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Fotó: Minyó László

Lassan a nyár átadja helyét az ősznek, a jól megérdemelt pihenést, feltöltődést felváltják a 
munkás hétköznapok. A vasútüzem folyamatos munkarendje, strapás szolgálatai, a hőség 
embert és gépet sem kímélő támadásai komoly megpróbáltatás elé állítottak bennünket moz-
donyvezetőket, de bízom abban, hogy volt lehetősége mindenkinek arra, hogy maga mögött 
hagyta kicsit a mindennapokat, és erőt gyűjtött az év végéig tartó meneteléshez.

Sokan nem adtak volna egy lyukas garast azért, még a márciusi bérmegállapodás aláírá-
sakor sem, hogy sikerülne évközi béremelést kialkudni az államvasútnál. A szakszervezetek 
azonban már akkor kinyilvánították, további, évközi béremelés kell, mert a közfeladatok za-
vartalan fenntartása a tét. A MOSZ akkor és azóta is hangoztatja, az alapbérek folyamatos 

emelésére van szükség a Start mozdonyvezetőinek megtartásához. És még lehet, hogy ez sem lesz elég. Ugyanis a nyár 
egyik fontos híre volt vasutasberkekben, hogy egy cseh magánvasút, amely sok borsot tört a szlovák és a cseh állami 
vasút orra alá, jövő nyártól versenybe száll az utasokért Magyarországon. Magyar partnerét is megnevezte, és azonnal 
megjelent a hirdetés, amelyben mozdonyvezetőt keresnek. Nagyjából dupla alapbérért, mint a startos bértábla legkisebb 
összege. Tudom, egy fecske nem csinál nyarat, napi két vonatpár nem rengeti meg az állami vasutat és nem mérhető a 
munkaerőpiacra gyakorolt hatása sem. Azonban a Regiojet megjelenése arra biztosan jó lesz, hogy tesztelje a piacot. S ha 
az egyiknek sikerül…Komoly kihívást jelenthet főleg az utazószemélyzet vonatkozásában. Mozdonyvezetők figyelik érdek-
lődve, mikor alakul ki a magánvasúti szektor a személyszállításban. Jövedelem, munkakörülmények, változatos munka és 
folyamatos képzés tekintetében a versennyel csak jól járhat a munkavállaló. Mindenesetre a MÁV gyorsan és határozottan 
kijelentette, nem tart a konkurenciától. Visszatérve az időközi bérrendezésre, az érdekképviselet és a munkáltató szán-
déka és érdeke is azonos volt abban, hogy szükség van rá, a tulajdonos pedig engedélyezte, így valósulhatott meg. A moz-
donyvezető munkaköri családban mindenki részesül béremelésben és a további egyeztetések eredményeként a munka-
időbeosztáskészítők, gépészeti vonalellenőrök, személyzetirányítók és telepi vasúti járművezetők alapbére is emelkedik.  
A járulékcsökkentés mértéke megszabta a határokat, az alapbéremelés azonban ugródeszka a következő évre vonatkozó 
bértárgyalásokra. Az arra vonatkozó elképzeléseink, javaslataink elkészültek, remélhetőleg a munkáltató asztalán és nem 
az asztalfiókjában pihennek. A szakszervezetek és a MÁV elnök-vezérigazgatója is kijelentette, érdekelt egy újabb közép-
távú megállapodás letárgyalásában. Mi, erre készülünk.

Huszonkilenc éves a Mozdonyvezetők Szakszervezete. 1990. augusztus 23-án hetvennégy mozdonyvezető közös akarat-
ból megalakította a Mozdonyvezetők Szakszervezetét. Tisztelet az alapítóknak, akik olyan szakszervezetet hoztak létre, 
amely hol sikerekkel, hol nehézségekkel kikövezett úton, de mindig a helyes irányba 
haladva, folyamatosan biztosítja a magyar mozdonyvezetők érdekeinek képviseletét, 
érvényesítését.
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Az idei évre vonatkozó bér-
megállapodásban a MÁV 
vállalta, hogy a hároméves 

bérmegállapodás szerinti, átlagosan 
30 százalék mértékű bérfejlesztés vég-
rehajtása után, legkésőbb 2019. július 
31-ig további bérfejlesztési javaslatot 
tesz, amelynek részben forrását ké-
pezheti a munkáltató által fizetendő 
szociális hozzájárulási adó 2019. júli-

us 1-jei csökkentése. Ennek megfele-
lően elkészült a MÁV bérfejlesztési 
javaslata, a Kormány pedig támogatta 
a munkáltatói közterhek csökkenté-
sével felszabaduló források bérfejlesz-
tésre való felhasználását.  A bérfejlesz-
tési javaslat alapján megállapodás 
született a szakszervezetekkel arról, 
hogy a bértorlódások kezelésére és a 
foglalkoztatáspolitikai szempontból 

kritikus munkakörök esetén a bérpi-
aci pozíció javítása érdekében  
2019. augusztus 1-jétől további bér-
emelésben részesül a MÁV-csoport 
dolgozóinak közel kétharmada, mint-
egy 24 ezer fő. A béremelésben a vas-
út működése szempontjából megha-
tározó jelentőségű munkakörök, így a 
mozdonyvezetői munkakör családba 
tartozók is részesülnek. A megállapo-

Évközi 
bérfejlesztésről 
született megállapodás a 
MÁV-csoportnál
Dr. Homolya Róbert elnök-vezérigazgató a 69. Vasutasnapon jelentette be, 
hogy a MÁV-csoport mintegy 24 ezer munkavállalója részesül kiegészítő 
béremelésben.  A szakszervezetek és a munkáltató között született 
megállapodás alapján a betöltött munkakör függvényében, átlagosan  
5 és 20 ezer Ft közötti alapbéremelés valósult meg. 

dás szerinti béremelés a betöltött 
munkakör függvényében, átlagosan 
ötezer és húszezer Ft közötti összegű. 

A MÁV-START Zrt.-vel folytatott 
tárgyalásnak megfelelően a mozdony-
vezetők, motorvonatvezetők, Flirt 
motorvonat-vezetők, mozdonyfelvi-

gyázók, külsős mozdonyfelvigyázók 
alapbére augusztus 1-től tízezer forint-
tal nő. Az évközi bérrendezési körbe 
bevont munkakörökön kívül, a Továb-
bi egyeztetések eredményeként a 
munkaidőbeosztás készítők 10.000 Ft/
hó, a gépészeti vonalellenőrök 15.000 

Ft/hó, a személyzetirányítók 5000 Ft/
hó, a telepi vasúti járművezetők szin-
tén 5000 Ft/hó alapbéremelésben 
részesülnek.

A megemelt bér először a szeptem-
beri bérfizetési napon érkezik meg a 
számlákra.

Bértábla 2019. augusztus 1-től 
 

Mozdonyvezetők, motorvonat-vezetők, Flirt motorvonat vezetők       
12 MMK 

Mozdonyvezetői szakmai gyakorlati idő Alapbér 
(Ft/hó) 

0-4 év 334 000 
5-9 év 342 400 

10-14 év 351 800 
15-19 év 362 300 
20-24 év 382 300 
25-29 év 397 000 
30-34 év 412 700 
35-39 év 428 500 

40 évtől kezdődően 444 200 
 

 
 
 
 
 

Életkor 

 
 

Külsős 
mozdonyfelvigyázók 

11 MMK 

 
 
 

Mozdonyfelvigyázók 
12 MMK 

Alapbér Alapbér 
(Ft/hó) (Ft/hó) 

0-29 év 291 700 354 000 
30-39 év 304 700 370 400 
40-49 év 314 300 387 000 

50 évtől kezdődően 325 400 403 900 
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A július 11-i tanácskozás első napirendjeként a 
munkáltató ismertette a Start évközi, kiegészítő 
béremelésre vonatkozó javaslatát. Róka-Kövesi 

Patrícia humán erőforrás igazgató elmondta, hogy a mun-
káltató javaslata alapján tízezer startos részesül bérren-
dezésben, majd részletesen ismertette a munkaköröket és 
a bérrendezés mértékét. A MOSZ a személyzetirányítók 
és telepi vasúti járművezetők, valamint a munkaidőbeosz-
tás-készítők béremelését is kérte felvenni a többi érintett 
munkakör közé, erre a munkáltató további egyeztetést 
indítványozott. A VÉT ülést követő tárgyaláson aztán meg-
állapodás született a további munkakörökben foglalkoz-
tatottak évközi béremeléséről.

A KSZ 53.§ módosítását elfogadták a felek, ennek megfe-
lelően az egyes munkakörökre egészségileg alkalmatlanná 
vált munkavállalók személyi pótlékának megállapítása ked-
vezőbb lesz az érintettek számára. A munkavállalót megille-
tő személyi pótlék összegének megállapítása során a balese-
ti járadék, a rendszeresen folyósított kártérítés vagy más 
járadék összegét is figyelembe kell venni. Aláírásra és így 
további egy évre, 2020 július 31-ig meghosszabbításra került 
az a megállapodás, amely a vasúti alaptevékenységgel kap-
csolatos egyes munkakörökre nem szolgálatból származó 
okból egészségileg alkalmatlanná vált munkavállalók mun-

kabérének megállapításáról szól. A Mozdonyvezetők Szak-
szervezete elutasította a munkáltató megállapodás tervezetét 
és további egyeztetéseket tart szükségesnek az egyes mun-
kakörökre korlátos egészségi alkalmassággal rendelkező 
munkavállalók munkabérének megállapítása tárgyában. A 
MOSZ szerint pontosítani szükséges mi számít korlátos egész-
ségi alkalmasságnak, és mit jelent, ha egy munkafeladat 
emiatt nem végezhető el teljeskörűen. A foglalkozás-egész-
ségügyi szakorvos által megállapított, a munkakör betöltésé-
re vonatkozó korlátos egészségi alkalmasság mozdonyvezetők 
esetén leginkább az 5-20 km/h sebesség korlát.

 A VÉT napirendjén szerepelt a rendkívüli munkavégzés 
elrendelése és elszámolása, valamint a munkavállalók mél-
tányos érdekeinek érvényesítése érdekében kialakított eljá-
rásrend ismertetetése. A MÁV-START pilot projektet indít 
azért, hogy felmérje a munkavállalók túlmunka végzésének 
hajlandóságát. A munkáltató javaslata szerint, bizonyos fel-
tételek teljesülése esetén csak azoknak rendelné el előzetesen 
a havi legalább 10, legfeljebb 30 óra rendkívüli munkavégzést, 
akikkel erről előzetesen írásban megállapodást köt. A mun-
kavállalók részére naptári évenként továbbra is összesen 
legfeljebb 300 óra, rendkívüli munkavégzés rendelhető el. Az 
egyelőre kéthavi időtartamra szóló, a szeptemberi és októbe-
ri munkaidőbeosztást érintő folyamat lezárását követően a 
szakszervezetek és a munkáltató közösen értékelik a projekt 
céljának teljesülését. Amennyiben a megállapodás szerinti 
rendelkezések hatása a beosztás tervezésére megfelelő, a 
felek megkezdik az egyeztetést a KSZ túlórára vonatkozó 

Fontos témák 
a MÁV-START érdekegyeztető tanács 
ülésén

Az évközi béremelési tárgyaláson 
kívül a hőségriadó, a rendkívüli 

munkavégzés elrendelése, az egyes 
munkakörökre alkalmatlanná 

vált vagy korlátozottan alkalmas 
munkavállalók helyzete és 

munkabérének megállapítása 
szerepelt a júliusi MÁV-START 

VÉT ülésen.

szabályainak esetleges módosítására, 
beleértve ebbe az átvezénylési díjak 
megemelését is. 

Milyen intézkedéseket tesz a mun-
káltató hőségriadó esetén? Tapaszta-
lataink szerint sem a járművek veze-
tőállása, sem a szociális helyiségek, 
munkaközi szünet eltöltésre kijelölt 
szolgálati helyek tekintetében nem 
érzékelhető javulás a hűtött terek, az 
egészségvédelem vonatkozásában. A 
Mozdonyvezetők Szakszervezete kér-
désére a munkáltató általános érvényű 
tájékoztatást adott, kiemelve, hogy az 
utazó munkavállalókra nem vonatko-
zik hőségriadó esetén követendő tör-
vényi eljárási rend. A MOSZ felhívta a 
figyelmet arra, hogy a klímaváltozás 
következményeként évről-évre egyre 
nagyobb hőterhelésnek vannak kitéve 
a mozdonyvezetők, a korszerű vonta-
tójárművek kivételével azonban azon 
kevés vontatójármű klímaberendezé-
sének állapota sem megfelelő, amely-
re egyáltalán felszerelésre került. El-
marad a klímák tisztítása, a 
meghibásodott berendezések javítását 
pedig rendszeresen elhalasztják. Azon-
nali intézkedést kértük a helyzet javí-
tására, valamint javasoltuk egy mun-
kacsoport létrehozását, amely a 
vontatási -és forgalmi utazók egész-
ségvédelmét biztosító intézkedéseket 
fogalmaz meg.

A KSZ 9. sz. mellékletének módosí-
tásában egyetértés született, a jegyvizs-
gálói létszámnormára vonatkozó ren-
delkezések elfogadásra kerültek.  
A jegyértékelési jutalék kapcsán a 
munkáltató elmondta, hogy a rendszer 
átalakítsa folyamatban van, az erről 
szóló javaslatot hamarosan átadják az 
érdekképviseleteknek.  

Barsi Balázs

Hort-Csány állomásról hívójelzéssel 15 km/h-s sebességgel haladt ki a Nyír-
egyházára tartó Rózsa InterCity. A mozdonyvezető észlelte, hogy a váltó – ed-
dig tisztázatlan okból – helytelen irányba áll, és erről nem kapott írásbeli 
rendelkezést. A vonalirányítóval egyeztetve megállította a vonatot. Az ellenke-
ző irányból érkező Borsod InterCity vonat mozdonyvezetőjét még mintegy két 
kilométerre az állomástól értesítette az irányító arról, hogy csökkentse a vonat 
sebességét és az utasok átszállása érdekében haladjon Hort-Csány állomás 
közelébe. A két vonatot kontrollált körülmények között, 200 méterre állították 
meg egymástól. Az InterCity-ken 275 ember utazott, a balesetben személyi 
sérülés és anyagi kár sem keletkezett.

A MÁV biztonsági szervezete, az ITM Közlekedésbiztonsági Szervezete, 
valamint a rendőrség is vizsgálatot indított az esettel kapcsolatban.

Balesetet előzött meg 
a mozdonyvezető és a 
forgalmi vonalirányító, 
a MÁV-START 
megjutalmazta őket
Vezérigazgatói elismerésben részesítette a 
MÁV-START Berta Balázs Attila miskolci 
mozdonyvezetőt és Kovács Imre forgalmi 
vonalirányítót, akik augusztus 9-én, Hort-
Csány állomásnál gyors helyzetfelismerésükkel 
megelőztek egy vonatbalesetet.  Mozdonyvezető 
kollégánknak a dicséretet Kerékgyártó József 
vezérigazgató adta át.
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K Bérkompenzáció 
a GYSEV-nél,
augusztustól emelkednek 
a keresetek
A Kollektív Szerződést aláíró szakszervezetek, a GYSEV Zrt., és a GYSEV 
CARGO Zrt. megállapodást kötött a 2019. évi kiegészítő béremelésről.  
A Mozdonyvezetők Szakszervezete által is aláírt egyezség szerint öt 
és húszezer forint közötti alapbéremelésben részesülnek a kritikusan 
létszámhiányos munkakörökben dolgozók. 

Mint ismeretes a 2017-2019. 
évekre vonatkozó három-
éves bérmegállapodás 

alapján, a GYSEV Zrt. és a GYSEV 
CARGO Zrt. jogosult munkavállalói 
körében 2019. január 1-től 5% mértékű 
alanyi jogú alapbéremelés került vég-
rehajtásra. A szakszervezetek és a 
munkáltató a régió munkaerő-és bér-
piaci helyzetére tekintettel a bérfej-
lesztés végrehajtását követően is szük-
ségesnek tartotta a bértárgyalások 
folytatását. Az egyeztetések eredmé-

nyeként született meg a kollektív ere-
jű bérmegállapodás, amely alapján a 
GYSEV Zrt. a hiányszakmákban, a 
nehezen betölthető, illetve a kritikusan 
létszámhiányos munkakörökben diffe-
renciált bérkompenzációt hajt végre, 
melynek célja a munkaerő megtartása 
és az ösztönzés elősegítése, a bérpia-
ci felzárkóztatás, illetve az azonos 
munkakörcsaládon, munkakörön be-
lüli eltérések enyhítése.  Ennek meg-
felelően egyes munkakörökben mini-
mum 10 .000, -  Ft ,  maximum 

20.000,- Ft illetve minimum 5.000,- 
Ft, maximum 10.000,- Ft közötti alap-
bér emelésben részesülnek a dolgo-
zók. A mozdonyvezetőknél 15.000 Ft 
alapbéremelés valósul meg.

A 2019. évi további bérintézkedések 
fedezetének forrását részben a mun-
káltatói közterhek csökkentése képez-
te. A bérkompenzáció végrehajtására 
2019. augusztus 1-i hatállyal, az au-
gusztus hónapra járó munkabérek 
kifizetésével egyidejűleg kerül sor. 
Nagy János - MOSZ Sopron

Tisztelt Gyászoló Hozzátartozók!
Tisztelt Gyászoló Munkatársak, 
Barátok, Ismerősök!

Fájó szívvel állunk itt Khin István szeretett Vezénylő tisztünk, Munkatársunk urnája 
mellett! A világ igazságtalansága, amellyel az Ő tragédiájakor ismét találkozunk! 
Miért történik meg ilyen szörnyűség? Sok ehhez hasonló kérdés merül fel ilyenkor, 
melyek válasz nélkül maradnak.

Kevés olyan ember van a vasutas berkeinken belül, aki ne ismerte volna Pista bácsit. Aki ismerte, szerette a GySEV-nél 
és a MÁV-nál is. Tisztelte és szerette édesanyját, édesapját, feleségét, gyermekeit. Mindig igyekezett megadni mindent a 
családjának, gyermekeit tiszteletre és tisztességre tanította. Kiváló kolléga, munkatárs és példakép volt, akire mindig 
lehetett számítani! Szolgálatait a legnagyobb odafigyeléssel, odaadással, precízen teljesítette! Örömmel dolgozott, melyet 
alátámaszt a saját magáról írt monológja:

 „A munkám a hobbim, így sohasem dolgozom, csak szórakozom.”

Pista bá’, benned volt valami más, mint a többiekben! Jellegzetes alakod, hangod, a hófehér hajad, a jóságod kiemelt a 
többiek közül. Véleményeidet nem tartottad magadban, ellenkezőleg, ha kellett keményebben is kimondtad a kimonda-
ni valót! Viszont így csak erősödtünk és fejlődtünk, mert mindig építő jelleggel szóltál hozzánk!

A mozdonyvezetők nagy családja nem felejti el Pista bácsit, a mindig vidám embert, akit minden kollégája szeretett és 
tisztelt! Jó humorú, kiváló szakember volt mozdonyvezetőként, mozdony felvigyázóként és mint vezénylő tisztként is! Sok 
munkatársad - legyen az helybéli és távoli -, rólad beszélt. Nem felejtettek el, és nem is fognak! Szívükbe zártak!

 Szolgálatod most otthonodban, abban a csodálatos miliőben letelt. Lejelentkeztél, annak ellenére, hogy nem ezt vártuk, 
nem ezt írtuk elő, mivel még annyi teendőd, teendőnk lett volna!

Talán meghallod a mozdonyok hangját, amivel most társaid búcsúznak!
Figyeld útjukat, és légy velük minden szolgálatban, amikor a falud előtt elhaladnak. Hangunk és lelkünk tele van fáj-

dalommal, együttérzéssel, szomorúsággal.
A mozdonyvezetői társadalom elvesztett egy olyan embert, aki jellemével, személyiségével példája hivatásunknak! 

Nagyon fogsz hiányozni! Pótolhatatlan űr marad utánad munkatársaid körében is, de Te, Pista bá’ mindig velünk maradsz!
Csak az hal meg igazán, akit elfelejtenek!

Kedves Pista bá’!
Itt hagytad a földi életet, ezután az égi pályákon vonatozol. Mi, akiknek nem maradt más, mint a jó emléked megőrzése, 

nem feledkezünk meg a Családodról! Minden tőlünk telhetőt megteszünk azért, hogy segítsünk, feleségednek enyhítsük 
fájdalmát, anyagi gondjait!

Végezetül egy idézetet szeretnék felolvasni, melyet egyfajta üzenetként hagytál hátra mindenkinek:

„Ha Rám gondoltok
Köztetek leszek, de fáj, ha látom könnyetek. Ha rám gondoltok
Mosolyogjatok, mert én már istennél vagyok!

Nyugodj Békében!

Vas László búcsubeszéde
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Hajókirándulással, már pénteken 
elkezdődtek a programok, majd 
szombaton délelőtt a városi 

sportpályán Barsi Balázs hivatalosan is 
megnyitotta a Mozdonyvezetők Országos 
találkozóját. Felharsant a játékvezetők sí-
pja, elkezdődött a MOSZ Kupa döntője, 
ahol a házigazda Szolnok csapata mellett, 
Bp. Keleti, Kiskunhalas, Mezőhegyes, Mis-
kolc és Záhony-Debrecen versengett a 
végső győzelemért. A csoportmeccsek után 

helyosztók döntöttek a dobogós helyezésekről. A bronzmeccsen Szolnok legyőzte Kiskunhalas 
csapatát, elnyerve így a 3. helyet. A MOSZ Kupa döntőjét a két csoport győztese Bp. Keleti és Zá-
hony-Debrecen vívta egymással. A döntő méltó volt elnevezéséhez, izgalmas, fordulatos meccsen a 
rendes játékidőben nem bírtak egymással a csapatok, így a hétméteresek döntöttek, ahol Záhony-Deb-
recen volt a jobb, elnyerve ezzel a MOSZ kupát. A torna legjobb játékosa Soós Tibor a győztes 
csapatból, legjobb kapusa Szegi Gábor a Keleti gárdájából, gólkirálya Mezei Zsolt szintén a Keleti 
játékosaként lett. A díjátadásra ünnepélyes keretek között az esti bálon került sor, ahol Kiskunhalas, 
mint legsportszerűbb csapat is elismerésben részesült.A kupadöntőn kívül turisztikai programok 
színesítették a találkozót, a Tisza-tó és környezete erre igazán méltó helyszínnek bizonyult. Volt, 

Mozdonyvezetők 
Országos 
Találkozója 
Tiszafüreden

Tiszafüred volt a helyszíne a 
Mozdonyvezetők Országos Találkozójának, 
ahol ünnepélyes keretek között került sor a 
Mozdonyvezetőkért Emlékérem átadására 

és a MOSZ Kupa döntőjére. 
A Mozdonyvezetőkért Emlékérem díjazottja 

ebben az évben Gyüre István záhonyi és 
Korcz Levente győri mozdonyvezető lett, a 

MOSZ Kupát Záhony-Debrecen együttese 
nyerte. A MOT vendégei turisztikai 

programokon vettek részt, szombaton  
este pedig Mozdonyvezető Bálon 

szórakoztak. A rendezvényen Barsi Balázs 
elnök mellett, Kerékgyártó József a 

MÁV-START és Dr. Katona László az MMV 
vezérigazgatója, is köszöntötte 

a résztvevőket.

aki hajókiránduláson, volt, aki 
kerékpáron ülve fedezte fel a kör-
nyéket, de a termálstrand is sokak 
tetszését elnyerte. A szombat esti 
bálra aztán összegyűltek a vendé-
gek, akiket először Barsi Balázs 
köszöntött. Rövid beszédében 
megköszönte Tiszafürednek, hogy 
vendégül látta az országból össze-
sereglett mozdonyvezetőket és 
családtagjaikat, majd a rendez-
vényt szervező MOSZ Szolnok és 
MMV tagcsoportnak is kijárt a 
köszönet. Az elnök felidézte a 
MOT eddigi történelmét, amely 
majdnem egyidős a szakszerveze-
tünkkel, majd az összetartozásról, 
a mozdonyvezetők közösen megélt 
élményeiről, programjairól, az ün-
nepi alkalmak fontosságáról szólt. 
„Remélem, hogy a Mozdonyveze-
tők Országos Találkozója gazda-
gítja a MOSZ históriáját és segíti, 
erősíti a közösség összekovácso-
lását - zárta szavait.

Kerékgyártó József a MÁV-
START vezérigazgatója köszöntő-
jében méltatta az eseményt és 
mint elmondta, megtiszteltetésnek 
tartja, hogy részt vesz a rendezvé-
nyen. Kiemelte és megköszönte a 
mozdonyvezetők hivatástudatát, 
áldozatos munkáját és reményét 
fejezte ki, hogy a magyar vasút a 
mozdonyvezetőknek is köszönhe-
tően fejlődési pályára áll.

Dr. Katona László az MMV ve-
zérigazgatója beszédében felidéz-
te azt a pillanatot, amikor a vasút-
vállalatnál megalakult a MOSZ 
tagcsoport és elindult az együtt-
működés a Mozdonyvezetők Szak-
szervezete és az MMV között. El-
mondta, hogy ez a kapcsolat fontos 
mindkét félnek, kiszámítható és 
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eredményes a mozdonyvezetők szá-
mára. A báli köszöntő szavak után  
került sor a Mozdonyvezetőkért  
Emlékérem átadására. A Mozdonyve-
zetők Szakszervezete ebben az évben 
a Mozdonyvezetőkért Emlékérmet 
Gyüre István és Korcz Levente moz-
donyvezetőnek adományozta. Megha-
tó és felemelő pillanat volt...

Az ünnepi pillanatokat a MOSZ 
Kupa díjátadása követte, majd vacso-
ra és utána fergeteges táncshow kö-
vetkezett a Copacabana együttes előa-
d á s á b a n ,  a k i k  Ti s z a f ü re d re 
varázsolták Brazíliát és a szambát.  
A közel egyórás műsor hangos sikert 
aratott, a végén a bátrabban együtt 
ropták a táncosokkal. A műsort köve-
tően a profi táncosok helyét a MOT 
közönsége vette át, a mulatság a Smart 
zenekarnak is köszönhetően hajnalig 
tartott. Éjfélkor tombolahúzás tartot-
ta izgalomban a bálozókat, értékes 
nyeremények találtak gazdára. Az est 
házigazdája Gajdos Zoltán volt, aki 
vasutashumorral oldotta meg a legne-
hezebb feladatokat is. A vasárnap már 
csendes-ülős volt, fürdőzéssel, hajó-
kirándulással, hazautazással telt. Jó 
volt itt, jó volt együtt!

Fotók: Fejes Lajos
A MOT képei megtalálhatók a 

www.mosz.co.hu oldalon.

A MOSZ kupa 2019 évi győztese
Záhony-Debrecen
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A Mozdonyvezetők Szakszer-
vezete az egyéni teljesítmé-
nyek elismeréseként 2010-

ben hozta létre „A Mozdonyvezetőkért” 
emlékérmet. Az emlékérem azoknak 
adományozható, akik a mozdonyve-
zetőkért, a Mozdonyvezetők Szak-
szervezetéért, a szakszervezeti moz-
galomért, a vasúti közlekedésben 
dolgozók érdekeiért, a vasúti közle-
kedés társadalmi elismertségéért 
kiemelkedő munkát végeztek, hozzá-
járultak a szakszervezeti tevékenység 
megismertetéséhez, a MOSZ hírnevé-
nek emeléséhez, gyarapították a Moz-
donyvezetők Szakszervezete értékeit, 
kimagasló, helyi munkát végeztek. 
2019-ben a Mozdonyvezetők Orszá-
gos Találkozóján, a mozdonyvezető 
kollégák színe előtt ünnepélyes kere-

tek között került sor a díjak átadásá-
ra, amelyeket Barsi Balázs elnök, és 
Dr. Záhonyi Zsolt ügyvezető alelnök 
adott át. 

A Mozdonyvezetők Szak-
szervezete ebben az évben  
a „Mozdonyvezetőkért” em-
lékérmet adományozza Gyüre 
István mozdonyvezetőnek! 

Díjazottunk 1960. január 05-én szü-
letett Fényeslitkén. Az általános iskola 
befejezése után, a debreceni Landler 
Jenő közlekedési szakközépiskolában 
folytatta tanulmányait, ahol kellő szak-
mai alapot és vasútgépész szakképesí-
tést szerzett, amit hosszú mozdonyve-
zető pályafutása alatt kamatoztatott. A 
MÁV szolgálatába 1978-ban lépett, 
majd 1979-ben dízel-, 1990-ben villa-

mosmozdonyvezető képesítést szerzett. 
Pályafutása során végig a záhonyi te-
lephelyen végezte tevékenységét.  Ala-
pító tagja a Mozdonyvezetők Szakszer-
vezetének. Az elmúlt 29 évben végig 
közösségi ember volt, neve az ügyvivők 
között az állandóságot jelentette. A tag-
csoport megalakulásától kezdve nyug-
díjazásáig a helyi tagcsoporti ügyvivője, 
1990-1994 között MOSZ küldött, 2014-
ig munkavédelmi képviselő volt. Nyug-
díjba vonulását követően is tagja ma-
radt a helyi MOSZ közösségének, részt 
vesz a rendezvényeken, munkájával 
segíti is azok sikeres lebonyolítását. 
Kiemelkedő szakmai tudásával nagy 
segítséget nyújtott az elmúlt évtizedek 
során a mozdonyvezetői hivatást vá-
lasztó gyakornokok kiképzésében és 
szakszervezetünk tagságának növelé-

sében. Nincs olyan kér-
dés az M40 és az M62 
sorozatú mozdonyok-
kal kapcsolatosan, amit 
ne tudna megválaszol-
ni, de a V43 mozdony 
ismereteit is a magas 
szakmai tudás jellemzi. 

Az elmúlt, közel há-
rom évtizednyi szak-
szervezeti munkássága 
és a kollégák iránti se-
gítőkészsége méltóvá 
teszi a „Mozdonyveze-
tőkért” emlékéremre. 

Mozdonyvezetőkért
Egy közösség összetartozását nemcsak közös érdekeik, együtt megélt élményeik, 
programjaik jelenítik meg. A közösségnek meg kell köszönnie, el kell ismernie a 
közösségért végzett kiemelkedő munkát, az önzetlen segítséget, azt az életutat, 
amely példaként szolgál mindannyiunk számára

A Mozdonyvezetők Szakszervezete ebben az évben a „Mozdonyvezetőkért” emlékérmet 
adományozza Korcz Levente mozdonyvezetőnek! 

Mozdonyvezető kollégánk 1961. július 21-én született Mosonmagyaróváron. Küzdelmes gyermekkorát követően hamar 
a műszaki dolgok, gépek világa felé fordult s ez motiválta a továbbtanulása irányát is. Gépgyártás-technológiai szakkö-
zépiskolai tanulmányait követően Győrben kezdte meg mozdonyvezető gyakornokként a szolgálatát a MÁV-nál 1979-ben. 
Villamos mozdonyvezető képesítését 1981-ben Budapesten szerezte, majd Székesfehérváron 1989-ben dízel mozdonyve-
zető vizsgát tett. Számára a Család a legfontosabb. Nős, három gyermek édesapja. Gyermekei, Balázs, Gábor és Anikó 
Margit. Korcz Levente a Mozdonyvezetők Szakszervezetének megalakulása óta tagja! Munkahelyén szó szerint minden-
ki, így a tagcsoportvezetők is mindig számíthattak rá, a választások és egyéb érdekvédelmi, társadalmi tevékenységek, 
rendezvények szervezése és lebonyolítása kapcsán is. A tagcsoporti választásokat először, mint a választási bizottság 
tagja, később, mint elnöke szervezte. Tagja a MOSZ Országos Választási Bizottságának. Munkáját nagy precizitással, 
odafigyeléssel, pontosan, a vonatkozó előírások betartásával végzi.

Az Üzemi Tanács és munkavédelmi képviselő választásokon sok éven át a budapesti választási bizottság tagja, majd 
elnöke. A munkáltató folyamatos szervezeti átalakulásait követő változásoknál ő volt a biztos pont és garancia az előírt 
választások megfelelő lebonyolítására. 

A helyi tagcsoport tevékeny részese, a programok szervezését pontosan, precízen szervezi, vezeti, valamennyi tagcso-
porti tisztségviselő biztos támasza. A kollégákkal a MOSZ ügyeit sajátjaként vitatja meg és áll ki a szervezeti döntések 
mellett. A szervezett demonstrációkon, valamint rendezvényeken mindig jelen van és képviseli az érdekeinket.

Személyében egy kiváló, hivatását és Családját szerető, jó lelkű, nagy tudású embert ismerhetünk, aki kiáll az igazáért 
és amit elvállal, azt lelkiismeretesen végre is hajtja!

Fotók: Fejes Lajos
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Gőbölös Ferenc tragédiája megdöbbente a moz-
donyvezető társadalmat, halálát követően felerő-
södtek azok a hangok, amelyek megfelelő mun-

k a k ö r ü l m é n y e k e t  é s 
emberségesebb munkálta-
tást követeltek. 

Polgárdi állomás bejárati 
jelzőnél feltartóztatott 79540 
sz. tehervonatba (M62 147, 
1035 tonna, 513 méter) há-
tulról ütközött a 6 perc ké-
séssel közlekedő 9738 sz. 
személyvonat (M41 2159+2 
Bhv kocsi). Az ütközéskor a 
tehervonat mozdonya befé-
kezett, szerelvénye feloldott 
állapotban, míg a személyvonat fékezésben volt, ennek 
ellenére 74,5 km/h sebességgel csapódott a tehervonat 
végébe.

Az M41 2159 „B” vége a tehervonat jelzőkocsija alá fú-
ródott, a mozdony vezetője Gőbölös Ferenc, a Székesfe-
hérvár Vontatási Főnökség 28 esztendős mozdonyvezető-

je azonnal meghalt. A fiatal mozdonyvezető a baleset 
idején építkezett Enyingen. Forda szerint nem ő lett volna 
szolgálatban a baleset éjjelén, de - hogy másnap tudja 

folytatni háza építését - el-
cserélte a szolgálatot. 

A vasút által lefolytatott 
vizsgálat Polgárdi-Ipartele-
pek állomás forgalmi szolgá-
lattevőjét és az I. torony vál-
tókezelőjét hibáztatta a 
balesetért, mivel az F.2. sz. 
utasítás több pontját meg-
szegve visszajelentés nélkül 
elmenesztette a vonatot, il-
letve annak menesztéséhez 
érvényes menetengedély 

nélkül hozzájárult. A bíróságtól azonban az akkor érvény-
be lépett amnesztia miatt a két vádlott közkegyelmet kapott.

A baleset során felmerült a fényvisszaverő zártárcsák 
láthatóságának kérdése és a vontatójárművek világításának 
hatásossága is. A súlyosan rongálódott mozdony vizsgála-

Megemlékezés 
Gőbölös Ferenc 

mozdonyvezetőről
Harminc évvel ezelőtt, 1989.augusztus 26-án a 23:38-kor Polgárdi 
- Polgárdi-Ipartelepek között bekövetkezett balesetben az M41 2159 
vezetőállásán szolgálatteljesítés közben elhunyt Gőbölös Ferenc 
mozdonyvezető kollégánk. Rá emlékeztünk augusztus 26-án síremlékénél, 
az enyingi temetőben. Gőbölös Ferenc hozzátartozói, kollégái, tisztelői 
előtt elmondott beszédében Csire László a MOSZ területi vezetője és 
Márton Ferenc a székesfehérvári telephely akkori reszortosa idézte fel 
mozdonyvezető kollégánk emlékét, személyiségét és méltatta tehetségét, 

elhivatottságát. 

takor azt nem tudták megállapítani, hogy az ütközés során 
az M41 2159-es mindhárom fényszórója világított-e, de az 
M41 2140 psz. géppel augusztus 29-én megtartott bizonyí-
tási eljárás alapján bebizonyosodott, hogy a teljes fényerő-
vel világító fényszórókkal közlekedő mozdonyról a zártár-
csát mintegy 130 méter távolságból lehetett észlelni, mely 
nem csak a vonat ütközésmentes megállásához, hanem 
érdemi sebességcsökkentés eléréséhez is kevés! Ezért a 
Véleményes Jelentésben javasolták a vontatójárművek 
nagyobb teljesítményű, ipari minőségű halogén izzókkal 
történő felszerelését, a fényszórók kötelező jellegű idősza-
kos vizsgálatának bevezetését és meghatározott paramé-
terek szerinti beállítását, valamint hiányosság esetén a 
jármű szolgálatképtelenné minősítését. A járművek halo-
gén izzókkal történő felszerelésére – talán a majdnem 
kialakult mozdonyvezető sztrájk hatására is – a baleset 
után sor került.

A balesetet követően a székesfehérvári mozdonyveze-
tők nyílt levélben fogalmazták meg követeléseiket, ame-
lyeket országosan ezerötszáz mozdonyvezető, aláírásá-
val nyomatékosított. A levelet elküldték a közlekedési 
miniszternek, MÁV vezetőnek és a Vasutas Szakszerve-
zet főtitkárának. A mozdonyvezetők körében talán akkor 
fogalmazódott meg először az igény arra, hogy saját 
kezünkbe véve ügyeink képviseletét, hatékonyabban 
tudjuk megfogalmazni és érvényesíteni érdekeinket. 

„Egy kollégánk (és kis híján több ember) tragédiájának 
hatására ragadtunk tollat. Célunk: felhívni az illetékesek 
figyelmét, és nyomatékosan követelni az utóbbi években 
kialakult állandó veszélyhelyzetek megszüntetését. Mint 
ismeretes, augusztus 26-án a késő éjszakai órákban sú-
lyos vasúti baleset történt, amelynek következtében egy 
kollégánk szörnyethalt. Tudjuk, hogy a baleset körülmé-
nyeinek kivizsgálása nem a mi feladatunk, és még sok 
szakértői vita fogja megelőzni a vétkesek felelősségének 
megállapítását. Ennek ellenére szeretnénk felhívni a fi-
gyelmet néhány általunk levont következtetésre

Az utóbbi években minden gyakorlati tapasztalatot, hoz-
záértést nélkülöző, és a vonatkozó utasításokat figyelmen 
kívül hagyó, főleg anyagi nehézségekre hivatkozó rendele-
tek miatt alakultak ki veszélyhelyzetek. Ezek a rendelke-
zések, módosítások sajnos nap mint nap a fent említett 
hasonló, vagy annál súlyosabb baleseteket idézhetnek elő. 
Talán a szerencsének vagy a mi áldozatos, körültekintő 
munkánknak köszönhető, hogy eddig nem történt több bal-
eset. A fent említett baleset ismereteink szerint a követke-
zőképpen történt: Polgárdi-Ipartelepek-Polgárdi állomások 
között · vörös, tehát tilos jelzővel feltartóztatott tehervonat-
ba nagy sebességgel (talán fékezés nélkül, kb. 70-80 km/h) 
belerohant a szabályosan, tehát szabad jelzéssel és menesz-
téssel indulásra felhatalmazott személyvonat. Minden mu-
lasztás ellenére a terep- és a látási viszonyok 
figyelembevételével ez a baleset nem, vagy nem ilyen sú-
lyosan következhetett volna be az alábbi körülmények 
között:

Ha a mozdonyok és a vezérlőkocsik világítása a kornak 
és a körülményeknek megjelelő. Jelenleg a MÁV-nál a hom-
lokfényszórók max. 100 W teljesítményű izzókkal és kritikán 
aluli foncsorokkal vannak ellátva, a MÁV-előírásoknak 
nem megfelelően. Ezekkel az izzókkal max. 30-40 m-re 
lehet látni 100 km/h sebesség mellett, ugyanakkor a legki-
sebb féktávolság ennél a sebességnél 300-400 méter.

Kivételek azok a mozdonyok, amelyeket a beosztott sze-
mélyzet a saját anyagából és munkájával átalakított. ¬(Idő-
szakos mozdonyvizsgálatokon a műhelyekben „Nem szab-
ványos” jeligével megrongálják, és vissza szerelik a kisebb 
teljesítményűre!) Ugyanis a v.959b.1987/1  módosítás szerint 
szabványos zárjelző tárcsa - közismert nevén macskaszem 
- csak akkor látható meg a vonat végén, ha a megfelelő 
erősségű fényt visszaveti. Mivel a személyvonatot továbbí-
tó mozdony ilyen fényerővel nem világított, ezért kollégánk 
időben nem észlelhette az előtte álló tehervonatot. Hozzá-
járulhatott még a baleset kimeneteléhez az a körülmény is, 
hogy a közelmúltban parancskönyvileg elrendelték az em-
lített vonalszakaszon a személyvonatok „CSM” azaz csak 
mozdonyvezetővel - történő továbbítását annak ellenére, 
hogy a biztonsági berendezés az utasítás körülményeinek 
nem felel meg. Ezt megelőzően több fórumon is szóvá tettük 
aggályainkat különböző rendelkezések bevezetésével kap-
csolatban, de érdemi intézkedések nem történtek. A világí-
tással kapcsolatos felvetésünkre a következő választ kaptuk: 
Nem az a lényeg, hogy mi lássunk, hanem hogy minket 
lássanak.
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A saját és utasaink biztonsága érdekében sürgős intézke-
déseket látunk szükségesnek a kétes biztonságot nyújtó 
rendelkezések és technikai feltételek megváltoztatására. 
Ezekből felsorolunk néhányat: 1. A vasúti vontató járművek 
legalább a közúti követelményeknek megfelelő világítással, 
ködlámpával legyenek ellátva. 2. Vonják vissza a jelfel-
adásra ki nem épített vonalakra a ,,CSM” alkalmazását. 3. 
A forgalmi dolgozók semmilyen körülmények között ne 
dolgozzanak egyfolytában 14 óránál többet. Szűnjön meg 
a 24, esetleg 36 órás folyamatos munka; emberhiány miatt. 
4. Vonják vissza a 14 órás „CSM” alkalmazását, amit 12 
óráról emeltek fel. Köztudott, hogy egy idő után a koncent-
ráló képesség csökken. és ez nem elhatározás kérdése. A 
rendelkezés megváltoztatása előtt sem volt gyakorlat ·a 
személyvonatokkal történő lezárás a 12 óra leteltével, de 
így a vezetőinket ösztönzi a fordák irreális kialakítására. 
5. A legutóbb bevezetett (például Székesfehérvár Vontatási 
Főnökség) gépvizsgálati idő és váltási idő lerövidítésének 
visszavonása. A mozdonyok felületes átvizsgálása és a 
kapkodás ugyanis sok veszély forrása. 6. Fokozottan elle-
nőrizni kell a még alakjelzős vonalakon a jelzők kivilágí-
tását és műszaki használhatóságát. (Sok esetben a feltéte-
lek sem biztosítottak.) Idővel a petróleumos betét elektromos 
fényforrással való pótlása. 7. A közvetlen forgalommal 

összefüggésben dolgozók bérének olyan szintre történő eme-
lése, hogy meg tudjon élni a jövedelméből, ne kelljen külön-
böző módon szabadidejében még annyit dolgoznia. hogy a 
munkahelyén már eleve fáradtan, gondoktól agyongyötör-
ten jelentkezzék szolgálatra. Ez sajnos majd’ mindegyi-
künkre jellemző.

Úgy gondoljuk. hogy a fent leírt ellentmondásos körül-
mények (technikai középkor) között biztonságos és korsze-
rű áru- és utasszállítás nem bonyolítható le. Ne lehessen 
in¬dok a körülmények konzerválására, vagy netán rontá-
sára a filléreskedés, amikor egyes vezetőink tízezres tételű 
prémiumokat, jutalmakat kasszíroznak be, amely megha-
ladja néhány apró, de fontos változtatás bevezetésének 
költségeit. E sorokkal nem pánikkeltés vagy vezetőellenes 
hangulat ébresztése a célunk. hanem olyan változtatások 
megtétele, amelyek megszüntetnék szinte, kamikaze mód-
jára történő munkavégzésünket. Nem milliárdos beruhá-
zásokat kérünk, hanem szervezési és kis költségeket igény-
lő változtatásokat. Ne történhessen újból áldemokratikus 
intézkedés. (Például a 40 órás munkahét bevezetése a 
munkaidők, normaidők szorításával és a béremelés vis�-
szatartásával.) A hasonló tragédiák elkerülése érdekében 
elsősorban nem magyarázkodást várunk, hanem konkrét 
és hathatós intézkedéseket!”

Mély fájdalommal búcsúzunk, 

Pópity Zoltán
mozdonyvezető kollégától, aki életének 57. évében, súlyos betegség következtében 

2019. június 28-án eltávozott közölünk. 
Egy igazi egyéniséggel lettünk szegényebbek. Jellegzetes humora, „csendes” személyisége sokaknak hiányozni fog. 

Hiánya mindenkiben űrt hagy, mely pótolhatatlan.

Nyugodj békében Zoli!
Egy emberként gyászolja a szegedi tagcsoport.

Mély fájdalommal tudatjuk, hogy hosszantartó betegség után, életének 55 évében elhunyt 

Németh Károly
kiskunhalasi mozdonyvezető. Egy mindig víg kedélyű, jó humorú kollégát vesztettünk el, aki ezeket megtartva, 

bátorsággal vállalta, viselte betegségét. Tisztában volt helyzetével, mégis Ő biztatott minket beszélgetéseink 
alkalmával, sőt hozzá irányíthattuk a hasonló gondokkal küzdő kollégáit, hogy félelmüket segítse feloldani. Az utolsó 
beszélgetésünkkor éreztem, hogy valami nincs rendben, mert nem volt olyan erőteljes a hang, a távoli célok, már 
egyre közelebbre kerültek. De azt nem tudtuk, nem akartuk tudni, hogy ezek ennyire gyorsan köddé váljanak! 

Nyugodj békében Karcsi! 

„Küzdöttél, de már nem lehet,
a csend ölel át és a szeretet.
Csak az hal meg, akit elfelejtenek,
örökké él, akit nagyon szerettek”

(Tóth Árpád)

Vonaton ülsz, szemeid könnyektől 
szenved.
Vonaton ülsz, örökre itt hagysz minket s 
mindent.
Nem búcsúztál, mert nem tudtál,
Csak elindultál.
Elindultál egy fény után,
Mely átölelt és vitt tovább.
Oda, hol az élet más,
De ott fogsz élni,
Hova a gondolat jut csak át.

Emlékezzünk, hogy ki voltál,
S mindenre, amit te adtál!
Emlékezzünk hát,
Emlékeinkben élj tovább
És várj reánk!
Igen,
Ott várj reánk,
Ott, hol örök napsugár
És élet vár reád!

Mozdonyvezetők Kiskunhalas
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A program egyik eleme-
ként pszichológiai segít-
ségnyújtás biztosításával 
segíti az eseményben érin-
tett munkavállalók mentá-
lis egészségének megőrzé-
sét, és az átélt trauma 
pszichés hatásainak feldol-
gozását. A Mozdonyvezetők 
Lapja kérésére Zerkovitz 
Dávid pszichológus össze-
foglalta, a balesetekben 
érintett mozdonyvezetőket 
fenyegető pszichés kocká-
zatokat és azok kezelésé-
nek módját, lehetőségét.

A közlekedéshez – így a vas-
útihoz is – sajnálatos módon időnként hozzátartoznak a személyi és anyagi károkkal járó események. Ezek közül 
hozzávetőlegesen évente 120 olyan természetű, ahol magyar pályahálózaton egy vasúti szerelvény az űrszelvényen 
belül tartózkodó személynek okoz súlyos, vagy halálos sérülést. A gázolásokról gyakran a sajtó is beszámol, 
alapvető körülményeik az NFM KBSz honlapján is megtalálhatóak, de mi történik ilyenkor lélektani értelemben? 
A kérdésre a szakmai és a laikus közönség is általában az elhunyt (többnyire saját akaratánál fogva a vonat elé 
lépett) ember szempontjából keresi a választ. A másik, csak igen szűk körben tárgyalt résztvevője az eseménynek: 
a vonatszemélyzet. Ide tartozik természetesen a mozdonyvezető, és a vele együtt a vezetőálláson tartózkodó 
személyek, valamint minden olyan vasúti dolgozó, aki tanúja a tragédiának: jegyvizsgálók, forgalmi szolgálattevők, 
váltókezelők.

Reakciójuk a legvilágosabban a gyászfolyamat leírásával fogalmazható meg. A folyamat szakaszokra bontható, 
ezek közül az első sokkhatás jellegű, majd szerepet kaphat a tagadás, az érzelmek feltörése („Miért pont én??”), 
akár harag is megjelenik, később a depresszív, a szembesülést végül az elfogadást és feldolgozást magában fog-
laló érzések, attitűdök következnek. Fontos tudni, hogy ez a folyamat javarészt előre kódolva van az emberi 
pszichében, ezért megijedni, félni tőle nem érdemes, károkat nem okoz, sőt, ellenkezőleg: a feldolgozást segíti.

A „segítség” pedig nem csak ebből az aspektusból érkezhet. A Vasútegészségügyi NK. Kft. és a MÁV közötti 

A vasúti 
krízisintervencióról
A baleseti eseményben érintett, lelki traumát elszenvedő mozdonyvezetők 
támogatási programjáról még májusban állapodott meg egymással 
a Mozdonyvezetők Szakszervezete és a MÁV-START, amelyről e lap 
legutóbbi számában is beszámoltunk.

megállapodás alapján a vasutasok (te-
hát minden munkavállaló, aki a fenti-
ekkel valaha is találkozik), igényjogo-
sult úgynevezett „krízisintervenciós” 
foglalkozás igénybevételére. Mi, a rend-
szerben dolgozó pszichológusok, pszi-
chiáterek ilyenkor arra törekszünk, 
hogy a trauma feldolgozása a lehető 
legkevesebb fájdalommal, a lehető leg�-
gyorsabban végbemenjen, de legalább-
is úgy, ahogyan az a vasutas kolléga 
számára a legideálisabb.

Mit tapasztalunk ilyenkor, és mire 
érdemes számítani?

A hozzánk fordulók közül a legtöb-
ben az ún. „flash-back”-jellegű emlék-
betörésekkel küzdenek, jellemzően az 
eseményt követő pár napig. Az első 
éjszaka általában álmatlanul, vagy 
nyugtalanul telik. Valamivel keveseb-
ben számolnak be evési zavarokról, 
amely szintén az első 24 órában eny-
hülni szokott. A szakirodalom, és a 
saját tapasztalat is azt mutatja, hogy az 
érintettek kb. 13%-a igényel egynél több 
konzultációs alkalmat, esetleg gyógy-
szeres szorongásoldást, és utóbbi ér-
dekében pedig pszichiáter kötelező 
bevonását.

Talán megfelelő alkalom ez arra, 

hogy több tévhitet is eloszlassunk:
-	 szándékosan használjuk a 

konzultáció szót, hiszen a pszicholó-
gussal / pszichiáterrel való találkozás 
nem kötelező, igaz, javasolt, de csupán 
a lelki folyamat szempontjából. Szak-
mai tény, hogy kötelezővé tenni nem 
szabad, az erőltetett feldolgozás inkább 
árt, mint használ. A háziorvos pedig 
enélkül is elrendelhet betegállományt.

-	 a krízisintervenció nem azo-
nos a pályaalkalmassági vizsgálattal. 
Teszteket itt is (de nem minden eset-
ben) veszünk fel, viszont az itteni ered-
mények nem képezik az alkalmassági 
döntés alapját. A protokoll célja a se-
gítség, nem pedig az elbírálás. A meg-
jelenéshez nem is szükséges beutaló. 
Az eseményt követő betegállomány 
után a jogszabályok és az orvos egyéni 
döntése alapján elrendelhető alkalmas-
sági vizsgálat, de ez nem minden eset-
ben kötelező, és a pszichológiai elbírá-
lás is jóval enyhébb, hiszen nem 
újfelvételes dolgozó szűréséről van szó, 
hanem a munkába való visszatérésről. 

Hogyan is zajlik egy krízisinterven-
ciós alkalom? Az első lépés a jelentke-
zés, ahol fontos szempont az idői fak-
tor: az ideális krízisintervenció az 

kritikus eseményt követő 24-48 órán 
belül kezdődik – de bármikor igényel-
hető. A legfontosabb elem négyszem-
közti beszélgetés, amely inkább „ven-
tilálás”: az érintett a saját tempójában, 
a neki megfelelő felosztásban meséli 
el, mi történt vele, hogyan érez mind-
ezzel kapcsolatban, vannak-e panaszai, 
ha igen, melyek azok. A konzultáció 
tehát más, mint a rendőrségi, vagy 
munkavédelmi meghallgatás, itt nin-
csenek előre deklarált szempontok, 
nem vallomást veszünk fel! A beszél-
getést kiegészítheti tesztfelvétel, amely 
a pszichológust segíti aktuális stres�-
sz-szint meghatározásában, szükség 
szerint pedig így tud javaslatot tenni a 
továbbiakra. A jelenlegi eljárásrend 
szerint a területileg illetékes vasúte-
gészségügyi rendelőintézetekben lehet 
jelentkezni, először a pszichiátriát ke-
resve (erre a ritka, de vényköteles 
gyógyszeres támogatás miatt lehet 
szükség), ha itt nincsen szabad kapa-
citás, a klinikai vagy munkapszicholó-
gus kell, hogy befogadja a munkavál-
lalót, méghozzá soron kívül.

Zerkovitz Dávid
vezető pszichológus
VE NK Kft.
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A MÁV-START 11 darab nagy-
kapacitású KISS motorvona-
tot állít forgalomba a legfor-

galmasabb Budapest–Vác–Szob és 
Budapest–Cegléd–Szolnok elővárosi 
vasútvonalon. Az új járműveknek kö-
szönhetően stabilabb lesz a menetrend, 
ezen felül az utasok elégedettségét 
szolgálja majd a modern, komfortos, 
600 férőhelyes légkondícionált utastér, 
a korszerű utastájékoztató rendszer, a 
vezeték nélküli internet hozzáférés, és 
a mobiltelefonok és laptopok töltésére 
alkalmas hálózati csatlakozók.

A két KISS motorvonat Németország-
ban és Csehországban kezdi meg a 
hivatalos több hónapos teszteket, amely 
a forgalomba álláshoz szükséges tí-
pusengedély megszerzésének az elő-
feltétele. A folyamat meggyorsítása 
érdekében a Stadler a próbafutásokat 
összesen három járművel végzi majd 
párhuzamosan, míg további két jármű-
vel oktatási és képzési feladatokat lát-
nak el. Az új járművek jelentős hazai 
hozzáadott érték mellett készülnek. Az 

első 11 KISS jelentős részének össze-
szerelése – a Stadler és a Dunakeszi 
Járműjavító stratégiai együttműködése 
keretében – Dunakeszin történik. Ezen 
felül 8 szerelvény motorkocsijának és 
betétkocsijának összekapcsolása, illet-
ve az összes jármű üzembe helyezése 
is itt valósul meg. Az emeletes szerel-
vények 132 db forgóváza szintén Ma-
gyarországon készül, ezek gyártása a 
Stadler szolnoki forgóváz-revíziós köz-
pontjában történik. Három szerelvény, 
illetve a járművek kocsiszekrényei és 
a motorkocsik a Stadler emeletes vo-
natok gyártásáért felelős svájci kompe-
tenciaközpontjának irányítása alá tar-
tozó fehéroroszországi üzemben, 
Minszkben készülnek.

A KISS bemutatásakor tartott rövid 

ünnepségen Mosóczi László, az Inno-
vációs és Technológiai Minisztérium 
közlekedéspolitikáért felelős államtit-
kára kiemelte: „Az emeletes KISS sze-
relvények minden bizonnyal ugyanúgy 
jelképeivé válnak a magyar vasút meg-
újulásának, ahogy több mint egy évti-
zede annak számítanak a hazai FL-
IRT-ök is. A következő másfél-két 
évben a magyarországi utasok a vasúti 
szolgáltatások színvonalának újabb 
jelentős növekedését tapasztalhatják 
majd. A jövő év végéig két jelentős pá-
lyafejlesztés is befejeződik a főváros 
vonzáskörzetében, összesen közel 110 
kilométeren, a Kelenföld–Százhalom-
batta–Pusztaszabolcs és a Rákos–Hat-
van vonalszakaszokon. Az Innovációs 
és Technológiai Minisztérium a vasút 
elővárosokban megmutatkozó verse-
nyelőnyét Budapest mellett a vidéki 
nagyvárosokban is érvényesíteni kíván-
ja.”

Homolya Róbert a MÁV Zrt. el-
nök-vezérigazgatója beszédében kifej-
tette: „A részben hazánkban készülő 

Bemutatkozott 
az első KISS,
indulhat a típusteszt

Zökkenőkkel, de végre 
sínen az első húsz 
IC+ kocsi

Kigördült a szerelőcsarnokból az első KISS-motorvonat a Dunakeszi 
Járműjavító Kft. telephelyén. Szerdán várhatóan megkezdik a forgalomba 
helyezéshez szükséges típusteszteket. A MÁV-START és a Stadler 
Bussnang AG közti megállapodásnak köszönhetően a KISS motorvonatok 
2020 februárjától állhatnak forgalomba a váci és a ceglédi elővárosi 
vasútvonalon.

Elkészült a MÁV-START Zrt. első húsz, saját forrásból gyártott, 
nemzetközi forgalomra alkalmas, új generációs InterCity-kocsija a 
szolnoki vasúti járműjavítási telephelyen – jelentette be a MÁV Zrt. 
elnök-vezérigazgatója a helyszínen tartott sajtótájékoztatón.

KISS motorvonatok segítségé-
vel növelhető a megbízható-
ság, a rendelkezésre állás és a 
hatékonyság, melyek együtte-
sen szavatolják a kötöttpályás 
közlekedés jövőbeli verseny-
képességét és az utasszám 
növelését. Különösen hangsú-
lyos az utasszám-emelkedés 
Budapest elővárosi közlekedé-
sében, azon belül is a két leg-
forgalmasabb vonalon, a vácin 
és a ceglédin. Mindkettőn  
5 százalék körüli az éves utas�-
szám-növekedés 2015 óta. Je-
lenleg mindkét vonalon 12,5-
12,5 millió utast szállítunk 
évente. A MÁV 11 birodalmi 
lépegetője 2020 elejétől a  
70-es és a 100a vonalakon áll 
majd forgalomba.”

A KISS-ek a legújabb bizton-
sági szabvány szerint készül-
nek, és a gyártó ellátja őket az 
ETCS L2 vonatbefolyásoló 
rendszerrel is, amely lehetővé 
teszi, hogy az európai uniós 
forrásokból felújított vasútvo-
nalakon – a pályaparaméterek-
től függően – a 160 km/h en-
g e d é l y e z e t t  s e b e s s é g 
ténylegesen kihasználható 
legyen.

A KISS vonatok üzemelteté-
si szempontból kivételes ru-
galmasságot biztosítanak a 
vasúttársaság számára, ugyan-
is a járművek a MÁV-START 
kötelékében üzemelő 123 da-
rab – szintén Stadler gyártmá-
nyú – FLIRT motorvonattal is 
kompatibilisek, ezért szinkro-
nüzembe is kapcsolhatók.

Mosz 
forrás:MÁV

Homolya Róbert elmondta: augusztusban 
elkezdődhet további hetven, belföldi forga-
lomra tervezett IC+ összeszerelése, amihez 
a saját forrás mellett kormányzati költség-
térítést is kap a vasúttársaság. Közölte, a 
több mint ötven százalékos hazai beszállítói 
aránnyal épülő új flotta nemcsak modern, 
dizájnos, hanem praktikus, kényelmes, rá-
adásul a kocsik egy része családbarát és 
akadálymentesített is lesz. Az IC+ kocsik 
számát évről évre növelve lehetőség lesz az 
IC-hálózat kiterjesztésére, így további terü-
letek vonhatók be a minőségi vasúti szolgál-
tatásba.  A beruházások és a beszerzések 
akár évi ötven IC+ jármű gyártását is lehe-
tővé teszik. Kiemelt cél, hogy a gyártásban 
a magyar beszállítók a lehető legnagyobb 
arányban vállalhassanak szerepet – hang-
súlyozta.  Kitért arra, hogy az IC+ kocsik 
gyártása jelentős munkahelyteremtő hatás-
sal bír: kétszázötven embernek biztosít 
munkát a MÁV-Starton belül és legalább 
ugyanennyinek a beszállítóknál. Az új IC+ 
kocsikkal a Keszthelyre közlekedő Balaton 
expresszvonatokon, a Záhonyból és Miskolc-
ról a Balatonra; Budapestről Miskolcra, 
Békéscsabára Nyíregyházára tartó IC-sze-
relvényeken találkozhatnak majd az utasok. 
A MÁV-START hosszú távon szeretné foly-
tatni a sorozatgyártást, mivel legalább há-
romszáz új IC+ kocsira van szükség a sze-
mélyszállítási piac 2023-ban várható 
megnyitásáig – jegyezte meg a MÁV első 
embere. A járművek hagyobb részére Szlo-
vákia, Csehország, Ausztria, Németország, 
Szlovénia, Svájc, Lengyelország és Románia 

vasúttársaságai már megadták a nemzeti 
engedélyeket; a több célra felosztott belterű 
kocsik engedélyezése a típusvizsgálatok után 
történhet meg. A 20 IC+ bekerülési értéke 
9,3 milliárd forint. Az IC+ program kezde-
ményezője a vasúttársaság korábbi vezér-
igazgatója, Zaránd György volt, aki azzal 
indokolta a személykocsigyártás megkezdé-
sét a szolnoki járműjavítóban, hogy ez a 
tevékenység biztosítja a telephely hosszú 
távú fennmaradását. Úgy vélekedett, hogy a 
MÁV-START járműállománya az uniós for-
rásoknak köszönhetően korszerűsödik, és 
egyre kevesebb szükség lesz a javítói kapa-
citásokra. A járműgyártás ezzel szemben 
hosszú távon munkát adhat Szolnokon. Az 
IC+ kocsik prototípusa 2013 nyarán készült 
el, az Ausztriában végzett futópróbák után 
egy évvel később mutatták be a nagyközön-
ségnek, majd az InnoTrans kiállításon Ber-
linben büszkélkedett vele a MÁV-START. Az 
NKH ezután engedélyezte az elsőként elké-
szült két kocsi közlekedését a személyfor-
galomban. Csépke András, Zaránd György 
utódja is elkötelezett volt a sorozatgyártás 
beindítása és hosszú távú felfuttatása mel-
lett, több száz személykocsit, később mel-
lékvonali motorvonatokat is tervezett előál-
lítani. A sorozatgyártás elindulását 2016-ra 
tervezte a társaság, a tervek legalább száz 
kocsi gyártásáról szóltak, kormánydöntés is 
született a gyártás finanszírozásáról. 2018 
decemberére húsz kocsinak már el kellett 
volna készülnie, azonban 2019 év elejéig 
csak hat építése fejeződött be.

Mosz
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A RegioJet a Budapest–Bécs 
viszonylaton teremt ver-
senyt a MÁV-START-tal 

szemben, amely az ÖBB partnereként 
kínálja szolgáltatását a RailJet vona-
tokon. Csakhogy a RegioJet számos 
térségbeli állami vasút árai alá kínált 
a jegyeivel, miközben fedélzeti szol-
gáltatása kifejezetten igényes. Hogy 
viszonyul a hazai államvasút a kihívó 
megjelenéséhez? – kérdezte a lap a 
MÁV-START-tól. A cég szerint a MÁV 
150 éves múltjával nyitott bármilyen 
versenyre. A nemzetközi közforgal-

mú, menetrend szerinti vasúti sze-
mélyszállítási piac szabadon elérhető 
bármely vasúti társaság számára, 
amely a vonatkozó hatósági és egyéb 
feltételeknek megfelel és rendelkezik 
a szükséges engedélyekkel. Jelenleg 
Magyarországot érintő közforgalmú 
nemzetközi vonatokat a MÁV sze-
mélyszállító leányvállalata, a MÁV-
START mellett csak a GYSEV közle-
kedtet, a vonatok útvonalán érintett 
osztrák, német, cseh vagy román ál-
lami vasúttársaságokkal kölcsönös 
együttműködésben.

Az infrastruktúrához való hozzáfé-
rés elbírálása egy, a MÁV-tól és min-
den más vasúttársaságtól szervezetileg 
független állami szerv, a Vasúti Pálya-
kapacitás-elosztó Kft. (VPE) hatáskö-
rébe tartozik 2005 óta.

A belföldi vasúti személyszállítási 
piac nyitása 2023 előtt nincs napiren-
den – emlékeztetett a MÁV-START, 
ugyanakkor nem titok, hogy a magyar 
kormányzatnak módjában áll a 2023-
as határidőt egy alkalommal tíz évvel 
meghosszabbítani. Ez azonban azt 
jelenti, hogy míg a közszolgáltatásban 
nem kell versenyeznie az államvasút-
nak, állami támogatás nélkül, tisztán 
piaci alapon, nemzetközi viszonylat-
ban működhetnek magánvasúti tár-
saságok. Az árufuvarozásban a piac 
2007 óta liberalizált.

A jövő nyáron elinduló RegioJet já-
ratok közvetlenül a Budapest–Bécs 
vonalon lévő szolgáltatásnak terem-
tenek alternatívát. A MÁV-START és 
az osztrák állami vasút, az ÖBB szer-
ződés keretében tíz éve napi 14 railje-
tet közlekedtet Budapest és Bécs kö-
zött, és a járatok utasai ezeken 
Münchenbe, Innsbruckba, illetve 
Zürichbe juthatnak el 

Ezek a modern, magas színvonalú, 
légkondicionált, másodosztály mellett 
első osztályú és prémium résszel, va-

lamint bisztróval is felszerelt járatok 
Tatabányán, Győrben, Mosonmagya-
róváron és Hegyeshalomban is meg-
állnak, így a belföldi mellett nemzet-
közi összeköttetést is nyújtanak az 
ezen városok térségében élőknek. A 
jármű- és pályafejlesztéseknek kö-
szönhetően az elmúlt években folya-
matosan nő a vasúton utazók száma 
a MÁV-START belföldi és a nemzet-
közi járatain, például Ausztria és Ma-
gyarország között az első fél évben 
 7 százalékkal többen utaztak, mint 
tavaly – közölte a magyar vasútválla-
lat.

A várható verseny nyilvánvalóan a 
jegyek árában is megmutatkozik majd. 
Még nem hoztak nyilvánosságra konk-
rét árakat, de a RegioJet közleménye 
szerint azok buszjegyszintűek lesznek. 
A magyar és az osztrák főváros között 
óránként több autóbuszjárat indul, a 
FlixBus és a RegioJet is kínál székeket 
kilenc euró körüli árakon. A railjeten 
egy irányban a legolcsóbb tikett 13 
euró, azonban ez korlátozott számban 
elérhető ajánlat, a normál ár 40 euró, 
a retúr 65. Ezekkel az árakkal kell 
versenyeznie a RegioJetnek.

A legnagyobb magánkézben lévő 
cseh vasúti társaság az első fél évben 
3,1 millió utast szállított, ami éves 
szinten 12 százalékos növekedés. A 
növekvő utaslétszámra való tekintettel 
a cég új szerelvényeket vásárol, erre 
a célra 921 millió koronát szerzett ér-
tékpapírok kibocsátásából.

Mosz

Jövő nyártól megjelenik Magyarországon az első személyszállításban 
működő magánvasút. Még nem ismertek a jegyárak, ám a cseh 
magánvasút azt ígéri, hogy buszjegyszintű árakon utazhatunk a Prága és 
Budapest között közlekedő vonatokon. A MÁV START a Magyar Nemzet 
kérdésre közölte, nem tart a versenytől

Nem tart a 
MÁV-START 
a cseh RegioJet 
konkurenciájától
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Aki nyomon követi a vasúti 
sajtót, tanúja lehet meghök-
kentő kinyilatkoztatások-

nak. Egyik ilyen, a közösségi oldalakon 
megjelenő egyfajta tartalmak rosszal-
lása, magyarán: ne szidjuk a vasutat! 
Kedves Vezetőség, könnyű azt szeret-
ni, aki minket is szeret – írja a Biblia!

Sajnos, az egyszerű vasutas a Rend-
szer szükséges rossz eleme, vezetői 
szinten, a nem kedvelt kategória - egy 
probléma. Egy olyan gond, amely 
(igen, főnökeinknek amely, nem aki!) 
gondolkodik, érez, igényei vannak, 
ezért szóba kell állni-, törődni vele, sőt 
olykor meg is betegszik: szóval, mun-
kát ad; drága időt kell áldozni rá, mi-
kor annyi mást lehetne csinálni! Igen, 
ez óriási kellemetlenség! Volt egy kor-
szak, amikor az ellenkezőjét próbálták 
elhitetni velünk, csak éppen tettek 
nem voltak a propaganda mögött. Sze-
rintem szándék sem. Egy ideje, a va-
sutas médiából eltűntek a „végvári” 
munkát méltató megszólalások! A 
hallgatás, inkább tükrözi a rólunk al-

kotott képet, mint némely hiteltelen 
munkáltatói óda. A valóságban a kí-
vánalom: húzza mindenki az evezőt, 
szó nélkül!

Nem kell messze menni ahhoz, hogy 
lássuk mekkora probléma a szimpla 
vasutas – a vezetői szint csak az egyik 
szegmens. Nagy bánatunkra, több te-
rületen az oldd meg elv érvényesül! 
Az ilyen felfogás nélkülözi az ember-
séget, a munkaerő tiszteletét, és nem 
léteznek normák a teherbírás figye-
lembevételére sem! De, rendben van, 
vegyük tudomásul: a nálunk dühöngő 
vad kapitalizmusba, belefér az igavo-
nó alázása. De mire ez a fennhéjázás?

Ha egy kicsit belelapozunk az élet-
tapasztalatunk nagykönyvébe, rögtön 
látjuk: nincs annál rosszabb, ha vala-
ki túlbecsüli a saját képességeit, és 
munkája minőségi voltába vetett hite 
vak. Lelkesedése közben fel sem tűnik, 
hogy embereken, családokon, az uta-
zóközönségen gázol át! Tetézi a bajt, 
ha az effajta hülyeség szorgalommal 
párosul. Az ilyen ember sosem lesz 

úrrá a problémán, csak sorjázza azt. 
A vezetőség meg tartja neki a bakot! 
Az ilyen ámokfutás gyümölcsének az 
utazóközönség és a „végváriak” isszák 
meg a levét! Láthatóan, ez nem gond! 
Gondoljunk csak a fájdalmas menet-
rendekre, a zsúfolt vonatokra, a szo-
katlan helyzeteket kísérő káoszra, 
vonatkésésekre, a vonatok fordulóál-
lomáson történő felkészítésére – ez 
csak pár szem, a sok, utazóközönséget 
érintő, aberrációból, amelyen nem 
tudnak úrrá lenni az illetékesek. És 
még nem beszéltünk a végrehajtó szol-
gálatot érő „sortüzekről”! 

Fogjunk egy szakácskönyvet, válas�-
szunk ki egy receptet, tanuljuk meg! 
Nem nehéz, ugye? Akárki meg tudja 
csinálni? Igen! De, min múlik az, hogy 
a recept alapján, finom étel kerül ki a 
kezünk közül? Nos, az iskolai végzett-
ségen biztos nem! Esetleg azon, hogy 
a szakács mesterséget űzzük jó ideje? 
Hááát… Van rossz vízvezetékszerelő, 
trehány autószerelő, gyenge orvos, 
pupák pék, pont szakácsból ne lenne 

kétbalkezes? Tehát, az iskolai végzett-
ség, és egy adott területen eltöltött idő 
sem jelent teljeskörű garanciát az il-
lető kiváló szakértelemére, mert a 
tehetség hiánya meg fog mutatkozni 
az elért eredményekben, az elvégzett 
munkában, illetve a munkavégzés 
színvonalában. Az embert, értelmes 
lényként (nem röhög!), sok mindenre 
meg lehet tanítani, de művésze csak 
akkor lesz egy dolognak, ha van hoz-
zá tehetsége! Ha az életben így van ez, 
pont a Vasúton lenne másképp? A 
Vasútnak volt már nem egy elhíresült 
vezetője, aki tudása, ötletei nem vitték 
előbbre Cégünket. Ráadásul, nem csak 
a szakmai felkészültség modernkori 
elvárás, hanem képesség az emberi 
kommunikációra is! Nem recézem: 
van min javítani!

A kacska Rendszernek utasaink a 
szenvedő felei! Egyes kinyilatkoztatá-
sok szerint: a személyszállítás nem az 
utasokról szól! Akkor a Startnál vala-
mi nincs rendben! Bár, a helyzetre 

némi magyarázattal szolgál, a fejlesz-
tési-, és értékesítési vezérigazgató-he-
lyettes egyik nyilatkozata: „Meg kell 
ismerni utasaink igényét!”. Szóval, a 
MÁV-Start egy újonnan megnyitott 
falusi pékség, amely azon tipródik, 
mennyi kiflit süssön a reggeli nyitásra, 
nehogy ráfizessen? Komoly? Az elmúlt 
tizenkét év nem volt elég a piackuta-
tásra? Ha vakon vagyunk, akkor a 
jelenlegi irány helyessége is kétséges! 
Sajnálatos, de ez pontosan beleillik a 
képbe!

A „végváriak” el tudják mondani, 
milyen igényekkel találkoznak mun-
kájuk közben, az utazóközönség ré-
széről. Sajnos, a kommunikációs lánc-
ban túl nagy a torzítás: mire 
mondanivalónk eljut az „emeletre” 
csak gyenge kutyaugatásnak hangzik, 
ami a vevőben inkább utálatot vált ki, 
semmint érdeklődést. Tehát a reakció 
helyes volta kétséges! Gond, hogy ez 
fordítva is így működik: a fentről ér-
kező szózat olyan sok szűrőn megy át, 

hogy ritkán érteni pontosan, mit is 
akar a küldő elérni. Ebből a kevésből 
minden átjátszó azt hallja meg, ami 
neki tetszik, és úgy továbbítja, hogy 
neki jó legyen! Rendben, sarkos a 
megfogalmazás, de a dolognak ez a 
fizikája!

Ebben a közegben csak az utasok 
és a mezei vasutas lehet vesztes. Más 
szinteken, mindenki be tudja biztosí-
tani magának a jólétet. A „végeken” 
kell szembenézni az elégedetlen, bos�-
szús utasokkal. Nekik nem adatik meg 
a betekintés a Rendszerbe, így azt sem 
tudják miért rajtuk csattan az ostor. A 
tehetségtelenül kreált, debil megoldá-
sokat nekünk kell elfogadtatni velük. 
Nem csoda, hogy sokszor hülyének 
néznek minket! Hiába, a vasút hagyo-
mányőrző: még ma is fel-felmerül a 
régi mondás: „Hülye, hülyébb, leghü-
lyébb…”.

Veres Győző

Hülye, hülyébb, 
leghülyébb...
Gondolom, a címben szereplő felsorolást sokan zsigerből folytatták. 
Nos, nem feccöltem időt, pénzt (pláne nem), energiát a fenti mondás 
történetének kutatásába. Sejtem, nem véletlenül születhetett ez a, már-
már szlogenné avanzsált, mondás. Manapság, az tapasztalható, hogy 
nem a mezei vasutas értelmi képességei miatt kerül elő ez a szófokozás, 
hanem pont a felettesek csinálnak bohócot a „végvári vitézből”! 
Tehetik ezt minden kockázat nélkül, hiszen őket nem fogják szembe köpni 
az utasok!
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K Van egy álmom…

Az utolsó pillanatig húztam, halasztottam a cikk megírását, hátha büszkén 
mesélhetem el, hogy feljelentkezésnél a felvigyázó közölte, szabadidőmben 
menjek át a levelezőbe a ruhásokhoz átvenni a tizenöt évért járó emléklapot, 

meg a törzsgárda jelvényt. Nem így lett. Igaz, meleg kézfogásokkal tarkított pezsgős 
állófogadás sem történt, és még egy „kösz a hűségért” üzenet sem érkezett a céges 
e-mail fiókba. Sebaj. Viszont kaptam helyette Jenbacher típust. Mint egy falat kenyér, 
úgy hiányzott. Pedig csak ezért maradtam eddig a Cégnél, meg a 3:50-es, bennalvós 
szolgálatokért! Azok is olyan „jók”. Most nyáron meg pláne. Nem panaszkodhatom, 
hogy fázom a pihenőben! Lassan egy éve írtam eseménylapot az említett helyiség ál-
lapotáról. Reszortosunk némi türelmet kért és ígérte, minden tőle telhetőt megtesz a 
problémák orvoslására. Ez jelenleg egy jókora nulla. A fekvőhelyek állapota csak tovább 
romlott, a kihelyezett rovarirtó csapdákat két hét elteltével a takarítónő szemétként 
azonosítva eltakarította, így a csótányok és egyéb rovarok egymást partiba vágva sza-
porodnak, buliznak az öltözőszekrényeink és az abban tárolt tulajdonunk nyújtotta 
kényelemben. A később kihelyezett műanyagdobozos likvidáló eszköz kívül esik az 
ingerküszöbükön. Azt már meg sem említem, hogy a pihenők alatti dohánybolt előtti 
terület továbbra is különböző nációjú, rasszú, drogtól és/vagy alkoholgőzös tudatú 
fiatal bulizók, alkalmi és megrögzött kötekedők, stricik és lányaik Mekkája, és a nyár-
nak köszönhetően nem csak hétvégén csökkentik a pihenés komfortját. Hónapról 
hónapra, évről évre érzem azt, hogy jártatom a számat, sorolom a problémákat és 
papagájként rikácsolok ugyanazokról.

Ha csak ez lenne a gondunk, bizonyára a további mondatok sem születnek meg, 
ahogy olyan gondolatok sem, amik a vasúti közlekedés veszélyeztetésével kapcsolato-
sak. Évről évre visszatérő problémák, a megoldás meg sehol. Írhatunk bejegyzést 
üzemnaplóba, eseménylapot, járhatunk tanácskozásra, készülhet jegyzőkönyv és 
panaszlevél is, az eredmény – sajnos – ugyanaz. Minden évben meglepetésként éri az 
illetékeseket a belógó növényzet, a szélvédőket átláthatatlanná tévő rovarok, vagy az 
állandó fenntartási hiányosságból eredő szolgálatképtelenségek. A választ mindenki 

ismeri: vagy a pénz hiányzik, vagy az eszköz, vagy az 
alkalmazott, aki megoldhatná a problémát. Amikor 
mi elbaltázunk valamit, tegyük fel két másodperccel 
korábban indulunk el egy állomásról, egyből kést sze-
geznek a torkunknak, lesújt az „igazság” ökle, pedig 
a tárgyaláson legfeljebb harmadrendű vádlott lehet a 
járművezető. Az első a gyufafejű, a második a jegyvá-
gó. A szolgálattevő az indulási idő elérkezéséig nem 
fújhatna a sípjába, ahogy a jegyvizsgálók sem emel-
hetnék fel a mancsukat. Őket valamiért sosem vonják 
felelősségre emiatt. Miért? De nem vonják felelősség-

re azokat sem, akiknek módjában állna javítani a szolgáltatás színvonalán, a 
járművek, a pályák, a biztosítóberendezés állapotán, vagy a munkavállalók 
körülményeinek javításán.

Van egy álmom. Vezénylés szerint feljelentkezem reggel hat és délelőtt tíz 
között. Peronon leváltom a dolgozót a hibátlanul üzemelő dupla Flirtről. Me-
netrend szerint leközlekedtetem a vonatot a Déli pályaudvarra. Útközben nem 
kell fékeznem negyvenes, hatvanas, nyolcvanas lassújelre, a jelzők és egyéb 
pálya mentén elhelyezett eszközök már messziről, jól észlelhetőek. Érkezéskor 
egy takarító munkatárs kérdés és külön megrendelés nélkül lemossa a szélvé-
dőket függetlenül attól, hogy az első hatvanba, vagy az afölöttibe tartozik a 
jármű. A vízkészletet kiegészítik, ha szükséges (amit szintén a takarító ellenőriz) a 
zártrendszerű illemhely szennyvíz tárolótartályát leszippantják, és a szemeteskukákat 
kiürítik. Menetrend szerint visszatérek Győrbe és leváltanak. Egy óra pihenés után 
vagy visszatérek a Délibe, vagy fordulok egyet Hegyeshalomba. Mikor letelik a tíz-ti-
zenkét óra, elmegyek haza, pihenek 24 órát, majd visszatérek egy éjszakás szolgálat-
ba, ahol nem kell azon sakkozni, hogy vajon hol tudok lopni magamnak másfél órát, 
hogy kicsit csukva tartsam a szemeimet. Éjszakás szolgálat után hazatérek és közel 
negyvennyolc órát pihenek, hogy aztán kellően kipihenten mehessek vissza újra szol-
gálatba. Ugye milyen szép álmaim vannak? Nem kellene tenni azért, hogy ez megva-
lósulhasson?

Egy kollégánk, aki 25, vagy talán harminc éve volt a Cégnél elintézte magának, hogy 
hasonló módon járhasson szolgálatba. Jenbacher típus elméleti oktatáson még egymás 
mellett ültünk, majd pár héttel később boldogan mesélte, hogy elhagyja a Céget és 
átigazol máshova. Nem a pénz miatt mondott fel, hanem a vezénylés miatt.

Amennyiben a vezetésünk valóban meg akarja tartani a jelenlegi munkavállalói 
állományt, akkor egyetlen dolgot kell tennie: meghallgatni őket! Nem úgy, hogy kije-
lölnek egy napot, amikor épp ők ráérnek, tartani egy másfél órás fórumot a semmiről, 
és akit engednek szóhoz jutni, vagy azt meghallgatni, aki nem sajnálja a szabadidejét 
és elmegy a találkozóra. Ehhez le kell ereszkedni a mi szintünkre. Odaülni a vezetőál-
lásra, látni, átélni mindazt, amit mi és közben megtudni, mik a 
problémák. Nem a frissvizsgás, még szinte mindennek örülő gár-
dát kell kipécézni erre a célra (kivéve, ha sajtóparádét akarnak 
csinálni), hanem hozzám hasonló, vagy 10-húsz évvel öregebbe-
ket, akik szeme elől feloszlott a lilaköd és mernek beszélni a va-
lóságról, a kőkemény tényekről.

Dankó Balázs
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Miután végeztem Pécsett, idekerültem 
Bátaszékre, a fűtőházhoz. Itt viszont 
nagyon kevés volt a pénz – 5,50-es 

órabérrel vettek fel minket –, nem kerestünk egy 
ezrest sem egy hónapban. Egy kollégám, Péter 
Pisti, akivel már inasok is együtt voltunk, illetve a 
fűtőházhoz is együtt jöttünk, javasolta, hogy men-
jünk ki utazni. Adódott is a lehetőség, mert kevés 
volt a fűtő, a főnök is mondta, hogy lehetne, még-
is húzódoztam tőle: láttam a mozdonyvezetőket és 
a fűtőket, hogy milyen koszos ruhában jártak ál-
landóan, meg hogy mennyit mentek… Pisti mégis 
rábeszélt, hogy próbáljuk meg, ha nem tetszik, 
legfeljebb visszajövünk a műhelybe. Aztán végül 
is itt maradtunk mindketten. Egy évig voltam fűtő 
– akkoriban egy évet kötelezően előírtak tüzelni –, 
leginkább öreg segédkezelők mellett, tőlük sokat 
tanultam a lapátkezelésből. Viszont ők azért voltak 

csak segédkezelők, mert szakmailag nem voltak annyira a topon, de pont emiatt kölcsönösen hagyatkoztunk 
egymásra, mert ha valami baj volt a géppel, akkor jól jött az én műhelyes tudásom. Sokat jártam 324-esen 
egy segédkezelővel. Kisszivacsnak” hívták. Hat-hét hónapot tüzeltem neki, és mindig húzott magával, 
egy-egy fordulóállomáson, mondjuk Sárbogárdon, hogy „hasznosan” töltsük az időt, magyarán szólva 
mentünk kocsmázni. Persze akkoriban voltam 65-70 kiló, nem bírtam vele lépést tartani, mert ő simán 
megivott nyolc-tíz sört is akár. A tüzelés után Dombóvárra kerültem gőzös tanfolyamra, ahol hetvenben 
végeztem. Utána vissza is jöttem egyből Bátaszékre, ahol szokás szerint tartalékon kezdtem, ami itt akkor 
411-es volt. A társaim közül ugyan sokan maradtak ott,

PÁSTI LÁSZLÓ
TÍZ-TIZENEGY ÓRÁT 
VÉGIGTOLATTUNK
Nagyapám is, apám is vasutas volt, ez azért sokat elárul. Amikor Pécsre 
mentem inasnak, még nem volt konkrét  tervem, hogy mozdonyvezető 
legyek. Ott háromnegyed évet voltam, utána egy évet tanműhelyben 
dolgoztam, majd a kocsiműhelyben és a fűtőházban is egy-egy évet, ezt 
már a gyakorlat keretében. A harmadévben, 1967–68-ban már csak egy 
napot mentünk iskolába, öt napot pedig dolgoztunk a műhelyben –, akkor 
még hatnapos volt a munkahét.

ahol végeztek, és sokszor szép pá-
lyát is befutottak, de én ezt nem bán-
tam, ráadásul a bátaszékieket min-
denhol elismerték. De visszatérve: 
abban a három hónapban, amíg itt a 
tartalékon szolgáltam, volt akkora vo-
natforgalom, hogy gyakorlatilag a ti-
zenkét órás szolgálatból 10-11 órát 
végigtolattunk. Csak ha egy-egy vonat 
járt be, vagy ki, arra az időre álltunk 
meg. Ezután következett a bátaszék–
pécsi vonal, nagyjából hat évig jártam 
arrafelé 375-össel. De ezekkel a ma-
sinákkal azért Pécs mellett persze 
jártunk máshova is, például Szek-
szárdra, Tolnára helyi személyvona-
tokkal, Bajára, szóval ide a környékre. 
A nagy hajtásnak persze az őszi répa-
szezon számított, azokban a hónapok-
ban ledolgoztuk a háromszáz órát is. 
A 375-ös után ültem fel a 424-esre, 
mégpedig a 009-esre. Ezen is jártam 
körülbelül öt évet. Ezután következett 
a románok istenverése, a Dácsia… 
Ezekkel a gépekkel is jártam hét évet, 
ráadásul személyfordában, nálunk 
2000-es gépek voltak, a helyi személy-
vonatokat hordtuk vele, sokszor egé-
szen Pusztaszabolcsig. Ezeknek a napi 
gázolajtartálya elég kicsi volt, sűrűn 
kellett felszívatni az üzemanyagot, és 
mi kapcsoltuk a szivattyút, nem volt 
még rajta szintkapcsoló. Persze volt 
belőle balhé is, amikor egy állomásra 
bejárás közben elfelejtettem, hogy 
bekapcsoltam, aztán fröcsögött ki a 
tartály tetején a gázolaj, időnként be-
takarva az utasokat… Voltak is ebből 
kártérítések! De a Dácsia nagyon han-
gos mozdony. Amikor mentünk a kol-

légákkal Pécsre, üzemorvoshoz, a 
hallásvizsgálaton gyakran húzták a 
szájukat, de azért megadták. És utána 
megjöttek az MD-k Bátaszékre. Azok 
már úri járművek voltak! Körülbelül 
tizenkét évet tudtam ezeken a moto-
rokon utazni. Ennek az időszaknak 
pedig úgy lett vége, hogy – ha jól em-
lékszem – 1998-tól, a Rétszilas–Sár-
bogárd szakasz átépítésétől több Csör-
gő lett hadrendbe állítva. Nekem már 
előtte is volt típusom Csörgőre, de 
nem akartam dolgozni rajtuk, szeret-
tem az MD-t. Azok viszont kezdtek 
kikopni, és a 41-esek megszaporodá-
sával átültem rájuk. Annyi előnye 
mindenképpen volt ennek az időszak-
nak, hogy könnyű volt, mert gyakor-
latilag nem volt benne éjszaka. Este 
tizenegy óra körül volt az utolsó vég-
zés, és reggel fél hatnál korábban nem 
kellett jönni szolgálatba. 

A nyugdíjazásomat is már ebben a 
fordában éltem meg, de az utolsó szol-
gálatomat MD-n töltöttem! Bátaszéken 
ugyanis volt egy olyan szokás, hogy az 
utolsó szolgálatára mindenki fordától 
függetlenül oda mehetett, ahova akart. 
Én az MD-t választottam, tehát arról 
szálltam le utoljára. Ez 2004. április 
30-ára esett, 11 óra körül végeztem, és 
kisebb társaság csődült össze Báta-
széken az állomáson, ahol némi ün-
neplés kíséretében elbúcsúztam az 
aktív szolgálattól. De a napjaim azóta 
sem telnek tétlenül. A pörbölyi kisvas-
út már csak közelsége miatt is adódott, 
egyetlen gőzmozdonyuknak, a Rezét-
nek általában én vagyok az egyik ki-
szolgálója.

A gyorsvonatok általában 3-4 Pull-
mann-kocsival jártak, de a reggeli 
személy, a 17-es* viszont sokszor 8-10 
kocsi volt, ez ment fel egészen Pestig. 
Sebességük sem volt nagy, Sárbogárd 
felé hatvanas volt, visszafelé, mivel 

Bogárdon nem volt fordító, csak ötve-
nesek voltak a vonatok. Egy esetre 
emlékszem csak, amikor Bátaszék felé 
mentünk orral, akkor, amikor Kádár 
jött valamiért Bátaszékre, és a külön-
vonat előfutója, biztosítója voltam 
324-essel. Ehhez persze jobb szenet 
is kaptunk. De visszatérve: a gyorsok 
a 424-esnek nem jelentett nagy terhe-
lést, a személyvonat viszont már ko-
molyabb volt, és például a fácánkerti 
emelkedőből el is kellett indulni! De 
vigyáztunk, hogy ne perdüljön meg a 
kerék, és akkor gond nélkül elindítot-
ta, gyorsította.

Az Alföldön viszont már más volt a 
helyzet, jártunk Halas felé is. Oda tíz 
kocsival érkezett a vonat Józsefváros-
ból, ezt el kellett vinnünk tovább Dom-
bóvárra. A megállóhelyeken nem állt 
meg, de az állomásokon mindenhol, 
és persze megállóhelyből kevés volt. 
A vonat sebessége meg 90/100-as volt! 
Ez azért már komolyabb feladat volt.

Egyik alkalommal megjött a vonat, 
és a vonatvezető elég pökhendien 
szólt:

– Vezér úr, hány perc késéssel indu-
lunk, mit írjak be a papírra, hogyan 
büntessék meg magát? – nagyon fenn 
hordták sokszor az orrukat, hogy ők 
voltak a vonatvezetők, főleg, hogy pes-
tiek voltak. Öt perccel késéssel jöttünk 
el, de azért megreszkíroztam:

– Kolléga úr, írja be rendesre!
– Ne szórakozzon velem! – kiabált 

rám – Majd kíváncsi leszek Bátaszé-
ken! Ha tíz percnél kevesebbel állunk 
meg, azt a sört percenként én fizetem!

– El van boronálva, de drága lesz az 
magának!

Hát jól van, ebben maradtunk, nem 
szóltam semmit. El is indultunk, egy 
öreg, nagyon jó fűtőm volt, mondtam 
neki: 

– Józsi bácsi, tekeredjen rá a lapát-
ra! – A 424,009-essel voltunk, beosz-
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375-ösökkel továbbított személyvonatok 
keresztezése Magyarnándor állomáson 1970. 
augusztus 19-én. A 693-as pályaszámú a 4222-
es vonattal érkezett Aszód felől, a másik 
vágányon pedig a 4225-ös vonat látható a 
fordított állásban közlekedő 375,508-as és az 
előtte a füstfelhőtől csak halványan kivehető 
1006-os lokomotívokkal (Dr. Kubinszky Mihály 
felvétele)

A kolléga a másik gépen meg már neki is készült az akci-
ónak. A probléma csak az volt, hogy a bejáró vonatnál fent 
volt éppen a gépen az egyik utazó felvigyázó ellenőrizni. 
Őt persze a mozdonyvezető eltakarta azzal, hogy kihajolt 
az ablakon. Igen ám, csakhogy számítva a vízre, a kellő 
pillanatban behúzódott a konyhára, az utazó felvigyázó 
meg nem számított semmire, hát persze, hogy telibe ta-
lálta a vödörnyi víz! De szerencsére ő sem fogta fel véresen 
komolyan, nem lett belőle balhé. A főnökünk is lojális volt, 
ha mindenképpen valamit adnia kellett, akkor inkább első 
fokozatként elvette a balesetmentességit. Ez csak adható 
volt, de nem kötelező. Három hónapért százötven forint 
járt, ennek elvételével tulajdonképpen meg is büntette a 
dolgozót, meg nem is.

Janival is elég sok borsot törtünk a másik orra alá. Egyik 
alkalommal ő jött volna utánam a 375-ösre, de beteget 
jelentett. Persze ezt én nem tudtam. Megjöttünk a tola-
tóssal, beálltunk a fűtőházba a géppel, és fogtam egy-két 
verebet. Azokat bezártam a szerszámosládába, rá is tettem 
a lakatot. Nagyjából három óra hosszat voltak oda bezár-
va, akkor jelentkezett volna Jani, és ment volna vissza 
Pécsre. Ám nem tudott jönni, ezért értesítettek egy idősebb 
fickót. Ez a kolléga meg olyan volt, hogy a legkisebb gond-
jával is szaladt be a főnökhöz. Egyébként jó nagydarab 
volt, vagy másfél mázsa, csak Bugyornak csúfoltuk. Na, 
de a lényeg: felszállt a mozdonyra, kinyitotta a szerszá-
mosládát, a verebek persze egyből kirepültek, ő meg hát-
rahőkölt. Szokása szerint rohant a felettesekhez, elpana-
szolni mi történt vele. A főnök persze röhögött az egészen. 
De azért biztosította, hogy megnézi, ki volt a géppel, aztán 
majd intézkedik. Legközelebb jövök szolgálatba, látom, ki 
vagyok írva a táblára, hogy jelentkezzek a főnök elvtársnál. 
Nem tudtam mire vélni, bementem: 

– Főnök elvtárs, látom, kinn vagyok a dicsőségtáblán, 
jöttem, jelentkezem.

– Mit csináltál te múltkor? – közben nézegette a papír-
jait.

– Nem tudom, mire gondol, főnök elvtárs.
– Mit csináltál a verebekkel meg a Berci bácsival? – A 

Berci bácsival??? Semmit.
– De miért voltak verebek a szerszámosládában? – na, 

erre már nekem is eszembe jutott a múltkori tréfa.
– Az a helyzet, főnök elvtárs, hogy a Jani jött volna vál-

tani. Azt én nem tudtam, hogy beteget jelentett, és a Ber-
ci bácsi jött helyette. – Azt mondja nekem erre:

– Vedd tudomásul, nagyon-nagyon le vagy tolva ezért, 
meg elveszem a balesetmentességidet is!– gondolkodott 

tott gépemmel, nagyon jó masina volt. Bírta is, jól ki is volt 
mérve, nyugodtan belekapaszkodhattam a szabályzóba, csak 
úgy dübörgött a kémény, amikor elindultunk az állomások-
ról. A vége az lett, hogy plusz öt perccel indultunk Halasról, 
és azzal az öt perccel is álltunk meg Bátaszéken, tehát me-
netrend szerint elhoztam a vonatot. Persze ahol csak lehe-
tett, a fékutakat is rövidítenem kellett, de szerencsére szö-
ges megállás nem volt sehol, nem kellett cukrot osztogatni 
az utasoknak. A vonatvezető meg azért volt annyira úriem-
ber, hogy kifizette a tíz korsó sört! De azért hozzátette:

– Ezt nem hittem volna!
Persze akkor már nekem is nagy mellényem volt: – Itt 

nem hinni, hanem tudni kell! – feleltem. Persze a mozdo-
nyomban bíztam egész úton már az indulástól.

Másik alkalommal szintén Halasról indultunk el Báta-
székre, és velünk egy időben indult egy másik vonat Kele-
biára, mi 424-essel, a másik M63-assal. A nagydízelen a 
kolléga odaszólt nekem:

– Öcsi, nézd meg a zárjelző tárcsát a vonatom végén! –, 
de én sem maradtam adós a válasszal:

– Te előbb meglátod az enyimét, mint én a tiédet! – Igaz, 
a hatvanhármas ki volt terhelve, vagy tizenkét Pullman-ko-
csi volt mögötte, nekünk meg csak rövid, háromkocsis vo-
natunk volt. De őt menesztették először, utána jött csak 
hozzánk a forgalmista. Mondtam is a fűtőmnek:

– Miska, kapaszkodj bele a lapátba, ezt a csúfságot még-
sem hagyhatjuk!

Hát lényeg az, hogy úgy megindult a Bivaly azzal a három 
kocsival, hogy lehagytuk az M63-ast! Halas után a két vonal 
hosszan megy egymás mellett, úgyhogy volt hol megelőzni, 
viszont az is igaz, hogy amikor odaértünk Kopolyára, az első 
megállóhelyre, csak itt-ott volt némi parázs a tűzszekrény-
ben, a nagyja mind kiment a kéményen. Nyomás is csak 
nyolc bar volt a tizennégy helyett! Utána Jánoshalmáig épp 
csak gyászmenet voltunk, nagyjából addigra szedtük össze 
magunkat, de azért tetszett a dolog Miskának is:

– Titkárom, milyen fasza menet volt! Ezért megérte!

Időnkét csibészkedtünk egymással, például locsoltuk a 
másikat, leginkább kannafedéllel. Én ebben ugyan annyira 
nem voltam benne, volt viszont két kollégám, ők nagyon. 
Sőt ők nem elégedtek meg a kannafedéllel, hanem mindjárt 
vödörrel zúdították a másikra a vizet. Tudták, hogy mikor, 
hol van a másik, hol fognak találkozni, ki nem hagyták vol-
na az alkalmat. Egyik alkalommal, mikor járt be egyikük 
egy állomásra, ahol tudta, hogy számíthat a másiktól egy 
kis hidegzuhanyra, már mosolyogva hajolt ki a mozdonyból. 
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kicsit, majd hozzátette: – De csak úgy szóban! Ha Berci bácsi kérdezi, mondd nyugodtan, hogy ez történt, milyen 
büntetést kaptál!

Persze ő is nevetett az egészen. Legközelebb, mikor találkoztam az öreggel, mondtam is neki, hogy jártam a főnök-
nél.

– Megérdemled, gyerek, megérdemled! Örülj, hogy nem rúgom szét a seggedet! – persze azért tudtam, hogy nem 
gondolja komolyan, lehetett érezni a hangjából.

– Berci bácsi, még a balesetmentességimet is elvették, legalább egy sört fizessen a restiben! – szekáltam. De soha 
nem tudta meg, hogy igazából nem is kaptam büntetést.

Majdnem moziba mentem…
Mikor még a Pista bácsinak, azaz a „Kisszivacsnak” tüzeltem, történt egyszer, hogy megjöttünk olyan tíz óra körül 

Dombóvárról. Nem is volt olyan hosszú szolgálat, nagyjából tizennégy óra volt csak. Jön be a fürdőbe Téglás Imre 
bácsi, ő volt a főnökhelyettes, hogy „gyerek, vissza kellene jönni este!” – Én meg pont a zuhany alatt álltam…

– Imre bácsi, mikorra? Mert nekem estére mozijegyem van, úgyhogy ne túl koránra! – Nagy szó volt ez akkoriban, 
Bátaszéken ezen kívül nem nagyon volt más szórakozási lehetőség. Erre az öreg elvörösödött, az apró termetével el-
kezdett ugrálni, és rám förmedt: 

– Mit szórakozol velem, hogy neked mozijegyed van, és nem tudsz jönni dolgozni? – Azt hittem, elharapja a torkomat, 
úgy kikelt magából. – Jól, van, akkor nem is kell többet jönni dolgozni!

Hát jól van, nem szóltam semmit, megfürödtem. Az öreg Pista bácsi már várt a fürdő előtt, ő is megkérdezte:
– Akkor vissza tudsz jönni? – persze neki is mondtam, hogy moziba mennék este – És ezt mondtad az Imre bácsinak 

is? Akkor ezért tolt le engem is, hogy hogy tanítom én a kadétot! De jól van, kisfiam, menj csak moziba, első az élet!
Hazaérek, lógott fülem-farkam, egy óra múlva jön az értesítő. Addig-addig keverték a szolgálatokat, hogy elég volt 

este nyolc helyett csak tizenegy órára beérnem. Így jó is volt, mert kilenc körül ért véget az előadás, addigra minden-
képpen beértem. Ebből is látszik, hogy abban az időben nem számított, hogy mennyi a pihenő, csak jöjjünk dolgozni, 
azt is elnézték, ha volt még bennünk „pár csepp”, inkább elfordították a fejüket a főnökök, csak a vasút menjen.

Dani Szabolcs

A múltkor a Chappe fivérek vasúti jelzésekre máig kiható optikai táv-
közlő rendszerének bemutatásával kezdtem a mondandómat és most 
megint ezt teszem. Ugyanis Szászországban egy Treutler nevű fel-

találó Chappe távjelző rendszerét módosította úgy, hogy azt konkrétan a vasúti 
közlekedés szabályzására tette alkalmassá. Treutler 1842-ben kétkarú szema-
forokat épített a Drezdát Lipcsével összekötő vasúti pálya mellé, de ellentétben 
az eredeti francia optikai távíróval, e szemaforokat viszonylag kis távolságra 
helyezte el egymástól úgy, hogy azok jelzési képei távcső nélkül, szabad szem-
mel is könnyen kiértékelhetőek legyenek a szomszédos őrhelyekről. A jelzők 
távközlési feladatot láttak el elsősorban, de bizonyos jelzési képeik a mozdony-
személyzetnek adtak utasítást a megállásra. Összesen hat fogalom közlésére 
volt alkalmas a jelző, ebből kettő – az A-ból B felé közlekedő vonat álljon meg, 
és a B-ből A felé közlekedő vonat álljon meg – vonatkozott a mozdonyvezető-
re. A feltaláló a jelzők karjait úgy alkotta meg, hogy azokra ferdén elhelyezett 
tükörlapokat erősített, amelyeket mindkét oldalról lámpával világított meg. A 
tükröket olyan szögbe állította, hogy azok a lámpa fényét a közelgő vonat felé 

verjék vissza. Ezzel elérte, hogy rossz 
látási viszonyok mellett vagy sötétben is 
le lehetett olvasni az általuk közvetített 
üzeneteket. 7. és 8. ábra. Ilyen Treut-
ler-féle jelzőket Magyarországon – bár 
kissé módosított formában – a Déli vas-
út használt az 1860-as években. E tény 
azért is érdekes, mert akkoriban már 
nem csupán elektromos távjelző beren-
dezések, de 1859-et követően Mor-
se-rendszerű távírók is üzembe álltak 
egyes hazai vasutakon. (Pozsonyban, a 

Magyar Középponti Vasút pályaudvarán 1847 szeptemberében nyílt meg az 
első távíró állomás.) Treutler jelzőket használtak még Poroszországban, Svájc-
ban és Ausztria egyes vasútjain is.    

A Habsburg Birodalom területén – amelybe akkoriban hazánk is beletarto-
zott – az első gőzvontatású közforgalmú vasutat 1838-ban adták át a forga-
lomnak. A vonal Florisdorfot kötötte össze Deutsch Wagrammal. A vonatok 
kizárólag nappal közlekedhettek, a forgalmat pályaőrök színes zászlókkal 

Rögös út a 
fehértől a zöldig
Második rész

Az előző epizódot 
azzal az ígérettel 

fejeztem be, hogy a 
második részben hazai 

vizekre evezünk. Ez 
így is lesz, de előtte 

teszünk egy kis kitérőt, 
bár most nem a ködös 

Albionba, hanem 
Európába, annak is a 

középső fertályára.
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szabályozták. A Birodalom területén 
először 1846-ban a Bécset Brünnel 
(ma Brno) összekapcsoló vasúton en-
gedélyezték az éjszakai vonatforgal-
mat, de mindössze 15 kilométeres 
sebességgel. Érdekes, hogy az éjszakai 
jelzések adására nem a jól bevált an-
gol módszert alkalmazták, hanem a 
jelzést adó zászlókat egyszerűen szu-
rokserpenyő lángjával világították 
meg. Helyhez kötött jelzőket mindös�-
sze a veszélyes szakaszokon, alagutak, 
beláthatatlan kanyarok vagy mély 
bevágások előtt alkalmaztak. 9. ábra. 
Ezek a jelzők egy magas karóra erő-
sített vörös fényű lámpából álltak. Itt 
furcsa módon a vörös fény nem meg-
állásra, hanem óvatos menetre hívta 
fel a személyzet figyelmét. A zöld fény 
viszont Ausztria első vasútjain veszély, 
azaz megállj jelzésként szolgált. Aztán 
az 1850-es évek elejétől a Habsburg 

Monarchia területén is a vörös lett a 
veszély jele, a zöld pedig óvatosságra 
intette a mozdonyvezetőt. A zászlókat 
egyre több helyen tárcsák váltották fel, 
amelyek szárát a pálya mellett, a föld-
be lehetett szúrni. Kétfajta tárcsát 
használtak. Volt, amelyiknek az egyik 
oldalát zöldre, a másikat fehérre, és 
volt amelyiknek az egyiket vörösre a 
másikat fehérre mázolták. A fehér szín 
vagy a jelzés elmaradása (jelzőeszkö-
zök elrejtése) jelentette – angol min-
tára – a szabad menetet.

A villamos távírók (távjelzők) széles 
körű elterjedéséig úgy Ausztriában, 
mint Magyarországon előszeretettel 
alkalmazták az alapjaiban Treutler 
rendszerére emlékeztető, de más ki-
vitelben készített átmenő jelzéseket. 
Osztrák területeken az úgynevezett 
kosárjelzőket, Magyarországon a ko-
sárjelzőkkel azonos elven működő 
tárcsás jelzőket, ugyanis nálunk a vö-
rös-fehérre mázolt, fűzfavesszőből 
készült kosarakat úgy a Középponti 
Vasúton, mint a Tiszavidéki Vasútnál 
vörös fehérre mázolt kör alakú bádog 
tárcsák helyettesítették. Ezek az esz-
közök – hasonlóan Treutler szemafor-
jaihoz – elsősorban távközlési célokat 
szolgáltak. A 10. ábrán az osztrák te-
rületeken használt kosárjelzőt hason-
líthatjuk össze a tárcsás- és a Déli 

Vasútnál alkalmazott, kissé módosított 
karos Treutler jelzővel. Bár meg kell 
jegyezzem, hazánk első helyhez kötött 
jelzői ugyancsak korárjelzők voltak, 
amelyeket először 1850-ben a Pozsony 
-Marchegg vonalon állítottak fel az 
alagút fedezésére, annak a két bejá-
ratán. A másik kosárjelzőt a Sopron 
Bécsújhely vonalon létesítették a 
Fischa patak hídjának fedezése céljá-
ból. (Azt sem árt – ha csak zárójelben 
is –  megemlíteni, hogy Magyarorszá-
gon már 1847-ben felvetődött a hely-
hez kötött jelzők telepítésének gondo-
lata a tervezés alatt álló Kecskemét  
– Szeged – Temesvár vonalon, de a 
szabadságharc eseményei miatt a vas-
út építésének kezdete néhány évvel 
későbbre tevődött át. Az eredeti tervek 
szerint a felállítandó jelzők valószínű-
leg osztrák mintára készült kosárjel-
zők lettek volna.).

Aztán az idő múlásával a vasúti pá-
lyák mellett felállított jelzők las-
san-lassan elveszítették a távközlési 
funkciójukat, feladatuk egyre inkább 
a vonatszemélyzet tájékoztatására 
szorítkozott. Ennek a jelenségnek az 
oka elsősorban abban keresendő, hogy 
Samuel Morse – aki egyébként festő 
volt – a new yorki egyetemen 1837-ben 
bemutatta első villamos távíró készü-
lékét, amelyhez 1839-re megalkotta az 
úgynevezett MORSE ABC-t. Ez a be-
rendezés forradalmasította a távköz-
lést nemcsak a vasúton, hanem az élet 
más területein is. Valójában Morse 
találmánya nyitotta meg az utat a vas-
úti szállítás rendkívül gyors térhódí-
tása előtt, hiszen a kötöttpályás köz-
lekedés  e lképze lhe te t l en  jó , 
megbízható és gyors kommunikáció 
nélkül. A Morse-féle távírók kattogása 
– hasonlóan a harangjelzések csöröm-
pöléséhez – több mint egy évszázadon 
át a vasút elengedhetetlen részévé 

vált. E készülékek a MÁV hálózatán 
– ha nem csalódom – az 1960-as évek 
közepéig voltak használatban.  

De térjünk vissza a vonatközleke-
dést szabályzó jelzésekhez. Mint azt 
már előzőleg láthattuk, az 1850-es 
évekre úgy Európában, mint Angliá-
ban, a három legfontosabb szín a fe-
hér, a zöld és a vörös lett. A fehér (vagy 
a jelzés elmaradása) szabad menetet 
biztosított a közlekedő szerelvények-
nek, a zöld óvatos haladásra intette a 
mozdony vezetőjét, a vörös pedig ve-
szélyt (megállj jelzést) jelentett. E 
hosszú időn át egységesen alkalmazott 
rendszert először a Dán Vasút hálóza-
tán változtatták meg. Eltörölték 
ugyanis a fehér színt, mint szabad 
jelzést, helyette a zöldet emelték be. 

A lassan jelzésre a sárga és a narancs-
sárga közötti árnyalatot, dán nyelven 
„brandgult”, magyarul a  „tűzsárga” 
színt vezették be. A megállj azonban 
továbbra is a vörös maradt. A dánok 
színskáláját eleinte csak a bajorok 
vették át, a többi vasút még jó ideig 
ragaszkodott a megszokott, régi szí-
nekhez, bár érdekes módon a legtöbb 
társaság – úgy a hazai vasutak is  –   a 
zöldet egyaránt alkalmazták szabad 
és lassan jelzésként is.    

A vonatforgalom biztosítása a nyílt 
vonalon az angliai vasutakon már vi-
szonylag korán, az úgynevezett blokk-
rendszer (térközi közlekedés) beveze-
tésével vált lehetségessé. Az Osztrák 
Birodalom területén – és általában 
Európában – azonban jelentős lema-

radás volt tapasztalható. Nálunk na-
gyon sokáig időközben követték egy-
mást a vonatok. Később az átfutó 
kosárjelzési rendszert tették alkalmas-
sá a térközi közlekedés szabályzására 
úgy, hogy a jelzők egyben a térközök 
határát is jelölték. 11. ábra. Sajnos, 
azonban a jelzést adó eszközök nem 
voltak egymással függési viszonyban, 
ezért a biztonság kizárólag a pályaőr 
figyelmén és fegyelmezettségén mú-
lott. Az Osztrák-Magyar Monarchia 
első, valóban biztosított térközi köz-
lekedésre berendezett vasútján   
1877-ben indult meg a forgalom. Itt az 
egyes jelzők már angol mintára kény-
szerkapcsolatban voltak egymással, 
és a reteszelésüket csak villamos in-
duktor segítségével lehetett oldani, ha 
a következő térközjelző oldást adott. 
A jelzők kettős karú szemaforok vol-
tak. Mindig a megfelelő iránynak ér-
vényes kar jelzése volt a mértékadó. 
12. ábra. A karok vízszintes állása a 
továbbhaladást tiltását jelentette.  
A Magyar Államvasutak 1885-ben lé-
tesítette az első biztosított térközjel-
zőkkel felszerelt pályáját Gödöllő és 
Aszód között.

Lássuk, hogyan történt a korai va-
sutakon az állomások fedezése! Ang-
liában már nagyon korán az állomások 
előtt fedező (védő) jelzőket alkalmaz-
tak. Sőt, az állomást fedező jelző jel-
zését az előtte fékúttávolságra elhe-
lyezett jelzőn megismételték (előjelzőt 
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alkalmaztak) hogy a mozdonyvezető 
biztonsággal megállíthassa a vonatát 
a védőjelző előtt. Az előjelző jelzése 
megegyezett a védőjelző jelzési képé-
vel, de a jelentése más volt, hiszen 
mellette el lehetett haladni, ezért a 
rajta lévő, jelzést adó kar végét – meg-
különböztetésül – fecskefark szerűen 
bevágták. Angliában vezették be első-
ként a fedezőjelzőkkel megegyező 
formájú kijárati (indulási) jelzőket is. 
Ugyancsak az angliai vasutakon alkal-
maztak először olyan állomást fedező 
védőjelzőt, amely szerkezeti függés-
ben állt a bejárati váltókkal. E kor 
színvonalához képest rendkívül kor-
szerű eszközöket már biztosított be-
járati jelzőknek nevezhetjük. Nálunk 
még hosszú évtizedeket kellett várni 
arra, hogy a vasúti közlekedés bizton-
ságáról hasonlóan fejlett eszközök 
gondoskodjanak.

Ausztria vasútjain az állomásokat 
1845-ig gyakorlatilag nem védték jel-

zőkkel. Ha a távolbalátás korlátozott 
volt, akkor kellett csupán az állomást 
egy karóra felhúzott vörös zászlóval 
megjelölni. Éjszaka egyáltalán nem 
használtak az állomásokon fényjel-
zést, mondván, a térvilágításból a 
mozdonyvezető tudni fogja, hogy ál-
lomásra jár be. 1850-től azonban sö-
tétben a megállás helyét a felvételi 
épület előtt egy oszlopra erősített vö-
rös lámpával jelölték. Ha valamilyen 
oknál fogva a szolgálati helyre nem 
lehetett bejárni (tolatást végeztek vagy 
minden vágány foglalt volt), akkor egy 
embert küldtek ki jelzőzászlóval, hogy 
fedezze az állomást, és ha vonat kö-
zeledne, azt állítsa meg. Néhány vo-
nalon e kezdetleges fedezési módszert 
még 1869-ben is alkalmazták, emiatt 
aztán elég gyakoriak voltak a ki-
sebb-nagyobb balesetek. Lassan azon-
ban a vasúttársaságok a saját jól fel-
fogott érdekükben helyhez kötött 
védőjelzőket telepítettek az állomások 
elé. E védőjelzők hazánkban többnyi-

re villamos – eleinte galvántelepes, 
később induktoros – működtetésű, 
súlymotoros, tárcsás jelzők voltak, 
amelyeket a védendő pont előtt fékút-
távolságra állítottak fel. 13. ábra. Ma-
gyarországon az első villamos védője-
lzőt 1870-ben, Rákos állomáson 
helyezték üzembe. (A MÁV hálózatán 
az 1960-as években még használtak 
ilyen jelzőt, az 1967-ben kiadott jelzé-
si utasításban mindenesetre szere-
pelt.) 14. ábra. A védőjelzők nem vol-
tak szerkezeti függésben a váltókkal, 
ezért a mozdonyvezetőknek fokozot-
tan kellett figyelniük bejárás közben 
a váltók állását. Annak érdekében, 
hogy e figyelési kötelezettségüknek 
biztonságosan eleget tehessenek, egy-
re több helyen telepítettek váltójelző-
ket. A váltójelzők sokféle megoldással 
és különféle jelzési képekkel készül-
tek. A 15. ábrán a Bender – féle váltó-
jelző képét tanulmányozhatjuk, míg a 
16. ábrán a MÁV 1935-ben hatályba 
léptetett Jelzési Utasításában megje-

lenített váltójelzőket figyelhetjük meg. 
A 17. ábrán egy Massachusetts állam-
ban általam lencsevégre kapott rend-
kívül egyszerű váltójelzőt láthatunk.

A nagyobb forgalmú vonalakon az 
Osztrák Magyar Monarchia vasútjain 
– angol mintára, de attól némileg el-
térő kivitelben – rohamosan kezdtek 
terjedni a karos jelzők, hiszen azok 
jelzési képeit távolabbról és nagyobb 
sebesség mellett is kétséget kizáróan 
olvashatták le a mozdonyvezetők. Ér-
dekességként megemlítem, hogy a 
hazai vasutakon viszonylag hosszú 
időn keresztül sötétben másképpen 
adták a szabad jelzést a nyíltvonali 
jelzőkön, mint a bejárati (védő) jelző-
kön. Mint tudjuk, a szabad jelzést 
sokáig kizárólag a fehér szín jelentet-

te, de amikor a nagyobb városokban 
megjelent a gáz- , később a villanyvi-
lágítás, a sok zavaró fényből nehéz volt 
biztosan kiszűrni a vasúti jelzést. 
Ráadásul a vörös üveg törése megté-
veszthette a mozdonyvezetőt. A bejá-
rati (védő) jelzőkön (talán) ezért – kül-
földi példák alapján –  Magyarországon 
elrendelték a fehér fény mint szabad 
jelzés hatályon kívül helyezését, he-
lyette a zöldet írták elő A MAGYAR-
ORSZÁGI RENDELETEK TÁRA című 
kiadványban megjelentetett, A magyar 
közmunka- és közlekedési ministerek 
1872. junius 27-én 10.192 sz.a. kelt 
rendelete a vasutakon egyöntetű jelzés 
életbeléptetése iránt című törvényben. 
A többi helyhez kötött jelzőn továbbra 
is megmaradt a fehér fény, mint sö-

tétben adandó szabad jelzési kép. 18. 
és 19. ábra. Egy érdekesség: nagyon 
sokáig az volt az alap (szabványos)  
helyzete az állomásoknak, hogy az 
érkező vonat oda akadály nélkül be-
járhasson. Tehát  – ha voltak – a vé-
dőjelzőket szabad állásban kellett 
tartani. Amennyiben valami miatt az 
állomásra vonat nem volt bejáratható 
– például foglaltak voltak a vágányok 
vagy tolattak éppen – egy embert kel-
lett kiküldeni kézi jelzőeszközzel a 
legkülső váltón túlra az állomást fe-
dezni, ha pedig volt védőjelző, azt a 
tolatás befejezéséig, vagy a vágányok 
felszabadításáig megállj állásba kellett 
fordítani. Az alatt az idő alatt, amíg 
bármely okból kifolyólag vonat nem 
járhatott be a szolgálati hely területé-

re, előírás szerint folya-
matosan szólt a harang-
jelzés.

Ezzel a vasúti jelzések-
kel foglalkozó cikkem má-
sodik részét befejeztem A 
folytatást lapunk követke-
ző számában olvashatják 
majd.      

Móricz Zsigmond
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Elöljáróban annyit elmondanék, hogy 
az interaktív oktatásokon egyfajta közös 
megegyezés alapján a következőképpen 
oktatjuk a bevezetőben említett pont 
egyik fontos rendelkezését: amennyi-
ben fehér árbocú, továbbhaladást tiltó 
térközjelzőhöz érkezik a mozdonyve-
zető és arra egy vagy kettő sárga fénnyel 
kapott főjelzővel előjelzést, akkor adott 
feltételek teljesülése esetén a jelző mel-
lett legfeljebb 15 kilométeres sebesség-
gel külön engedély nélkül elhaladhat. 
Ha a következő fehér árbocú jelző is 
megállj jelzést mutat, az előtt meg kell 
állni, és csak akkor szabad tovább köz-
lekedni, ha valamilyen értekező beren-
dezés segítségével erre külön engedélyt 
kértünk és kaptunk. Ez rendben is 

volna, hiszen ha így járunk el, csak a 
biztonságot növeljük. A dolog azonban 
úgy áll, hogy nem ez van leírva az F2-es 
Forgalmi utasításban. Ebből adódóan 
aztán nem áll össze tiszta, egyöntetű 
kép az erős másfél oldalon megfogal-
mazott szabály végrehajtásával kapcso-
latban. Ha a mi, fentebb említett verzi-
ónkat vesszük alapul – magyarul azt, 
hogy a második és a további továbbha-
ladást megtiltó fehér árbocos önműkö-
dő térközjelzők mellett csak külön 
engedély alapján mehetünk tovább – , 
mindig maradnak elvarratlan szálak, 
oda nem illő darabkák. Engedjék meg, 
hogy ennek megvilágítására egy koráb-
bi, ezzel kapcsolatos írásomból idézzek 
néhány sort! Itt az elvarratlan szál (eny-

he képzavarral élve) az „azonnal” 
szócska lesz. Az alant olvasható idézet 
a helytelen, rossz értelmezésből adódó 
megválaszolhatatlannak tűnő problé-
mákra példa. „(...) a fehér árboccal ren-
delkező, továbbhaladást megtiltó jelzést 
mutató térközjelzők melletti közleke-
désnek van egy olyan szabálya, amelyet 
sokan félreértenek. Ez az ominózus 
rendelkezés pedig nem más, mint a 
Forgalmi Utasítás 15.19.2.2. pontjának 
az utolsó bekezdése, amely így hangzik: 
„Az a) alpont és a b) alpont második 
bekezdése szerinti továbbhaladásra 
vonatkozó előírás csak akkor alkalmaz-
ható, ha a fehér árbocú önműködő 
térközjelző előtti előjelzést is adó fője-
lző egy vagy két sárga fénnyel megál-

A két város közötti vasúti kapcsolat 
2015-ben szűnt meg a határ lezárása 
miatt. Napjainkra a Szeged-Szabadka 
vasútvonal újra nyitása, a két ország 
közötti vasúti közlekedés helyreállí-
tása a szerb és a magyar kabinet szá-
mára prioritássá vált, megvalósítása 
pedig hatalmas eredmény lesz majd 
a két ország együttműködésében. 
Mint ismeretes, 2019 áprilisában a 
magyar és a szerb kormány együttes 

ülést tartott Szabadkán. Ennek keretében történt meg az áttörés, vagyis zöld jelzést kapott a Szeged-Szabadka vasútvonal: 
megállapodás született a két ország gazdasági és társadalmi, oktatási, illetve kulturális kapcsolatai szempontjából kiemel-
ten fontos vonal felújításáról. A vasút elsősorban a magyarlakta települések összeköttetését erősíti, de az egész térség 
gazdasági erejére is kedvezően fog hatni a jövőben. A közös kormányülésen meghozott döntés értelmében a személyfor-
galom 2022-re indulhat meg a vonalon, a tervek szerint a Szeged és Szabadka közötti menetidő 30-40 perc lesz majd. A 
vasútvonalat villamosítják és úgy alakítják ki, hogy később alkalmas legyen tram-train típusú közlekedésre is. A szerb 
oldali kivitelezésre a magyar Eximbank biztosít hitelt, a beruházó a MÁV lesz.

Mielőtt bárki megkérdezné, mi az, amiről szeretném, ha együtt 
gondolkodnánk, gyorsan elárulom. Az F2-es utasításunk 15.19.2.2-
es, sokak által félreértett szakaszáról. Ezzel kapcsolatos okfejtéseimet 
kívánom itt, e lap hasábjain a mozdonyvezető kollégákkal megosztani!   

A magyar kormány augusztusi ülésén határozott a Szeged-Szabadka 
vasútvonal újra nyitásával és felújításával kapcsolatban, a megvalósulás 
2020-21-ben, a vonatközlekedés 2022-ben megindulhat.

Gondolkodjunk 
együtt!

Akár már jövőre 
indulhat a Szeged-Szabadka 
vasútvonal kivitelezése

Fotó: Szalados István

18-as ábra
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Slásra utaló előjelzést adott. Ellenkező 
esetben a vonatot azonnal meg kell 
állítani és továbbhaladni csak a rendel-
kezésre álló értekező berendezésen 
kapott engedély alapján szabad.” E pont 
elemzése kapcsán a mozdonyvezetők 
többek között a következő kérdéseket 
szokták nekem feltenni:

  –  Mit jelent ez esetben, az azonnal 
szó? Ha az első vörös – tehát nem sár-
ga vagy kettő sárga fénnyel világító –  
jelző mellett elhaladva már messziről 
meglátom a vöröset, mindjárt meg 
kell-e állnom, és csak engedéllyel me-
hetek-e tovább, vagy ilyenkor nem kell 
komolyan venni az azonnal szót, fel-
mehetek egészen a jelzőig és ott kell 
engedélyt kérnem?  

  –   Ha komolyan veszem az azonnal 
szócskát és megállok jó messzire a jel-
zőtől, majd a kapott  engedély alapján 
folytatom a menetet, akkor – jól műkö-
dő jelfeladás esetén  –   a jelzőhöz érve 
megállás nélkül elhaladhatok mellette? 
Hiszen megkaptam rá az engedélyt, 
igaz, jóval korábban. Avagy újra meg 
kell állnom és ismételten engedélyt kell 
kérnem?

  – Hogyan értelmezzem az azonnal 
szócskát akkor, amikor sötétben több 
vörös jelzőt is látok magam előtt egy-
más után, mondjuk egy hosszú, egye-
nes szakaszon? Amennyiben az azon-
nal szócskát komolyan veszem, akkor, 
ha a kapott engedély alapján elindulok 
az elsőtől, annak meghaladása után 
rögtön meg is kellene állnom, hiszen a 

távolban egy olyan 
jelzőt észlelek, ami-
re nem sárgával 
vagy kettő sárgával 
kaptam előjelzést. 
Netán lehetséges 
volna, hogy több 
jelző meghaladásá-
ra is kapjak egy-
szerre engedélyt? 
Mert az egészen 

más megvilágításba helyezné e furcsa 
szabályt. Ezekre az oktatás közben 
rendszeresen feltett kérdésekre termé-
szetesen adnom kellene valamilyen 
elfogadható választ.”

Nos, ennyi az idézet, és íme a válasz, 
amelyet nem én találtam ki, hanem 
minden részlete a forgalmi utasítá-
sunkban olvasható. Amennyiben az 
idevonatkozó szabályok minden egyes 
szavát figyelembe vesszük, a fent meg-
fogalmazott kérdések okafogyottá vál-
nak. Lássuk tehát!  (Nem idézem a 
teljes szöveget, hiszen az F2-es min-
denkinek a rendelkezésére áll, aki va-
lóban kíváncsi rá, az egészet el tudja 
olvasni és ellenőrizheti okfejtésem 
pontosságát! Itt csak a számunkra lé-
nyeges mondatokat, abból is a jelfel-
adás nélküli szakaszra vonatkozó pas�-
szust emelem ki.)

„Ha a térköz foglaltsága bármely ok 
miatt nem állapítható meg (…) és a 
megállástól számított 2 percen belül a 
térközjelzőn nem jelenik meg tovább-
haladást engedélyező jelzés, akkor  a 
mozdonyvezető a megállástól számított 
két perc eltelte után a következő főjel-
zőig – függetlenül annak jelzésétől – 
figyelmesen közlekedhet olyan sebes-
séggel, hogy a vonatot a jelentkező 
akadály előtt meg tudja állítani. (…) Ha 
menet közben nem jelentkezik akadály, 
de a következő főjelző sem ad tovább-
haladást engedélyező jelzést, akkor a 
jelző előtt meg kell állni. Fehér árbocú 

főjelző mellől az előző bekezdésben 
szabályzott módon (…) szabad tovább-
haladni.”  

Itt tehát az áll, hogy a továbbhaladást 
tiltó fehér árbocú jelzőt követő, ugyan-
csak továbbhaladást megtiltó térköz-
jelző mellett is mindenféle külön en-
gedély nélkül elhaladhat a vonat. Ez 
tiszta sor, de akkor mi okozhatja a 
félreértést?

Nos, a félreértést az utolsó bekezdés 
okozza, amely így szól:

„Az a) alpont, illetve a b) alpont má-
sodik bekezdése szerinti továbbhala-
dásra vonatkozó előírás csak akkor 
alkalmazható, ha a fehér árbocú ön-
működő térközjelző előtti előjelzést is 
adó főjelző egy vagy két sárga fénnyel 
megállásra utaló előjelzést adott. El-
lenkező esetben a vonatot azonnal meg 
kell állítani és továbbhaladni csak a 
rendelkezésre álló értekező berende-
zésen kapott engedély alapján szabad.”

Abszolút precízen megfogalmazott 
szöveg, amelyben minden egyes szónak 
fontos, megkerülhetetlen jelentése van.

Ami szerintem a félreértést okozza, 
az előjelzést is adó főjelző definíciója. 
Tehát nem jelzőről, vagy főjelzőről ír 
az utasítás, hanem konkrétan előjelzést 
is adó főjelzőtől. Mit jelent ez? Hadd 
idézzek az F1-es utasítás 2.4. A fényjel-
zők és jelzéseik című fejezetéből! A 
2.4.1.2. bekezdés a következőképpen 
fogalmaz:

„A továbbhaladást engedélyező jel-
zések jelzik az érkezési és továbbhala-
dási sebességet, ugyanakkor előjelzést 
adnak a következő jelzőn várható jel-
zésre is. (...)”

Tehát e szerint a továbbhaladást en-
gedélyező jelzések adnak előjelzést a 
következő jelzőre, a továbbhaladást 
megtiltó jelzők (értelem szerűen) nem. 
Hogyan is írja a 15.19.2.2. nagyon hos�-
szan megfogalmazott szabály utolsó 
bekezdése? „... előjelzést is adó főjel-

ző...” Így válik kerekké a rendelkezés! 
Ha vörös vagy jelzést egyáltalán nem 
adó fehér árbocú jelző mellett elhalad-
va a következő fehér árbocú önműködő 
térközjelzőn is továbbhaladást megtil-
tó jelzéssel találkozik a mozdonyveze-
tő, amellett – ahogyan az utasítás meg-
fogalmazza: „hasonlóan az előző 
bekezdésben szabályzott módon” –  két 
perc elteltével (vagy, ha van jól működő 
vonatbefolyásolás, megállás nélkül) 
elhaladhat, hiszen a vörös nem adhat 
semmiféle előjelzést, az, az utasítás 
alapján nem minősül előjelzést is adó 
főjelzőnek. Ellenben, ha a továbbhala-
dást megtiltó fehér árbocú térközjelző-
re zöld, sárga-zöld, villogó sárga, vagy 
sárga-villogó sárga fénnyel kap a vonat 
az előjelzést is adó főjelzőn előjelzést 
(legyen az kijárati- , nyílt vonali bejá-
rati- , vagy önműködő térközjelző), 
akkor gondolkodás nélkül, abban a 

pillanatban, amikor 
a vörös kiértékelhe-
tővé, láthatóvá vá-
lik, azonnal meg kell 
állni és a menet 
csak az értekező be-
rendezésen kapott 
engedély alapján 
folytatható.

Így minden apró 
részlet a helyére ke-

rül, nincsenek elvarratlan szálak, ér-
telmezhetetlen pontok a szövegben. 
Még egy nagyon fontos dologra hívnám 
fel a figyelmet! Ez az írásom senkinek 
nem akar semmiféle instrukciót adni! 
Mindenki végezze továbbra is úgy a 
munkáját – oktatók és mozdonyvezetők 
egyaránt – , ahogyan azt a legbiztonsá-
gosabbnak gondolják, hiszen közös 
célunk a balesetmentes vasúti közle-
kedés garantálása!  

Persze, most talán egyesek felteszik 
a kérdést magukban, hogy miért is ír-
tam le mindezt? Nos, akik rendszeresen 
olvassák írásaimat, azok egy korábbi 
számban azzal szembesülhettek, hogy 
a 15.19.2.2. pontról elhamarkodottan 
azt írtam: hibás rendelkezés. Aztán egy 
napon összeakadtam Baumann Csa-
bával, akivel vérre menő vitába keve-
redtem e szabály végrehajtásával kap-

csolatban. Ő váltig állította, hogy abban 
az esetben, ha fehér árbocú, továbbha-
ladást megtiltó térközjelző mellett ha-
ladok el és az azt követő térközjelző is 
továbbhaladást tiltó jelzést mutat, adott 
feltételek mellett, mindenféle külön 
engedély nélkül, a fehér árbocú jelzők-
re vonatkozó szabályok betartásával 
elhaladhatok mellette. Én kötöttem az 
ebet a karóhoz, hogy ebben az esetben 
márpedig engedélyt kell kérnem a to-
vábbhaladásra. Nem jutottunk egymás-
sal közös nevezőre, ezért aztán elkezd-
tem behatóan tanulmányozni e hosszan 
és bonyolult módon megfogalmazott 
szabályt. Minden szót, minden kifeje-
zést alaposan megrágtam és arra a 
következtetésre jutottam, hogy Csabá-
nak van igaza. Én, és rajtam kívül saj-
nos elég sokan nem figyeltünk fel egy 
fontos kitételre. Ez pedig nem más, 
mint a „külön előjelzést is adó” meg-
határozás, amely egészen új megvilá-
gításba helyezi a rendelkezést, és álta-
la helyére kerül minden egyes részlet. 
Apróságnak tűnik ugyan, de az ilyen 
apróságok sajnos komoly félreértések 
forrásai lehetnek. Ezért döntöttem úgy, 
hogy a tisztán látás érdekében megírom 
ezt a cikket. Remélem, nem hiába fá-
radoztam vele!   

Móricz Zsigmond
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sem könnyű 
vasútvállalatnak 
lenni 
Magyarországon
Továbbra sem könnyű vasútvállalatnak lenni Magyarországon: az elmúlt 
évben alig 4 százalékkal bővült a társaságok árbevétele, miközben az 
anyagjellegű ráfordításaik 4,5 százalékkal, a személyi ráfordításaik közel 
16 százalékkal nőttek. Egy „átlagos” vasúti munkavállaló egy hónapnyi 
alkalmazása 705,5 ezer forintba került a cégeknek tavaly, szemben a 
2017. évi 641,4 ezer forinttal.

E hatások mellett kész csoda, 
hogy a vasútvállalatok ös�-
szesített üzemi eredménye 

pozitív nulla lett, ami nagy javulás a 
korábbi év mínusz 1,3 milliárd forint-
jához képest! Arra, hogy 2018 sem az 
általános fuvardíjemelés éve volt, 
nemcsak a szerény árbevétel-növeke-
désből következtethetünk, hanem 
abból is, hogy némileg emelkedtek a 
volumenek is a bázishoz képest, így a 
két hatás egymást semlegesítette. Rá-
adásul az elfuvarozott árumennyiség-
nél jobban nőtt a fuvarozási távolság 
(és emiatt a tonnakilométer volumen), 
amiért jórészt a vágányzárak miatti 
kerülő útvonalon való közlekedés a 
felelős; a 2018-as év különösen terhelt 
volt ebből a szempontból. A Rail Car-
go Hungaria (RCH) és az MMV üzemi 
eredményének nagyarányú javulása 
húzta magával a piacot, hiszen a top-
lista 12 cégéből 7 nem tudta megismé-
telni a 2017-es üzemi eredményét ta-
valy, közülük egy, az IntegRail Zrt. 
pedig felszámolás alá is került. A vas-
útvállalatok adózás előtti üzleti ered-
ménye összességében tovább romlott, 
legalább 352 millió forinttal, amihez 
még hozzáadódik majd az IntegRail 
„eredménye”. A vasútvállalatok ala-
csony (sőt, sokszor negatív!) jövedel-
mezősége ellenére a csődök szeren-

csére ritkák, mert általában kellően 
tőkeerős a tulajdonosi hátterük. Ám 
így is vannak, akik árversenyre kény-
szerülnek, és negatív spirálba kerül-
nek, azaz az aktuális fuvardíjból a 
korábbi fuvarok költségeit fizetik ki.

A vasútvállalatok által foglalkozta-
tott statisztikai (átlag)létszám  
2998- ról 3156-ra nőtt egy év alatt, ami 
a nagyobb cégek stagnálása mellett a 
kisebb cégek jelentős létszámbővülé-
se okán következett be. Ennek oka, 
hogy eddig a kisebb cégek egy sor 
szolgáltatást alvállalkozóktól vettek 
igénybe, amit az elmúlt év(ek)ben sa-
ját kézbe vettek át (így a forgalom 
tavalyi növekedése és a létszámválto-
zás aránya noha eltér egymástól, az 
eredményt nem rontja). Vagyis az el-
múlt évek folyamatos forgalomnöve-
kedését végre sikerült utolérni a szer-
vezet méretében is, így a jelenlegi 
forgalmaknak megfelelő méretű struk-
túrák alakulhattak ki.

A MÁV hálózatán 2018-ban 5,7 szá-
zalékkal, a GYSEV-én 3,8 százalékkal 
több tehervonat közlekedett, a két 
hálózaton együttesen 19,86 millió ki-
lométert megtéve (így a MÁV hálóza-
tán egy átlagos tehervonat 121,2, a 
GYSEV-én 58,1 kilométert tett meg). 
A GYSEV számaiból kitűnik, hogy mi-

közben vonatból „csak” 3,8 százalék-
kal lett több náluk, azok 25 százalék-
kal többet futottak a társaság 
sínhálózatán, és hasonló arányban 
(27,5 százalékkal) nőtt a bruttó tonna-
kilométer teljesítmény is. A GYSEV 
korábbi stratégiai céljai között szere-
pelt, hogy az észak-déli közlekedési 
tengelyen jelentősen emelkedjen az 
áruforgalom. Ennek megfelelően a 
vasúttársaság elvégezte a 16-os (He-
gyeshalom-Csorna-Szombathely) és 
17-es (Szombathely-Zalaszentiván) 
vonalak villamosítását, illetve egyéb 
infrastrukturális fejlesztéseit. Ennek 
köszönhetően 2013-2018 között a 17-es 
vonalon 3-szorosára, a 16-os vonalon 
pedig 2,5-szeresére emelkedett a te-
hervonatok száma. Ez a jelentős  
növekmény elsősorban annak  
köszönhető, hogy a korábban Celldö-
mölk-Boba, illetve Veszprém felé köz-
lekedő vonatok egyre inkább ezt az 
útvonalat választják (a kisebb emel-
kedők, a magasabb pályasebesség, a 
nagyobb pályakapacitás, a végig meg-
lévő felsővezeték miatt).

A két pályahálózat-működtető vo-
natkilométer és bruttó tonnakilométer 
eredményeit összeadva azt látjuk, hogy 
azokban 2,9-3 százalékos volt az éves 
növekedés, tehát körülbelül ennyivel 
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nőtt egy év alatt a vasúti fuvarpiaci 
torta, és ehhez képest kell minősíteni 
a vasúttársaság 4 százalékos árbevé-
tel-növekményét. A Központi Statisz-
tikai Hivatal (KSH) mást és más mód-
szertannal gyűjt és összegez, mint a 
pályavasutak. A 2018-as évre vonat-
kozó (még nem végleges) KSH-s adat-
sor szerint a Magyarországon bejegy-
zett vasúttársaságok itthon és 
külföldön 52,3 millió tonna árut fuva-
roztak, ami 2 százalékkal kevesebb a 
korábbi évinél. Nettó tonnakilométer-
ben nézve a visszaesés még nagyobb: 
6,7 százalékos.

A Vasúti Pályakapacitás-elosztó Kft.- 
nél 42 vasúttárság igényelt tehervona-
ti menetvonalat, ebből a MÁV hálóza-
tán 38, a GYSEV vonalain 25 
közlekedett ténylegesen (a VPE a terv-
, a pályavasutak a tényadatok alapján 
szolgáltattak adatokat). Ezek jelentős 
része azonban saját célú szállítást 
végzett a vasúti pályaépítéshez és 
-karbantartáshoz kötődő szerelvénye-
ivel. Továbbá ezek egy része külföldi 
(elsősorban szlovák) vasútvállalat, 
amelyek Magyarországra biztonsági 
tanúsítványt szereztek, és ezért itt is 
teljesértékű szolgáltatást nyújthatnak 
- ám statisztikai adatszolgáltatásra és 
beszámolókészítésre a székhely sze-
rinti országban kötelezettek.

A MÁV Zrt.-nek a vasúti árufuvaro-
zásból származó árbevétele 28,4 mil-
liárd forintot tett ki, ebből 14,3 milliárd 
volt a pályahasználati díjbevétel, 941 
millió forint a felsővezeték-használat 
díja, 7,6 milliárd a vontatási villamo-
senergia ára, 2,1 milliárd a vontatási 
célra értékesített gázolajé. A tehervo-
nat rendezéséhez tolatószemélyzetet 
1,5 milliárd forint értékben biztosítot-
tak. A GYSEV Zrt.-nek a vasúti árufu-
varozással összefüggésben 2,1 milliárd 

forintot számlázhatott, ebből 821 mil-
lió volt a pályahasználati díjbevétel, 
91,5 millió a felsővezeték-használat 
díja, 410,5 millió a vontatási villamo-
senergia ára, 801 millió a járulékos és 
mellékszolgáltatások értéke.

A piacvezető RCH az elmúlt évben 
1,4 százalékkal tudta növelni árbevé-
telét, ami elmarad a 3,9 százalékos 
piaci átlagtól, így az árbevétel-arányos 
piaci részaránya 56 százalékra csök-
kent. Az üzemi eredmény 1,3 milliárd 
forintos javulása annak is köszönhető, 
hogy a társaság csökkenteni tudta az 
anyagjellegű ráfordításait (csökkenő 
volumenek mellett), és a személyi 
költségei csupán a piaci átlag felével 
növekedtek. A cég értékelése szerint 
a 2018-as év sikeres pénzügyi zárásá-
hoz hozzájárult az áremelés, illetve a 

gyenge forintárfolyam is növelte az 
eredményt, mivel a bevételeik 85 szá-
zaléka exportforgalomból származik. 
További kedvező tényező, hogy sikerült 
leszorítani az ügyfeleik jelentős adós-
ságállományát, ám a társaság fizetési 
határidőn túli követelésállománya még 
így is 1,7 milliárd forintra rúgott a ta-
valyi év végén.

A társaság tárgyi eszközállományá-
nak bruttó értéke 89 milliárd forintra 
nőtt (amelynek az amortizációja évi  
5 milliárdos tétel). Ez a beruházások 
és a selejtezések, értékesítések, átso-
rolások együttes hatására összességé-
ben 2,4 milliárd forintos növekedést 
jelent. Csak teherkocsik felújítására 
2018-ban 2,8 milliárd forintot költöt-
tek.

A GYSEV CARGO 2018-ban 11 szá-
zalékkal növelte árbevételét, adózás 
előtti eredménye azonban 710 millió 
forinttal csökkent, miközben üzemi 
eredménye nagyjából stagnált. Az 
eredménycsökkenés oka összefügghet 
azzal, hogy a társaság tárgyi eszköze-
inek értéke 780 millió forinttal nőtt ez 
idő alatt, 862 millió forintnyi beruhá-
zás, felújítás aktiválásával. A GYSEV 
CARGO is sikerrel csökkentette a le-
járt követelésállományát, 912 millió 
forintról 428 millióra. A társaság le-
ányvállalatai közül a Raaberbahn 
Cargo 110 ezer eurós adózott ered-
ményt ért el, míg az AMBER RAIL 75 
ezer eurós mínuszt.

A GYSEV CARGO-nál összességé-
ben elégedettek a hazai vasútvonala-

kon bonyolított intermodális projekt-
jeik volumenével, mivel az évről évre 
emelkedő tendenciát mutat. A GYSEV 
CARGO hagyományosan a magyar 
tranzitforgalmakban erős, úgy az 
észak (Rajka, Sopron) - dél (Hodos, 
Gyékényes), mint az északnyugat 
(Sopron, Rajka, Hegyeshalom) - dél-
kelet (Kelebia, Lőkösháza) tengelye-
ken. Az elmúlt években is ez adta a 
növekedés gerincét, de az export-im-
port és a belföldi forgalmaik is erő-
södtek. „Elmondhatjuk, hogy nincs 
komoly okunk panaszra, ugyanakkor 
megjegyzendő, hogy az infrastruktú-
rán jelentkező szűk kapacitások (vá-
gányzárak) és a határátmenetek telí-
tettsége komoly problémákat okoznak 
nemcsak nekünk, de a piacon tevé-
kenykedő összes vasútvállalatnak” - 

zárták az összegzést a cégnél.
Katona László, az MMV vezérigaz-

gatója az alábbiak szerint foglalta 
össze vállalata tavalyi évét: „2018-ban 
társaságunknak sikerült megfordítani 
a megelőző két év negatív trendjét: 
2018- ban 3,2 százalékos árbevé-
tel-arányos pozitív eredményt tudtunk 
realizálni. Az eredményességünk je-
lentős javulása három főbb összete-
vőre vezethető vissza: az árbevétel 
emelkedése (tavaly 8,5 százalékkal), 
a kapacitásokhoz kapcsolódó költsé-
gek jelentős racionalizálása és a fu-
varfeladatok megvalósításához kap-
csolódó hatékonyságjavítás.

A Train Hungary a bukaresti szék-
helyű GRAMPET leányvállalataként a 
romániai útirány specialistájának te-
kinthető. A cégnek a tavalyi év végén 
1,87 milliárd forint lejárt tartozása 
volt, szinte teljes egészében a Rolling 
Stock Company SA felé, amely romá-
niai mozdonyok és tehervagonok bér-
beadásában érdekelt. Az e cég felé 
fennálló tartozás egy év alatt 500 mil-
lió forinttal csökkent. A Train Hunga-
ry árbevétele 15 százalékkal nőtt, amit 
a vasútvállalatok közül csak a FOXra-
il tudott felülmúlni.

A CER Hungary-nél a következő-
képpen értékelték számunkra a tava-
lyi évet: „A társaság helyzete a vasúti 
árufuvarozási piacon stabil, élvezzük 
a multinacionális, kis- és középválla-
latok bizalmát hosszú évek óta. A ha-
gyományos vasúti áruk továbbítása 
mellett vállalatunk a legnagyobb 
mennyiségben a veszélyes áruk vasúti 
továbbításában emelkedik ki a ver-
senytársak közül. Cseppfolyós vegyi 
áruknál mind export-import, mind 
tranzitforgalomban jelentős volumen-
bővülésről számolhatunk be 2017 vége 
óta, köszönhetően annak, hogy a mul-
tinacionális cégek által kiírt tendere-
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ken jelentős mennyiségeket sikerült 
megszereznünk különféle relációkra. 
Ezekben a forgalmakban a megbízó a 
teljes útvonalon bízta meg a CER-t a 
forgalom lebonyolításával, így sikere-
sen bevontuk a teljesítésbe a CER 
Szlovákiát is. A pályafelújításokhoz 
országszerte jelentős mennyiségben 
speciális küldeményként kitérőket és 
kiegészítő anyagokat, szerelvényeket 
fuvarozunk. A Magyar Honvédség ál-
tal kiírt közbeszerzési eljáráson el-
nyertük a katonai vonatok fuvarozását 
2017-re és 2018-ra, amelynek kereté-
ben több viszonylaton NATO hadgya-
korlatra fuvaroztuk a magyar csa-
pategységeket. Ezenkívül speciális, 
túlméretes, illetve túlsúlyos küldemé-
nyek szállításában - munkavállalóink 
speditőri múltját és nemzetközi kap-
csolatait, valamint a CER Cargo Hol-
ding nemzetközi hálózatát kihasznál-
va -cégünk sikeresen vesz részt ezen 
küldemények fuvarozásában, ebben a 
szegmensben megelőzve minden más 
vasúttársaságot Magyarországon.”

Varga Botond, az LTE Hungária ügy-
vezetője úgy értékelte, hogy a korábbi 
évekhez hasonlóan 2018-ban is jó évet 
zárhattak: „A vonatszámunk enyhe 
emelkedése mellett az elfuvarozott 
áruk tömege jelentősebb növekedés-
nek indult, tükrözve azt a törekvésün-
ket, hogy a lehető legnagyobb tömegű 
vonatokat továbbítsuk ügyfeleink igé-
nye szerint. Ráadásul egyre több for-
galomban az LTE Hungária vállalja a 
főszerepet az LTE-csoporton belül. E 
hatásoknak (is) köszönhetően az ár-
bevételünk emelkedett, rekordévet 
zárhattunk. A további fejlődésünknek 
csak a kapacitáshiány szabott gátat. 
Hátrányos fejleménye volt a 2018-as 
évnek a MÁV által 2017 végén várat-
lanul és nagyon későn bejelentett 
energiaáremelés, aminek jó részét 
nem sikerült ügyfeleink felé érvénye-

sítenünk. Ez, illetve a 2018-ra mármár 
eszkalálódó munkaerőpiaci helyzet 
vezetett oda, hogy a cég eredményes-
sége a korábbi évekhez képest csök-
kent.”

A DB Cargo Hungária árbevételéből 
1,76 milliárd forint származott vasúti 
árufuvarozásból, 1,3 pedig iparvá-
gány-kiszolgálásból. Az előbbi teljes 
egészében kapcsolt vállalkozások fu-
varmegbízásaiból eredt, a cég önálló 
értékesítési tevékenységet e szeg-
mensben nem végez.

Bogdán András vasúttársaságáról, 
a FOXrailről csak az éves beszámoló-
ban megjelent információk ismertek. 
E szerint 2018-ban a cég egy új moz-
donyt vásárolt. A társaság Ausztriára 
2017- ben, Romániára 2018-ban szer-
zett biztonsági tanúsítványt. Az Auszt-
riában közlekedő konténervonatai 
után 135,2 millió forintos állami támo-
gatásban részesült.

A FLOYD árbevétele csökkent 2018-
ban, aminek oka, hogy a 2017-es erős 
gabonaforgalom a tavalyi évre eltűnt 
a rendelésállományból. A társaság a 
felszabadult vontatási kapacitásait 
más vasúttársaságoknak értékesítette 
a piacon. A pozitív üzleti eredmény 
bizonyítja, hogy átmenetileg ez jó 
megoldás volt.

A METRANS Danubia a METRANS 
csoport tagjaként, kapcsolt vállalko-
zások megbízásából közlekedtet kon-
ténervonatokat, szolgáltatásai harma-
dik félnek nem elérhetőek. Így 
elsősorban nem az eredménytermelés 
a cég feladata, ám az árbevétel-ará-
nyos eredményt tekintve mégis a 
METRANS Danubia volt a legsikere-
sebb piaci szereplő az elmúlt évben.

A MÁV Nosztalgia a bázisévhez vi-
szonyítva terveiben 6,3 százalékos 
árbevétel-növekedést irányzott elő 

2018- ra. A tényleges érték 38,9 szá-
zalék lett, köszönhetően új tevékeny-
ség (sóder- és homokszállítás) bein-
dulásának, valamint a gőzvontatású 
személyszállító chartervonatok szá-
mának növekedése révén. A vontatá-
si szolgáltatási piacon a jelenlegi po-
zíció megtartása, lehetőség szerint 
növelése a menedzsment célja.

A Magyar Vasúti Áruszállító Kft. 
árbevételének impozáns növekedését 
elősegítette Filep Ernő Csaba ügyve-
zető nyilatkozata szerint, hogy növe-
kedett a mozdonyaik száma, amivel 
növekvő volumenben dolgoztak tran-
zitszállításokon, de a vontatási szol-
gáltatások megrendelésállománya 
amúgy is jelentősen emelkedett.

A KÁRPÁT Vasút árbevétele hiába 
nőtt 22 százalékkal, a cég 25,5 millió 
forintos veszteséggel zárta az évet. 
Erről a Szentesi Csaba (68 százalék) 
és Ónody Miklós (32 százalék) cégénél 
az éves beszámolóban azt írták, hogy 
a vasúti árufuvarozási tevékenység 
beindítása a cég mozdony- és személy-
zetkapacitását „nem tervezett” mér-
tékben haladta meg. Így a feladat el-
látásához alvállalkozókat kellett 
bevonni, ám az általuk számlázott 
összegek „helyenként nagyobb mér-
tékben” meghaladták a vállalási díja-
kat, ami 150 millió forintos ráfordí-
tás-növekedést eredményezett.  
A társaság ebből tanulva a nem saját 
tulajdonú eszközök használatát mini-
malizálni igyekszik, „a feladatok raci-
onálisabb vállalása által”.

A Continental Railway Solution Kft. 
hosszú távra bérelt mozdonyokkal 
dolgozik, ezekkel végez vontatásszol-
gáltatást, iparvágány-kiszolgálást, 
állomási tolatást. A szolgáltatások 
között megtalálható az ad-hoc és a 
hosszú távú szolgáltatás egyaránt.

forrás:Navigátorvilág
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VASÚT SZOLGÁLATÁÉRT 
„ARANY” FOKOZAT
Nyitrai Sándor mozdonyvezető, 
TSZVI Budapest

VASÚT SZOLGÁLATÁÉRT 
„EZÜST” FOKOZAT
Bige György mozdonyvezető, 
TSZVI Debrecen

VASÚT SZOLGÁLATÁÉRT 
„BRONZ” FOKOZAT
Kocsis Elek mozdonyvezető, 
TSZVI Miskolc
Wéber József mozdonyvezető, 
TSZVI Pécs

VEZÉRIGAZGATÓI DICSÉRET
Virág Csaba mozdonyvezető, 
TSZVI Szeged

VEZÉRIGAZGATÓ-HELYETTESI 
DICSÉRET
Bajkó György mozdonyvezető,
 TSZVI Budapest
Bencze László mozdonyvezető,
 TSZVI Szeged
Gál Tibor mozdonyvezető,
 TSZVI Pécs
Harmati Tamás mozdonyvezető, 
TSZVI Debrecen
Sas János Imre mozdonyvezető, 
TSZVI Budapest
Szemerédi János mozdonyvezető,
 TSZVI Szombathely

A bérek átutalási időpontja:
•	 2019. 09. 06.
•	 2019. 10. 07.
•	 2019. 11. 08.
•	 2019. 12. 06.
•	 2020. 01. 08.

SZÉP-kártya-juttatások átutalásának időpontja:
•	 2019. 09. 16. VBKJ SZÉP szálláshely (szeptemberi utalást vá-

lasztók)
•	 2019. 10. 15. III. negyedévi alanyi SZÉP vendéglátás, VBKJ SZÉP 

vendéglátás és szabadidő
•	 2019. 12. 14. IV. negyedévi alanyi SZÉP vendéglátás, VBKJ SZÉP 

vendéglátás és szabadidő

Változik a MÁV-
csoportnál a 
bérfizetések 
időpontja 2019 
második felében

Vasutasnap

Az idei évben megváltozott a bérfizetések 
időpontja a MÁV Zrt.-nél és leányvállalatainál. 
Míg korábban A munka törvénykönyve alapján 
minden hónap 10. napjáig utalták át az előző 
havi fizetéseket, a változás eredményeként már 
korábban, minden ahónap 5. munkanapjáig 
sor kerül a bérek átutalására.

A Mozdonyvezetők 
Szakszervezete elismerését 
fejezi ki a 69. Vasutasnap 
valamennyi kitüntetettjének, 
és külön is gratulál a 
mozdonyvezetőknek!
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SZOLGÁLTATÁSOK A csomag 
600 Ft/hó

B csomag 
800 Ft/hó

B-extra   
1600 Ft/hó

Balesetből eredő káresemények

Baleseti halál 500.000.- 1.000.000.- 2.000.000.-

Baleseti rokkantság 100%-ig arányosan
50%-ot meghaladó rokkantság esetén további egyszeri térítés

1.000.000.-
500.000.-

1.500.000.-
500.000.-

3.000.000.-
1.000.000.-

Baleseti kórházi napi térítés 1-50 napig 2.000,- 2.000,- 4.000,-

Csonttörés, csontrepedés fix egyszeri térítés 20.000,- 20.000,- 50.000,-

Baleseti műtét, arányos térítés 100%-ig 200.000,- 200.000,- 400.000,-

Égés, arányos térítés 100%-ig 200.000,- 400.000,- 600.000,-

Baleseti múlékony sérülés 
(28 napon túli BALESETI táppénz)

20.000,- 20.000,- 50.000,-

Betegségből eredő káresemények

Betegségi kórházi napi térítés max. 50 napig naponta
(amennyiben a kórházi tartózkodás legalább 3 napig tartott)

3.000,- 3.500,- 7.000,-

Betegségi műtét, arányos térítés 100%-ig 300.000,- 400.000,- 800.000,-

Teljes és végleges munkaképtelenség (79% felett) 100.000,- 100.000,-  100.000,-

Kritikus betegségek: (szívinfartktus, rákos megbetegedés, 
agyi érkatasztrófa - stroke, by-pass, szervátültetés, veseelégtelenség)                                                                                           

100.000,- 100.000,- 200.000,- 

 Betegségből vagy, természetes okból bekövetkezett halál 600.000.- 1.000.000.- 2.000.000.- 

MOSZ - Union Csoportos- Élet- Betegség- és Balesetbiztosítás
BÁRKI BELÉPHET, AKI:
•	 MOSZ tag vagy családtag 

•	 Tagoknak az ingyenes balesetbiztosítás mellé is érdemes kötni!
•	 Nyugdíjba vonulás után sem szűnik meg, csak ha külön kéri.	  

•	 18 év feletti életkorú
•	 A biztosító egységesen 75 éves korig vállalja a kockázatot minden szolgáltatásra. DE! 70 év felett a biztosítási összegek 

megfeleződnek! 

•	 lakossági folyószámlával rendelkezik, és engedélyezi a csoportos beszedést.
•	 A biztosítás fenntartása érdekében folyamatos biztosítási díjfizetés szükséges.
•	 Mindenkinek magának kell figyelni, hogy hónap 10. napján le tudtuk-e emelni a díjakat.
•	 Ha nem történik meg, szólni kell a MOSZ központnak, mert amennyiben a lehívás 3 alkalommal is sikertelen (pl. be nem 

jelentett bankváltás, fedezethiány miatt), a biztosító kockázatvállalása megszűnik. 
•	 A bankszámlaszám változást nem elég a banknak bejelenteni, a MOSZ központnak is haladéktalanul jelezni kell!	  

A biztosító a szerződésbe újonnan belépőkre a nyilvántartásba vételt követő naptól számítva a következő várakozási 
időt köti ki:

•	 Betegségek		  1 hónap
•	 Kritikus betegségek	 2 hónap
•	 Haláleset			  azonnal indul
•	 Baleset			   azonnal indul

A kifizetett összeget saját címre vagy folyószámlára utalja a biztosító adó- és járulékmentesen. A belépés és kárrendezés 
egyszerűen, a MOSZ központon keresztül történik. Biztosítási csoportok közötti átlépés (kisebb vagy nagyobb összegbe), 
kizárólag decemberben, a következő biztosítási évtől lehetséges!
Bővebb felvilágosítás 
honlapunkon: 	 http://mosz.co.hu  
telefonon:	 Hegedűs Gizella +36 30 177 7660
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Reklámanyagaink, melyek megvásárolhatók, 
megrendelhetők a MOSZ központban és a helyi 

tisztségviselőknél.


