hallgattunk meg a legendás állomásról, amely a legnagyobb 
Európában. Az épületet 1915-ben adták át, akkor a Szász és 
Porosz vasutak közös állomása volt, egyik felén a szász, 
másik felén a porosz vonatok fogadása szolgált. Ez a tago-
zódás a világháború után megszűnt, de az állomás jelentő-
ségéből mit sem vesztett. Aztán Németország újraegyesíté-
se után ez némileg változott, néhány vágánya ma már nincs 
üzemben. Egy része parkolóként szolgál, másik vágányán 
régi mozdonyok kiállítása látható. A főpályaud-
varról indultunk Hannoverbe, közvet-
len vonattal, az IC 2444-el. Ekkor már 
nem vezetőálláson, hanem a kocsiban 
töltöttük el az időt. Este a vacsoránál a 
szokásos rituálé következett. Értékeltük 
a napot, az elsőként nagysebességű vona-
tokat vezető keletisek apró ajándékot, DB 
mozdonyvezető nyakkendőt kaptak, majd 
a következő év időpontjait, a felmerült kér-
déseket egyeztettük. 

Egyetértettünk abban, hogy a hannoveri 
és budapesti mozdonyvezetők közötti talál-
kozás mindkét fél számára sok újdonságot 
hozott, a német és a magyar vasutak közötti különbség 
(Csak a nyomtáv azonos!) ellenére mozdonyvezetőként, 
szakszervezeti képviselőként is több bennünk a közös pont 
és jellemző a hasonló gondolkodás. A hannoveri és keletis 
mozdonyvezetők közötti kapcsolat partnerségnek indult és 
barátsággá fejlődött!

Barsi Balázs Sorozatom előző részében olvas-
hatták, hogy a huszadik század 
elejére a magyar vasutakon ki-

alakult egy homogénnek tekinthető 

jelzési rendszer, amelyben a főjelzők 
jelzéseiket karral vagy karokkal, az 
előjelzők pedig többnyire tárcsával 
(bár a három fogalmúak kiegészültek 
egy kis karral is) adták. Tolatásjelzők 
csak tárcsás kivitelben léteztek akko-
riban. A főjelzők esetében kivételnek 
tekintendők a Banovits Kajetán ter-
vezte, a mellékvonalakon nagy szám-
ban előforduló (nem biztosított) villa-
mos védőjelzők. Az első világháborút 
követően a sötétben alkalmazott fehér 
fényt a vonatközlekedést szabályzó 
jelzőkről száműzték, az árbocos jelző-
kön kizárólag a tolatási mozgások 
szabályozására hagyták meg. A főjel-
zőkön zöld vagy vörös, az előjelzőkön 
pedig sárga és/vagy zöld fények tájé-
koztatták a vonatszemélyzetet a köz-
lekedés mikéntjéről. A bejárati, kijá-
rati, és az elágazások fedezőjelzői a 

haladás irányát mutatták meg a moz-
donyszemélyzetnek. Bejárat esetében 
az egy kar azt jelentette, hogy szabad 
a behaladás egyenes irányba, a kettő 
pedig azt, hogy a vonat kitérő irányú 
váltókon át járhat be az állomásba. 
Nagyobb szolgálati helyeken előfor-
dult, hogy harmadik kart is felszerel-
tek az árbocra. Ha mindhárom kar 45 
fokos szögben felfelé mutatott, akkor 
a szerelvény külön vágánycsoportra 
járhatott be. Kijárati jelzők esetében 
(1919 után) egy karral az első vonalra, 
kettővel a második vonalra, hárommal 
pedig a harmadik vonalra álltak a vál-
tók. A mozdonyvezetőnek a vonalis-
meretéből kellett tudnia, hogy melyik 
vonal számít elsőnek, másodiknak, 
esetleg harmadiknak.(Például, a ma 
Kőbánya-felső névre hallgató állomás-
ról az első vonal Keletibe, a második 

Rögös út a 
fehértőlfehértől a zöldig
Negyedik rész
A fényjelzők megjelenését és elterjedését Magyarország vasútvonalai 
mentén eleinte – hasonlóan a világ többi vasútjához –  a technikai 
feltételek hiánya, később, az 1950-es évek elejétől az anyagi források 
szűkössége gátolta. Mindezeken túl nem árt tudni, hogy kezdetben 
a vonatszemélyzet ellenszenvvel viseltetett eme új eszközök iránt. A 
nagyarányú fejlesztések az 1970-es évek kezdetén indultak meg. Mára 
elmondhatjuk, hogy a fővonalainkon szinte egyeduralkodóvá váltak a 
fényjelzők, bár a mellékvonalakon még jó ideig a kitűnően bevált Siemens 
& Halske cég elektromechanikus biztosító berendezései a hozzájuk tartozó 
alakjelzőkkel gondoskodnak a vonatok balesetmentes közlekedéséről.      

1. 
áb

ra
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Józsefvárosba, a harmadik a körvas-
úton keresztül Ferencvárosba vezetett. 
Tapolcán egy kar Badacsony, kettő kar 
Keszthely felé engedélyezte a kihala-
dást.) 1967 előtt az alakjelzők árbocát 
többnyire fekete-fehérre mázolták, de 
ennek forgalmi szempontból nem volt 
különösebb jelentősége. A fejlődés 
azonban nem állt meg, ezért mesémet 
tovább folytatom. Ismerkedjünk most 
meg jelzési rendszerünk első világé-
gést követő változásaival!  

Olyan jelzők, amelyek a jelzéseiket 
a napszaktól függetlenül csak színes 
fényekkel adták volna, sokáig szóba 
sem jöhettek sem nálunk, sem külho-
ni vasutakon. Ennek egyik oka az volt, 
hogy nem állt rendelkezésre olyan 
erős és megbízható fényforrás, amely 
a nap bármely szakában jól kiértékel-
hető parancsot lett volna képes köz-
vetíteni a vonatszemélyzet felé.             

Magyarországon, az első világhábo-
rút követően próbálkoztak először a 
nagyvasúton tisztán fényjelzők alkal-
mazásával, miután a Telefongyár Rt. 
a VES (Vereinigte Eisenbahn Signal-
werke) licencét megvásárolva, meg-
kezdte az elektrodinamikus biztosí-
tó-berendezések gyártását. Az első 
ilyen berendezést a DSA  (Duna Száva 
Adria vasút, az egykori Déli Vasút utó-
da)  Balatonszemesen helyezte üzem-
be 1927-ben, de még alakjelzőkkel. A 
másodikat szintén a DSA szerelte fel 
és adta át  1932. január elsején Szé-
kesfehérvár állomáson. Itt alkalmaz-

tak a magyarországi vasutakon először 
(a vonat és mozdonyszemélyzet elle-
nérzését kiváltva) tisztán fényjelzőket. 
(1. ábra.) A MÁV hálózatán nem sokkal 
később, Komárom állomását látták el 
fényjelzőkkel. (Amikor Komáromban 
megkezdték a fényjelzők telepítését, 
a DSA vasút államosítása már befeje-
ződött. A korszerű fényjelzőkkel és 
VES típusú elektrodinamikus biztosí-
tó berendezéssel üzemelő Székesfe-
hérvár állomás 1932. július elsején 
került a MÁV tulajdonába, tehát Ko-
máromra valójában csak, mint a Ma-
gyar Királyi Államvasutak második 
fényjelzős állomására tekinthetünk.) 
1935-ben a fényjelzők és azok jelzései 
már szerves részét képezték az az 
évben életbe léptetett Jelzési Utasítás-
nak.

A jelzési képek gyakorlatilag teljes 
egészében megegyeztek az alakjelzők 
sötétben adott jelzési képeivel. Nem 
csak nálunk, a külföldi vasutaknál is 
arra törekedtek, hogy az alak és fény-
jelzők jelzései (fényjelzései) azonosak 
legyenek, úgy a színek, mint a fény-

források elhelyezkedésének tekinte-
tében, hogy ne okozzanak zavart a 
megjelenített parancsaik kiértékelé-
sében. (2. és 3. ábra.)

Vizsgáljuk meg, milyen jelzési ké-
peket tudtak mutatni az 1935-ben 
üzembe helyezett fény fő és előjelzők! 
Az Utasítás szövegét szó szerint idé-
zem, ezért a helyesírás, és az írásmód 
néhány esetben eltér a ma megszo-
kottól.

„Az állomás fedezésére, a kijárat 
biztosítására és a tolatószolgálat sza-
bályzására úgynevezett fényjelzők is 
alkalmazhatók. A fényjelzőknek jel-
zőkarjuk, illetve jelzőtárcsájuk nincs, 
miért is a jelzéseket nem a jelző hely-
zete vagy alakja, hanem a jelzővel 
adott fényjelzés (lámpavilág) mutatja. 
Ezeknél a jelzőknél éjjel és nappal 
egyaránt a vasúti jelzési utasítás sze-
rint a sötétben való használatra meg-
állapított jelzések nyernek alkalma-
zást. ….

Megkülönböztetés céljából a hely-
hez kötött jelzők lapjának felső éle a 
jelző rendeltetése szerint  különböző 
alakú, éspedig: Az előjelzőké ferde 
jobbra emelkedő, majd vízszintes, a 
bejárati, kijárati és vágányútjelzőké 
félkör, a tolatásjelzőké ék alakú.” (4. 
és 5. ábra.)  

Tehát, amint látjuk, ebben az időben 
még nem az árboc színezése határoz-
ta meg a jelző forgalomszabályozó 
szerepét. Az ábrákon megfigyelhetjük, 
hogy valamennyi jelzőárboc fekete-fe-
hér színűre van mázolva.

A jelzési képek jelentései: „Az elő-
jelző szabad jelzését a két alsó lámpa, 
míg a lassan jelzést a két felső lámpa 
mutatja.”

(Az előjelzők esetében alkalmazott 
„lassan” kifejezést négy évvel később, 
1939-ben törölték a jelzési utasításból, 
helyette lépett életbe a máig érvényes, 
„a főjelzőn szabad jelzés várható” fo-
galom.)

„A bejárati-, kijárati- és vágányút-
jelzők szabad az egyenesirányba  -  
szabad – és – szabad a fővonalra jel-
zését az alsó lámpa, a szabad az 
elágazásba és szabad a második vo-
nalra jelzését az alulról számított első 
és harmadik vagy első harmadik és 
negyedik lámpa, a megállj jelzést alul-
ról a második lámpa mutatja.”

Sajnos a II. Világháború barbár 
pusztítása a magyar vasutat szinte 
teljesen megsemmisítette, elpusztult 
minden, többek között az állomások 
biztosítóberendezése is. Az újjáépítés 
rohammunkában folyt, a forgalom 
mielőbbi helyreállítása volt a cél, ha 
lassan vánszorgó vonatokkal és ko-
moly biztosítóberendezések nélkül is. 
Negyvenöt után és az ötvenes években 
még jellemzőek voltak a helyszíni ál-
lítású váltók, az állomásokat sok eset-
ben csak úgynevezett védőjelzők fe-
dezték, a nyílt  vonalon pedig 
állomástávolságban vagy vonatjelen-
tőőri közlekedésre berendezett pályá-
kon cammogtak a szerelvények. Azért, 
ha lassan is, de folyt a biztosítóberen-
dezések újjáépítése. A nagy forgalmú 
állomásokon igyekeztek az SH vonó-
vezetékes, és a VES rendszerű „biz-
bert” egyaránt használható állapotba 
hozni. A rohammunkának köszönhe-

tően a Siemens cég elektromechani-
kus térközbiztosító rendszere is újra 
üzembe állhatott a főbb vonalakon. Az 
1940-es évek végén megindultak a 
tárgyalások az INTEGRA  AG nevű 
svájci céggel egyközpontos, villamos 
váltóállításra berendezett fényjelzős 
eszközök gyártására. A MÁV legelő-
ször a Siófok Balatonboglár szakasz 
állomásaira kérte a félautomatikus 
térközrendszer telepítését. (Ismét csak 
zárójelben jegyzem meg mint érde-
kességet, hogy az 1927-ben Balaton-
szemes állomáson üzembe helyezett 
VES rendszerű egyközpontos beren-
dezés megúszta a háború pusztítása-
it. Siófokon az SH vonóvezetékes 
rendszer megtartása mellett, az alak-
jelzőket fényjelzőkre cserélték.

Az ötvenes években nagy ütemben 
kezdtek hozzá az önműködő térköz-
rendszerek telepítéséhez. A jelzési 
utasításhoz 1954-ben kiadtak egy „C 
melléklet” nevű füzetecskét, „Kijárati 
előjelzővel (áthaladási jelzővel) felsze-
relt bejárati jelzők és a velük adható 
jelzések” címmel. (Lásd, sorozatom 
előző, harmadik részének ne-
gyedik ábráját!) A melléklet 
nem csak az áthaladási jelző-
ket, de a három és négyfogal-
mú önműködő fény térközjel-
zőket, a hozzájuk kapcsolódó 
be és kijárati jelzőkkel adható 
jelzéseket is tartalmazta. Még 
mindig az irányjelzési rend-
szer van érvényben, a bejára-
ti, valamint az előjelzők képe 

az alakjelzők sötétben látható jelzési 
képeivel azonos, de a főlap alatt új 
elemként megjelennek a kiegészítő 
jelzés adására alkalmas fényforrások. 
Az önműködő térközjelzők jelzései 
azonban már egészen újszerűek. Még 
egy érdekesség! Az alakjelzők árboca 
ugyan még a megszokott fekete-fehér, 
a fényjelzőké viszont vörös-fehérre 
változott. Az integra rendszerű önmű-
ködő térközbiztosító rendszer telepí-
tése néhány nagyobb állomáson, pél-
dául a Nyugatiban, Ferencvárosban, 
Kelenföldön, stb. a fény kijárati jelzők 
formájának és jelzési képeinek jelen-
tős átalakulását vonta maga után. (A 
6. ábrán Kelenföld állomás integra 
kijárati jelzőjét láthatjuk az első vá-
gányon ácsorgó Kandó-mozdony előtt.) 
Itt már muszáj volt eltérni attól a filo-
zófiától, hogy a fényjelzők jelzési ké-
peinek meg kell egyezniük az alakjel-
zők sötétben látható jelzési képeivel, 
de erről, ennek miértjéről majd a 
következő írásomban fogok részlete-
sen beszámolni.

Móricz Zsigmond      
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A továbbiakban vissza is men-
tem Vácra, ott kezdtem el már 
mozdonyvezetőként dolgozni, 

leginkább 375-össel. Természetesen 
ott is először tüzelni kellett jól megta-
nulni, mert a mozdonyvezetőnek – vic-
cesen szoktam mondani – az a dolga, 
hogy azt a gőzt elpazarolja, amit a fűtő 
kemény munkával megtermelt. De a 
lényeg: hiába jó mozdonyvezető valaki, 
ha nem tudja megmutatni a fűtőnek a 
hibáit, nem tudja kisegíteni, kiigazíta-
ni, amikor szükség lenne rá, akkor az 
nem ér semmit. Ahogy az öregek 
mondták akkoriban: „A mankót min-
denki tudja húzni, a lapátot kell tudni 
igazán megfogni!” –, és az élet ezt sok-
szor bizonyította is. 1969-ig jártam itt, 
elsősorban a veresi oldalban, a gyar-
mati vonalon is, de ott nagyon keveset, 
és leginkább csak Drégelypalánkig. 
Aztán akkoriban jártunk még Vácról 
Aszódra is, illetve Nyugatiból Szobra, 
Esztergomba, Lajosmizsére. Persze 
ezekre a vonalakra már nem a kisgép-
pel mentünk. Mivel időközben bein-
dult a fővonal villamosítása, és egyre 
erősebb volt a motorizáció is, Vác 
előbb 324-eseket, majd 424-es moz-
donyokat kapott ezekre a feladatokra. 
Innentől inkább a nagygépekkel jár-
tunk, kivéve ha Palánk felé mentünk. 
Bár az is igaz, fordultunk Diósjenőn is 
424-essel! A szolgálatokkal együtt járó 
rendszertelen pihenés, étkezés miatt 
a gyomrom viszont egyre többet fájt, 
emiatt volt ’69-ben a váltás: ekkor ke-
rültem át a Királyréti Erdei Vasúthoz, 
mely akkoriban még 600 milliméteres 
nyomtávolságú volt. Először egy rövid 
ideig kalauzként utaztam itt, majd nem 
sokkal később mozdonyvezetőként, a 
kisvasút ugyanis elküldött egy iparvas-
úti dízelmozdonyvezető-tanfolyamra. 
Ezt a vonalat ugyanis már akkoriban 
C50-esekkel szolgáltuk ki, tehát ez a 
pecsét is bekerült a jogosítványba.

Ezerkilencszázhetvennyolcban leállt 
mint 600 milliméteres vonal, átépítet-
ték, majd 1980-tól újra elkezdtünk 
dolgozni, de ekkor már korszerűsítve: 
ugyanis 760 milliméteren mentünk, és 
a C50-eseket leváltották Mk48-as gé-
pekkel, a kézifékezést pedig légfék 
követte. Innentől sok évig ment a mun-
ka így, egészen nyugdíjazásomig, vagy-
is 2003. december 30-ig, sőt, még 
utána is maradtam valameddig. Még 
ebben az évben, vagyis 2003-ban Ki-
rályrét is kapott egy gőzöst: egy román 
gyártású 490-est, amit azóta is kezel-
getek, igyekszem a legjobb tudásom 
szerint. Sajnos az utolsó pár évben 
főnökváltás történt Paphegyen a fűtő-
háznál, és az új főnök, egy közlekedé-
si mérnök, próbálta a költségeket 
minél inkább lenyomni. Minket is csak 
a kötelező óráig engedett dolgozni, 
felette egy percet sem, inkább ő maga 
ugrott be egy-egy szolgálatra, minthogy 
berendeljen bárkit is. Ennek aztán meg 
is lett az eredménye: az utolsó két év-
ben szinte semmit nem tudtunk ke-
resni, és ez meg is látszik most a nyug-
díjamon. Felhoztuk neki persze ezt a 
problémát, meghallgatott, de csak a 
vállát vonogatta… Nyugdíjam ellensú-
lyozásaként azért itt a ház körül igyek-
szünk, amennyire lehet spórolni, illet-
ve megtermelni, amit csak lehet, bár 
most is azt mondom: rengeteget kö-
szönhetek a feleségemnek, mert a 
mostani állapot – főleg, ami a kamrá-
ban, spájzban látható – leginkább az 
ő érdeme! Ja, és még egy dolog: a ter-
mészete! Nem elégedetlenkedik, pró-
bálja úgy beosztani a dolgokat, ahogy 
a lehetőségek engedik. Persze ez a 
gondoskodó életfelfogás következik 
talán a háború utáni időszakból, ahol 
öt-hat évesen már dolgozni kellett, 
hogy meg  tudjunk élni.

SZÉGYEN: FEKVE MARADÁS 
Essen szó a kényelmetlenségről: 

GÉPVIZSGÁLAT! A nyomasztó hatva-
nas évek második felében történt.  
Vácról indultunk egy hajnali vonattal, 
még bőven sötétben. Előtte természe-
tesen átkopogtattam a gépezetet, de az 
akkori térvilágítás is gyenge volt, meg 
hát a zseblámpa, mely nálam volt, sem 
világított túl erősen, csak „megnéze-
gettem” a gépezetet. A vízszintes és a 
függőleges elősietési lengőt összekötő 
csapszeg fordítva volt betéve, mert a 
gépezet kialakításából adódóan, ha a 
keresztfej éppen úgy állt, nem lehetett 
belülről kifelé betenni a csapszeget, 
ahogy kellett volna, csak fordítva. Az-
tán sokszor itt is csak szemrevételezés 
történt, tüzetesebben nem vizsgáltuk 
át. Kiálltunk a vonatra, elindultunk 
vele Veresegyház felé. Elhagytuk Rud-
naykert megállót, pár száz méter után 
éktelenül elkezdett rángatni a gép, de 
úgy, hogy szerintem az utasok helyet 
is cseréltek a kocsikban. A fűtő mind-
járt mondta is: „Mester úr, ezen a felén 
van valami!” Persze rögtön gyorsfékez-
tem, meg is álltunk hamar. Szaladok 
le, látom, hogy ez az ominózus csap-
szeg kiesett a két rúd összekötéséből, 
ráadásul a három szelencéből még 
talán kettőt is elhagytunk. Vakartam a 
fejemet, mi legyen? Szerencsére nyári 
időszak volt, eddigre már kivilágoso-
dott, láttunk rendesen. Végigszalad-
tunk a vonat mellett, és meg is találtuk 
a csapszeget, meg talán az egyik sze-
lencét. Sasszeg volt a ládánkban, de a 
zárgyűrűt nem találtuk. Na, gyorsan 
össze is raktam, talán öt percet, ha 
álltunk, és már mentünk is tovább. De 
ez az öt perc Őrbottyánban már átadó-
dott a szembejövő személyvonatnak, 
aztán Veresen a következőnek, és mire 
a Nyugatiba értünk – mivel Palotán a 
fővonal személycsoportjába pont be-
lelógtunk –, tizenhét perc volt a késé-
sünk. Persze mindjárt eseménykönyv, 
ami kell, hát megírtuk. 

MEKLI MIHÁLY
„Mert az én papám fűtő…”

Ha jól emlékszem, a tulajdonképpeni indíttatást édesapám munkahelye 
adta: a Hámánban volt fűtő. Persze mikor először a mozdonyon voltam, 
kisgyerekként csak a sok kerékre emlékszem. De aztán neki ezt a 
munkát egészségügyi okok miatt 1953-ban ott kellett hagynia, így nekem 
is megszakadt a vonzalom. Később, a pályaválasztásnál úgy adódott, 
hogy a dunakeszi vagongyárban a vasúti járműszerelő szakma jutott. 
Bele is kóstoltunk a különféle vasúti járművekbe, ahol a villanyt szinte 
csak említés szintjén tanultuk, de a gőzöst annál részletesebben. Viszont 
a gyár munkahelynek kicsit távoli is volt, meg nézegettem másfelé is, így 
alakult, hogy először a Hámánba jelentkeztem. Ott egy ideig lakatosként, 
majd gyakornokként, de még fűtőként is dolgoztam, de a bejárás így még 
rosszabb volt, emiatt hamarosan átkértem magam a váci fűtőházhoz. 
Itt is utaztam le a fennmaradó időt a ferencvárosi tanfolyamig. Sikeres 
elvégzése után 1966. március elsején megkaptam a jogosítványomat, 
huszonkét évesen! 
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A főnök berendelt, kifaggatott. El-
mondtam, mi történt, majd az ítélet: 
ugrott a negyedéves balesetmentessé-
gim, hanyag gépvizsgálat miatt. Meg 
sem mertem nyikkanni… Már csak 
azért sem, mert ugyan megvizsgáltam 
a gépet, de hanyagul. Bizony, hanyagul! 
És az ilyen esetekkel megtanították az 
embert arra, hogy oda kell figyelni, 
nem szabad eltrehánykodni, mert az 
megbosszulja magát.

A fekve maradás egyébként abban 
az időben szégyennek minősült. Egy-
részt a főnökség általában el is ma-
rasztalt minket érte, ha mást nem, 
legalább a hanyag gépvizsgálatot ránk 
húzták, de a kollégák felé meg egye-
nesen szégyen volt, meg is szólták érte 
az embert: „Milyen mozdonyvezető 
vagy, ha még egy hibát sem tudsz el-
hárítani?” – Ennek megfelelően pró-
báltunk mindig hozzáállni a munká-
hoz, hogy ne rajtunk múljon egy-egy 
műszaki hiba. Nem volt ritka, hogy 
fadarabot tettünk a csatlásba, ha szé-
tesett, gyapottal tömtük ki az ágyat, 
hogy ki ne olvadjon, tehát az adott 

lehetőséget mindig ki kellett használ-
ni, hogy legalább hazajöjjünk a géppel, 
ne a nyílt vonalon maradjunk fekve.

Egyik  a lkalommal ,  ta lán a 
375,593-assal voltunk. Megtartottam 
rendesen a gépvizsgálatot, el is indul-
tunk a vonattal rendesen. Az első ál-
lomáson leszállok, megnéztem a „lá-
bait”, észrevettem, hogy az egyik 
kiscsatló melegszik. Na, gyorsan szer-
számot elő, beállítottam. A következő 
állomáson nézem: laza. Ismét elő a 
szerszám, beállítom. Isten neki, fella-
zult, van ilyen! Aztán ilyenkor persze 
sűrűbben nézi az ember, a következő 
megállásnál újra melegedett. Nem is 
emlékszem, hogy hol voltunk éppen, 
talán Veresen, amikor jött szembe a 
másik vonat. Látja a kolléga, hogy ug-
rálok a mozdony körül, oda is kiáltott, 
hogy „mi a baj?” – Mondtam, hogy mi 
a helyzet, nem tudom rendesen beál-
lítani a csapágyat. De gyorsan meg-
nyugtatott, hogy az a csap annál a 
masinánál ovális, tehát nem is lehetett 
rendesen beállítani. Egyik állásban, ha 
épp úgy fordult, laza volt, de utána 

fordult tovább a kerék, akkor meg 
megszorult az ágy. „Hagyd lazára!” – 
hangzott a tanács. Szerencsére 
megúsztuk a dolgot, de abból is követ-
kezett, hogy azzal a géppel nem jártam 
sűrűn, nem ismertem ezt a rákfenéjét. 
Azóta tudom, hogy nem szabad an�-
nyira szorosra állítani egy ágyat! Ne 
lötyögjön, de ha nagyon szoros, a leg-
kisebb kenési zavar is már olvadáshoz 
vezetett.

Más világ volt akkoriban. Bár fiata-
lon végeztem, de mégis, már gyakor-
nokkoromban az öregebb fűtők, akik 
akár apám is lehettek volna, mester 
úrnak szólítottak. Tudták, hogy nem 
fűtő, hanem gyakornok vagyok. Nem 
tegeztek, de később egymást sem te-
geztük. Sokszor még az öregebb moz-
donyvezetők egymást is magázták. A 
tisztelet vagy az ellenszenv, melyet az 
ember gyakornokkorában kiváltott a 
kollégákból, megmaradt a  későbbiek-
ben is. A korosztályi ellentét persze 
akkor is megvolt, mint ahogy ma sem 
múlik el. Volt azonban egy-két „hőbör-
gő” öreg, akik időnként piszkálták a 

fiatalokat, olyankor is, amikor a fiata-
labbnak esetleg nagyobb tudása volt, 
vagy csak gyávábbak voltak, és nem 
mertek dolgokat megcsinálni, amit a 
fiatalok igen. De a jó munkával lehetett 
kiérdemelni a beosztott gépet is, ahol 
mindenkitől elvárták a váltótársak azt, 
hogy ugyanúgy karban tartsák a moz-
donyt, mint ők maguk. Meg is látszott 
a beosztott gépeken a műszaki állapot. 
Azok a gépek, melyeknek nem volt 
gazdájuk, és járt vele boldog-boldog-
talan, lényegesen rosszabb állapotban 
voltak. 

Veresegyházán éjszakáztunk vala-
mikor ’67-68 környékén. Egy 375-össel 
indultunk hajnalban Rákospalota-Új-
pestre személyvonattal. Veresen volt 
laktanya is, ott aludtunk, és elég későn 
keltettek minket. Általában indulás 
előtt egy órával szoktunk a géphez 
menni, itt azonban csak nagyjából ne-
gyed óránk maradt a menetrendszerű 
indulásig. De a gép rajta állt már a 
vonaton – lehetett nagyjából mínusz 
négy-öt fok, emiatt ráadásul minden-
képpen fűteni kellett. A vonat vége 

felől mentem a mozdony felé. Láttam 
is a fűtés zárcsapját az utolsó kocsinál, 
beállítottam megfelelőre, majd indul-
tam előre. Látom, megy a segédfúvó. 
Felszálltam a konyhára, körbenézek: 
kétujjnyi víz, hat légkör a kazánban, 
kérdezem a fűtőt: 

– Mi van? Miért nem megy? – cso-
dálkoztam is, mert egyébként nagyon 
jó fűtővel voltam, akire bármikor rá 
lehetett bízni a masinát.

– Nem tudom, igyekszem, de nem 
megy a nyomás felfelé! 

Benéztem a tűztérbe; látom, hogy 
ajtóig ér a parázs, tehát nagyon vastag 
volt. A tűzrevigyázó éjjel csak rakta 
bele, de tüzet nem pucolt, a szén sem 
volt jó, mi úgy mondtuk, hogy 
„dél-nógrádi tűzoltószén”. Ez tényleg 
csak tűztartásra volt jó, menni semmi-
képpen sem, de rendes tüzet csinálni 
már nem volt idő, így elég problémás 
volt az indulás. De közben elrohant az 
idő, jött a forgalmista, menesztettek is. 
A vonatfűtést mindjárt elzártuk, hogy 
legalább az ne vigye a gőzt. Szeren-
csénk volt, hogy Verestől Pest felé egy 

enyhe lejtő van, ott sikerült annyira 
megrántani a vonatot, hogy az utána 
következő emelkedőn épphogy – de 
tényleg csak épphogy! – felértünk, az 
utasok a domb tetején már néztek ki, 
hogy mi a baj. Utána ismét egy enyhe 
lejtő jött, és így, a dombokat, lejtéseket 
kihasználva azért legurultunk Palotá-
ig, de a nyomás csak nem akart feljebb 
menni. Palota előtt közvetlenül, Kert-
városnál a fűtő nekiállt tüzet pucolni. 
Mire beértünk az állomásra – pedig ott 
rövid a távolság –, kész volt a tűz, és a 
fogadóvágányon volt is kezelőkanális, 
ahova le tudtuk gyorsan engedni a sa-
lakot. Aztán leakadtunk a vonatról, és 
a forduló szerint gépmenetben irány, 
Vác – a fővonalon. Mire a végállomásig 
értünk, a bejárati jelzőnél szólalt meg 
először a biztonsági szelep. Na, ez után 
az eset után rájöttem, hogy nincs par-
don, nincs kényelmeskedés, hogy még 
ráérünk egy kicsit. Amikor idő van, fel 
kell kelni!

Dani Szabolcs

1977. november 9-e, Dunavecsén járunk. A forgalmi szolgálattevő éppen a 4632-es vonat mozdonyvezetőjével beszél. Fotó: Dr. Kubinszky Mihály

„Kitartunk a végsőkig!” Vámosgyörk állomás is azok közé a telephelyek közé tartozott, ahonnan utoljára búcsúztak a menetrend szerinti forgalomtól a gőz-
mozdonyok. Mind Szolnok, mind Gyöngyös felé gőzösök húzták még néhány kocsis személyvonatukat, amikor Dr. Kubinszky Mihály 1980. július 23-án erre járt. 
A képen a 375,636-os készülődik a 8713-as vonat indulásához, a személyzet a gépezetátvizsgálásával foglalatoskodik
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A konferenciát házigazdaként Ha-
rasztovics Tímea a GySEV Zrt. HR 
vezetője nyitotta meg, majd a MÁV-
START képviseletében Dr. Tóth-Maros 
Dániel előadása következett. Az érté-
kesítési szakértő prezentációja a ma-
gyarországi személyszállítási piac li-
beralizációja kapcsán jelentkező 
feladatokról, fejlesztési irányokról 
beszélt. Bemutatta a jelenlegi jogi kör-
nyezetet, piaci szereplőket majd rész-
letesen ismertette a közszolgáltatási 
piacnyitásig, 2024-ig a Start előtt álló 
feladatokat. Szolgáltatásfejlesztési 
stratégia, versenyképes vasút, társa-
dalmi felelősségvállalás kapott hang-
súlyt az előadásban. 

Ezt követte a nemzetközi előadók 
prezentációja, először Roman Serba a 
Cseh Vasutas Szakszervezet képvise-
letében, majd Peter Dubovsky a Szlo-
vák Mozdonyvezetők Szakszervezete 
alelnökeként adott áttekintést az or-
szágában tapasztaltakról. A Csehor-
szágban az állami vasúti monopólium 
lebontása már 1995-ben elkezdődött, 
a vasutas munkavállalók száma azóta 
116 ezerről 40 ezerre csökkent, a vas-
útvállatok száma viszont 104-re nőtt. 
A személyszállításban az állami vasút 
szerepvállalása 90%, a második leg-
jelentősebb RegioJet 9% szeletet hasít 
ki a tortából. A közszolgáltatási szer-
ződések jellemzően 3-15 évre és 14 

különböző régióra szólnak. Megtud-
tuk, hogy a liberalizáció komoly fej-
lesztéseket generált az állami vasútnál, 
elég, ha csak a Cseh RailJet és Pendo-
lino vonatokra gondolunk. A cseh 
vasút erősítette kapcsolatát a szom-
szédos országok állami vasúttársasá-
gaival is, folyamatosan nő az utas�-
szám. Az árufuvarozásban a CSD 
Cargo megmaradt a legnagyobb piaci 
szereplőnek, 64% a részesedése, ezen 
kívül hat jelentősebb társaság van 
még, ahol legalább 1% a tortaszelet. 
Csehországban mozdonyvezetőből, 
képzett műszaki dolgozóból és kar-
bantartó, vasút üzemeltető alkalma-
zottból is hiány van. A túlterheltség, a 
liberalizáció okaként említést kapott, 
hogy a vörös jelző meghaladás az el-
múlt öt évben 78-ról, 126-ra nőtt. A 
mozdonyvezetők okozta rendkívüli 
események száma az elmúlt évben 130 
fölött volt. A vizsgálatok megállapítot-
ták, hogy a balesetek legfőbb oka a 
vasúti járművezetők megnövekedett 
munkaideje, fáradtsága, a foglalkoz-
tatási szabályok figyelmen kívül hatá-
sa, és a fluktuáció. Csehországban az 
is jellemző egy mozdonyvezető akár 
3-4 cégnél is vezet mozdonyt. Megol-
dás az egységes mozdonyvezetői kár-
tya bevezetése lehet. 

A Szlovákiában látható tendencia 
hasonló a csehországihoz, erősítette 
meg Peter Dubovsky, a piacnyitás mér-

téke azonban még kisebb. Elmesélte 
egy balesetet követő vizsgálat eredmé-
nyét, ahol a mozdony vezetőállásán az 
egyik mozdonyvezető több mint 40, a 
másik több mint 30 órája tartózkodott 
már, kipihent, szolgálatképes állapot 
biztosan nem volt. Jellemző, hogy az 
állami vasútnál lévő szolgálatot befe-
jezve, akár egy másik cégnél vállal 
munkát a mozdonyvezető, a pihenő-, 
és vezetési idő kontrollja sokszor sé-
rül. A Szlovák Mozdonyvezetők Szak-
szervezete kezdeményezésére vala-
mennyi vasútvállalatnál bevezetik a 
mozdonyvezetők egységes és kötelező 
munkaidő nyilvántartási rendszerét, 
amely munkavégzéskor, a szolgálat 
megkezdésétől befejezésig, előírja az 
abba való bejelentkezést. 

Németh Béla projektmenedzser a 
GySEV fejlesztési elképzeléseiről és 
az eddig megvalósult korszerűsítések-
ről, felújításokról, járműbeszerzések-
ről tartott előadást. A társaság terve-
zett uniós fejlesztései között szerepel 
Szombathely vasúti csomópont kor-
szerűsítése, Győr-Sopron vonal  
kétvágányúsítása, a Csorna-Porpác, 
Hegyeshalom-Rajka-oh és a Hegyes-
halom-Csorna szakaszok, korszerűsí-
tése, a zalaszentiváni deltavágány 
megépítése.

Barsi Balázs MOSZ elnök a vasút-
vállalatokon és a határon átnyúló fog-
lalkoztatás tapasztalatairól és anomá-
l i á i ró l  beszé l t .  E lőadásának 
szerkesztett változatát most olvashat-
ják:

Az Európai Unió célja a tőke, a szol-
gáltatások és a munkaerő szabad 
áramlásának biztosítása, az egységes 
európai piac létrehozása. A piacnyi-
tással kapcsolatban legtöbbször a vá-
lasztási lehetőségek növelése, az árak 
csökkenése, a szolgáltatások színvo-
nalának javítása hangzik el érvként. 

Vasúti 
liberalizáció és 
modernizáció
A Vasútiszállítási Alágazati Párbeszéd Bizottság munkavállalói és 
munkaadói tagjai számára tartott zártkörű nemzetközi szakmai 
konferencia helyszíne volt Sopron és Bécs november 18-19-én. A 
konferencia első napján a piacnyitással kapcsolatos előadások 
hangzottak el, második nap a vasúti modernizációs modulban, Bécsben 
az ÖBB Infra üzem- és forgalomirányító központjában és egy konténer 
átrakóban folyó munkával ismerkedtek a konferencia résztvevői. A 
bizottságot alkotó szervezetek, a MÁV Zrt. MÁV-START Zrt., GySEV 
Zrt., Rail Cargo Hungaria Zrt., a Mozdonyvezetők Szakszervezete, Az 
MTSZSZ, a VDSZSZ Szolidaritás és a VSZ mellett meghívott előadók és 
szervezetek vettek részt a rendezvényen. 
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A vasúti liberalizáció célja mindemel-
lett az is, hogy a vasút mind az áru-, 
mind pedig a személyszállítás esetén 
a közúttal szemben egy versenyképes, 
vonzó és környezetkímélő alternatívát 
jelentsen. A vasúti közlekedéssel kap-
csolatban az EU egységes európai 
vasúti térség létrehozására törekszik, 
melyben a vasúti rendszerek kölcsö-
nösen átjárhatók. A koncepció kere-
tében a teljes vasúti piac megnyitásá-
ra sor kerül. Az egységes európai 
vasúti térség kialakítása érdekében 
2001 és 2016 között összesen négy 
jogalkotási csomagot fogadtak el 
(2001, 2004, 2007, 2016), továbbá 
2012-ben átdolgozásra került az első 
vasúti csomag.

Mi a helyzet Magyarországon? Az 
1993. évi XCV. vasútról szóló törvény 
szabályozta az európai jogharmonizá-
ció előtt a magyar vasúti szektort, ezt 
váltotta az új, már az európai elveknek 
megfelelő 2005. évi CLXXXIII. törvény 
(Vtv.). Elfogadása óta nem történt alap-
vető változás a szektor törvényi sza-

bályozásában. Magyarország EU csat-
lakozását követően kezdődött meg a 
vasúti áruszállítás piacának megnyi-
tása. Az első nehézségek után megje-
lentek az új belépők, a vállalkozó 
vasúti szolgáltatók, amelyek mára 
fontos szereplőivé váltak a vasúti szol-
gáltatások piacának ilyen például a 
Magyar Magánvasút Zrt. a Central 
European Railway Zrt. A magyar vas-
úti szállítási piac legnagyobb szerep-
lője 2005-ben jött létre az állami 
MÁV-csoport árufuvarozási üzletágá-
ból. A vállalat privatizálására 2008-
ban került sor, az osztrák szövetségi 
vasúttársaság az ÖBB árufuvarozási 
leányvállalata, a Rail Cargo Austria 
vásárolta meg a MÁV Cargo-t.

A piac meghatározó tagja még a 
Győr–Sopron–Ebenfurti Vasút Zrt. Az 
1876-ban alapított, speciális státusú 
vállalat fő tulajdonosai a magyar és az 
osztrák állam (65 százalék, illetve 
28százalék). A fennmaradó rész a Rail 
Cargo Austria kezében volt, de a Rail 
Cargo Hungaria privatizációja kapcsán 

az Európai Unió Versenypolitikai Fő-
igazgatósága ennek eladására kötelez-
te az osztrák vállalatot. A vasúttársa-
ság hagyományosan az egyik 
legnagyobb szereplő az árufuvarozás 
piacán, önálló – mindkét érintett or-
szág területére kiterjedő – regionális 
hálózattal rendelkezik

2006 végére 10 országos áruszállí-
tási engedéllyel rendelkező vasútvál-
lalat volt jelen, 2011 júniusának végén 
pedig már 33 társaság rendelkezett 
Magyarországon vasúti árufuvarozási 
engedéllyel. Jelenleg több mint 40 
vállalkozás található, közülük 30-ra 
tehető azon cégek száma, amelyek a 
nyílt hozzáférésű vasúti hálózaton 
végeznek árufuvarozást. A vasútvál-
lalatok fele saját mozdonyszemélyzet-
tel látja el feladatait, közülük csak a 
MÁV, Az RCH és a GySEV társaságnál 
szabályozza Kollektív Szerződés a 
foglalkoztatási szabályokat, a többi 
vállalkozásnál a Munka törvényköny-
ve és saját belső utasítások szerint 
történik a mozdonyvezetői munkálta-

tás. Magyarországon hozzávetőleg 
3500 mozdonyvezetőt foglalkoztatnak 
a vasútvállalatok, az állami társaság-
nál 2700, az RCH és GySEV összesen 
500 fő a létszám. A kisebbeknél átla-
gosan 50 mozdonyvezetővel dolgoz-
nak, de van társaság, ahol a saját 
mozdonyvezetői létszám kevesebb, 
mint 20. Jellemző az, hogy a vasúttár-
saságok egymás között adják a sze-
mélyzetet és sok mozdonyvezető több 
társaságnál is dolgozik. Azokra, ahol 
nincs szervezett szakszervezeti jelen-
létünk, kevés a rálátásunk, csak hal-
lomásból, a zuhanyhíradóból vagy 
egy-egy kolléga elbeszéléséből tudjuk, 
hogyan is gondolják, értelmezik a fog-
lalkoztatási szabályokat a munkálta-
tók. A Mozdonyvezetők Szakszerve-
zete 25 magyarországi vasútvállalat 
munkavállalóit tömöríti, szervezett 
képviselettel jelenleg 6 társaságnál 
rendelkezünk. A MÁV-START, RCH, 
GySEV, MMV, TRAIN HUNGÁRIA és 
a MÁV NOSZTALGIA ilyen. 

A magyar vasúti piac kialakulásakor 
az induló cégek kis létszámban foglal-
koztattak vasúti járművezetőket, so-
kan közülük az akkor frissen nyugdíj-
ba vonult kollégák közül 
kerültek ki. Az akkori 
szabályok lehetővé tet-
ték a nyugdíj melletti 
munkavállalást, teljes 
fizetés mellett, a kiala-
kult foglalkoztatási sza-
bályok meglehetősen 
rugalmasan voltak. A 
MÁV CARGO eladása-
kor olyan kollektív meg-
állapodás született, ami 
azóta is meghatározza a 
mozdonyvezetői foglal-
koztatást a legnagyobb 
árufuvarozó társaság-
nál. 

A magyar munkaerő-

piac bérérzékeny. A vasút sem műkö-
dik másként. Elsődleges és meghatá-
rozó szempont volt és ma is az, 
mennyi jövedelem érhető el az egyes 
vasútvállalatoknál. A liberalizált piac 
magával hozta a versenyt, ami a fog-
lalkoztatási szabályok addig nem is-
mert vagy nem alkalmazott elemeit is 
jelentette. A munkaidőkeret többhavi 
alkalmazása, az utazási idő nem mun-
kaidőként történő alkalmazása, a 
rendkívüli munkavégzés elrendelése 
és elszámolása, a vezénylés változása 
sokféleképpen történt és történik. És 
ott, ahol nem volt vagy nincs kollektív 
érdekképviselet, a mozdonyvezetők-
nek egy volt a fontos. A jövedelem 
nagysága. A magánvasutak számának 
növekedése magával hozta a fizetési 
versenyt, amivel a mozdonyvezetők jól 
jártak, azonban ez azt is jelentette, 
hogy a béreken kívül a foglalkoztatási 
szabályok betartásának kisebb jelen-
tőséget tulajdonítanak vagy nincsenek 
tisztában vele. A bérverseny termé-
szetes következményeként elindult 
egy komoly elvándorlás az állami vas-
úttól, ami napjainkban is tart, komoly 
létszámhiány alakult ki a MÁV-

START-nál, és kockázat nélkül kije-
lenthető, hogy a mozdonyvezetők 
terhelése és igénybevétele itt az egyik 
legnagyobb. Ugyanilyen jelenség fi-
gyelhető meg a GySEV-nél is, ugyan-
akkor az RCH úgy tűnik sikeresebb a 
belső munkaerőpiacon. Az árufuvaro-
zásban alkalmazott rugalmas foglal-
koztatás ma már meghatározó a MÁV-
START-ban is. A személyszállító 
társaság ma is nyújt vontatásszolgál-
tatást a magánvasutaknak és hasonló 
elvek, szabályok mentén foglalkoztat-
ja a mozdonyvezetőket, ami komoly 
feszültséget jelent az állami vasút 
mozdonyvezetői között, mert a teher-
szállításban dolgozók 25-30%-kal 
nagyobb jövedelmet érnek el. A sze-
mélyszállításban is jelen van az a 
munkáltatói szándék, amely nagyfokú 
rugalmasságot kíván alkalmazni a 
foglalkoztatásban. 

A vasúti piac liberalizációja, a ma-
gánvasút társaságok létrejötte és szá-
mának növekedése a legutóbbi gazda-
sági válság lecsengése óta töretlen. 
Lassan 10 éve tart a piac növekedése, 
ez pedig mozdonyvezetői hiány terem-
tett. 
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Hozzájárult ehhez az is, hogy sokan 
ma már külföldön, főleg Ausztriában 
dolgoznak. A magyar vasúttársaságok 
többségének, az ott foglalkoztatott 
járművezetőknek még nem kellett 
szembe néznie egy jelentős gazdasági 
visszaesés következményeivel, a piac 
szűkülésével. Kérdés, milyen eszkö-
zökhöz nyúlnának a társaságok, főleg 
a kisebbek és ez milyen hatással len-
ne a foglalkoztatásra. 

Ha már Ausztriát említettem. Egy 
kis kitérőt teszek a határon átnyúló 
foglalkoztatás vonatkozásában, bár azt 
hiszem erre az RCH képviselőjének 
egészen jó tapasztalatai vannak. Még 
a 2010-es évek elején született döntés 
arról, hogy az RCH egyes vonatjai a 
határon át személyzetváltás nélkül 
közlekednek Ausztriába, majd onnan 
vissza. Kiválasztották a mozdonyve-
zetőket, akik aztán megszerezték az 
osztrák vasúti járművezetői vizsgát és 
elindult a projekt. A magyar mozdony-
vezetők hosszú egyeztetések után, az 
Ausztriában tartózkodás idejére az 
osztrák kollégák fizetését kapták, ez 
sem volt azonban elég ahhoz, hogy az 
RCH-nál tartsák Őket. Ma már vala-

mennyien osztrák cégeknél dolgoznak, 
ki az ÖBB-nél, ki a privát szektorban. 
Ausztriában, az itteni keresetekhez 
képest háromszoros fizetésért. Úgy 
gondolom, a határon átnyúló foglal-
koztatás egy időre lekerült a napirend-
ről.

A személyszállítás piacnyitása még 
előttünk van. Az a közszolgáltatási 
szerződés, amivel a MÁV-START Zrt, 
a GySEV Zrt és a MÁV-HÉV Zrt. ellát-
ja feladatait, 2023 év végén lejár. Azt 
követően egy megváltozott jogi kör-
nyezetben kerül sor a közszolgáltatá-
sok odaítélésére, versenytárgyalás 
dönt majd. Az, hogy a személyszállítás 
liberalizációja milyen hatással lesz a 
mozdonyvezetők foglalkoztatására, 
még nem tudni. Vannak azonban ta-
pasztalatok egyrészt az árufuvarozás, 
másrészt a környező országok vonat-
kozásában. A szakszervezetek komoly 
kihívás előtt állnak, mert be kell il-
leszteniük működésükbe a magánvas-
út társaságok munkavállalóinak kép-
viseletét, a dolgozókat pedig meg kell 
győzni arról, hogy ott is szükség van 
érdekvédelemre. A Mozdonyvezetők 
Szakszervezete az elmúlt évben az ott 

foglalkoztatott mozdony-
vezetők kezdeményezé-
sére három vállalatnál 
hozott létre vasútvállala-
ti tagcsoportot, így ma 
már ott is ellátjuk tagja-
ink kollektív képvisele-
tét. Szándékunk a többi 
magánvasútnál is a helyi 
tagcsoportok létrehozá-
sa. Megoldás a vasúti 
szektor foglalkoztatási 
kereteinek szabályozásá-
ra egy Ágazati Kollektív 
Szerződés megalkotása 
és kiterjesztése lehet. Ez 
megszüntetheti a tisztes-
s é g te l e n  ve rs e nyt , 
amelynek hosszú távú 

vesztesei csakis a munkavállalók lesz-
nek. 

A nap zárásaként a munkaadói oldal 
soros elnöke Dorozsmai Éva a MÁV 
Zrt. HR vezérigazgató-helyettese, és a 
munkavállalói oldal elnökeként Meleg 
János a Vasutasok Szakszervezete el-
nöke összegezte, értékelte az elhang-
zottakat.

A rendezvény második napja Bécs-
ben folytatódott, itt az üzemirányító 
központ vezetője adott betekintést az 
ÖBB forgalomirányítási, utastájékoz-
tatási rendszerébe, valamint volt le-
hetőség a munkaállomások megtekin-
tésére ,  az  i rány í tókka l  va ló 
beszélgetésre. Hiába a magas fizetés, 
az egészséges munkakörnyezet, az 
ÖBB komoly munkaerőhiánnyal küzd, 
11.000 dolgozót kellene felvennie a 
következő három évben, hogy pótolja 
a nyugdíjba vonuló szakembereket. 
Kérdésre a központvezető elmondta, 
minden állásra keresik az utánpótlást. 
A szakmai kitekintés egy konténerter-
minál látogatással zárult. 

Barsi Balázs

A csaknem kétszáz éves vasúti 
közlekedés sokadik virágkorát 
hozhatja el, hogy az európai 

közösség karbonsemleges közlekedés-
re törekszik. Az autóipar hatalmas 
erőfeszítéseket tesz napjainkban, hogy 
a személyautók elektromos hajtással 
és hálózatba kötve közlekedjenek, úgy, 

ahogyan azt a vonatok teszik. A repü-
lés dekarbonizációja - vagyis alterna-
tív, nem kőolajalapú üzemanyagok 
használata - ugyancsak komoly fej-
lesztéseket követelnek az ipartól, és a 
tengerjáró hajók szén-dioxid- kibo-
csátásáról akkor még nem is beszél-
tünk. Az 1822-ben született vasút 

képes volt időről időre megújulni, a 
vas és a szén korszaka után átállni a 
dízelre, majd a villanyra. Ma az elekt-
romos vasút a leghatékonyabb és egy-
ben leginkább környezetbarát közle-
ke d é s i  e s z k ö z .  I g a z ,  h o g y 
szén-dioxid-egyenlege a felhasznált 
villamos energia előállításának a függ-

VASUTAT 
a fenntartható 
fejlődésért!
Ha fontos a szén-dioxid-kibocsátás visszafogása, akkor a vasutat kell 
fejleszteni Európában. A kontinens vasúttársaságainak szervezete, a CER 
tanulmányában kifejtik, hogy erőteljesen meg kell adóztatni a nemzetközi 
repülésben, illetve a tengeri szállításban felhasznált energiát, emellett 
még átfogóbbá kell tenni az úthasználati díjak alkalmazását.
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vényében változik, az atom- vagy nap- 
és szélerőművekből származó áram 
valóban egyetlen gramm szénszár-
mazékkal sem terheli a környezetet.

Mindezek ellenére a vasút mégis 
háttérbe szorult az utóbbi évtizedek-
ben mind az áru-, mind a személy-
szállítás terén. A kamionok gyorsab-
bak, mozgékonyabbak, jobban 
ütemezhető szállítási teljesítményt 
nyújtanak, mint a szerelvények, ame-
lyeket napközben félreállítanak a sze-
mélyvonatok miatt, és csak éjszaka 
haladhatnak. A nemzeti vasúttársasá-
gok a mai napig megtartották önálló-
ságukat az EU-ban, ezért a határátlé-
pés adminisztratív és műszaki 
akadályok miatt még mindig időrabló 
folyamat. Emellett a vasút használa-
tának az ára nem versenyképes sem 
a közúti, sem a légi tarifákkal. Igaz, 
ezek olyan tarifák, amelyeket többek 
közt az is meghatároz, hogy milyen 
közterheket raktak rájuk.

A jövőben át kell gondolni, hogy 
merre térítik el a piaci árakat az álla-
mi és közösségi szabályozók - ez az 
egyik üzenete az Európai Vasúti és 
Infrastruktúra- társaságok Közössége 

tanulmányának, amelyet A vasút pri-
oritásai az európai zöldegyezményben 
címmel tettek közzé. Az állásfoglalás 
szerint az EU tagállamainak - köztük 
Magyarországnak - olyan politikai in-
tézkedéseket kellene végrehajtaniuk, 
amelyek lehetővé teszik a közlekedés 
dekarbonizációját 2050-ig a forgalom 
vasútra terelésével, „a felhasználó fi-
zet” és „a szennyező fizet” elvének 
hatékony megvalósításával.

A hazai Hungrailt is tagjai közt tudó 
európai vasútszövetség felkéri az eu-
rópai testületeket, hogy állapodjanak 
meg egy erős zöldegyezményben, 
amely fokozatosan nettó zéró összegű-
re csökkentené a közlekedés káro-
sanyag- kibocsátását. A vasút a magas 
fokú villamosításnak és az egyre job-
ban elterjedő zéró széndioxid- kibo-
csátású működésnek köszönhetően 
nagyban elősegíti az ágazat zölddé 
válását. Ezért meg kell növelni az Eu-
rópai Hálózatfinanszírozási Eszköz 
közlekedési költségvetését. Ahhoz, 
hogy a vasút egyenlő résztvevőként 
versenyezhessen a többi közlekedési 
és szállítási formával, az EU-nak se-
gítenie kell a közlekedés erőteljes 

szénárazását, azaz a szén-dioxidkibo-
csátással arányos közterhek kivetését. 
Főként a nemzetközi repülésben, il-
letve a tengeri szállításban felhasznált 
energia megadóztatását kell lehetővé 
tennie, és meg kell szüntetnie a repü-
lés támogatását. Ezenfelül a közúti 
szállítás területén még átfogóbbá kell 
tennie az úthasználati díjak alkalma-
zását - hangsúlyozza a CER tanulmá-
nya.

A Carnival Corporation, a világ leg-
nagyobb luxushajó-üzemeltetője 2017-
ben mintegy tízszer több kén-dioxidot 
bocsátott ki az európai partok közelé-
ben, mint a kontinens 260 millió au-
tója - állítja a Transport & Environ-
ment szakértő szervezet. Az európai 
vizeken 2017-ben működő 203 hajó 
összesen 62 kilotonna kéndioxiddal 
terhelte a légkört, míg a teljes európai 
autóállomány 3,2 kilotonnát bocsátott 
ki. Egy uniós tanulmány szerint a világ 
15 legnagyobb teherhajója több 
szén-dioxidot juttat a levegőbe, mint 
a Föld összes személyautója.

Mosz

Forrás. Magyar Nemzet

KASZA-MARTON LAJOS:

Utak fehér szőnyegén

Ünneplőbe öltözött

szelíd házsorok között

követem friss nyomát a hóesésnek.

Az úton gondolat szalad – hallom

amint az emberek hívő hangon

Karácsonyról mesélnek…

– A roppanó hó dallamában

vajudást üzen az esti szürkület.

Utak fehér szőnyegén járok

s gondolataim közt viszem az új éneket.

Még nem volt elég az útból,

még csak pár órás ez a fehér üzenet.

Az ünnepből úgy szeretnék megőrizni

minden képet, minden múló ütemet…
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A MOSZ tagság 
előnyei 

	φ az érdekek megfelelő képviselete

	φ szolidaritás, kollegialitás

	φ munkajogi védelem

	φ büntetőjogi védelem 

	φ felelősségbiztosítási védelem

	φ balesetbiztosítási védelem

	φ élet-, betegség- és balesetbiztosítás családtagoknak is 

köthető

	φ utasbiztosítás

	φ Mozdonyvezetők a Biztonságos és Egészséges Életért 

Alapítvány

	φ kedvezményes mobilflotta

	φ sport-, szabadidős- és kulturális rendezvények

	φ nemzetközi kapcsolatok

	φ Mozdonyvezetők Lapja

	φ MOSZ kiadványok

	φ MOSZ ajándéktárgyak

	φ MOSZ tagkártyával járó kedvezmények (fejlesztés alatt)

JÁR NEKED!
www.mosz.co.hu


