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A vasútnak mennie kell, írtam legutóbbi szerkesztői jegyzetemben, mert a koro-
navírus-járvány, a kijárási korlátozás ideje alatt is bizonyította szükségességét, biztosította 
az ország működőképességének fenntartását. Nem tudom, van-e annál cinikusabb érv a 
mellékvonalak talán végleges elsorvasztására, mint a kijárási korlátozás alatti megváltozott 
utazási szokások, és lecsökkent utasszám. Márpedig az ITM erre hivatkozva, a KTI buszos 
lobbi tanácsaira hagyatkozva, mindenfajta társadalmi egyeztetést mellőzve épp akkor lá-
tott neki a vidéki vasútvonalak felszámolásának, a MÁV mellékvonalainak bezárásának, 
amikor a járványveszély már mérséklődött és közel három hónap bezártság után megin-
dult az élet. A szakmailag megalapozatlan, megtakarítást egyáltalán nem hozó, sőt milliár-

dokba kerülő és egészen abszurd helyzeteket eredményező intézkedés harmincnégy vasútvonalra mondja ki a halálos 
ítéletet, ha minden így marad. Van ugyanis esély a járatcsökkentés visszavonására, de legalábbis mérséklésére, mert 
széleskörű tiltakozás alakult ki a helyi politika, civil és szakmai szervezetek, szakszervezetek részéről. Még a MÁV vezető-
je is úgy vélekedett az ideiglenes menetrendről, hogy felül kell vizsgálni, mert ahol a vasúti és közúti közlekedés állami 
pénzből versenyez egymással, ott a vasutat előnyben kell részesíteni. A mellékvonali hálózat régóta a politika kiszolgálta-
tottja, állandó bizonytalanságban tartva teljes térségek lakóit és vasutasait. A járatritkítás nem pálya, a lassú agóniára ítélt 
regionális vasúthálózatot az igények felmérése, a társadalmi, gazdasági, környezetvédelmi szerepének és jelentőségének 
megfelelően fejleszteni kell és nem elsorvasztani, sem az utasokat, sem a közlekedést szolgáló vasutasokat nem lehet 
ilyen helyzetbe hozni. A mindenféle egyeztetést mellőző, a kiszivárgott hírek nyilvánosságra kerülésétől számított két 
héten belül minisztériumi parancsra bevezetett járatcsökkentésre nem lehetett felkészülni sem a munkavállalóknak, sem 
a szakszervezeteknek, sem a munkaadóknak. A Mozdonyvezetők Szakszervezete amint tudomására jutott a tervezet, 
konzultációt kezdeményezett a helyzet tisztázására, a munkahelyek megőrzésére. A konstruktív egyeztetésen sikerült 
megoldást találni a foglalkoztatási gondok rövid távú kezelésére, a helyzet azonban korántsem megnyugtató. 

A nyári időszak beköszöntével a koronavírus-járvány egyelőre lecsengett, eltűntek a pályaudvarokról az utasoknak 
kézfertőtlenítést biztosító eszközök, a közösségi terek, beírók, öltözők takarítása is visszazökkent a régi kerékvágásba. 
Sajnos. Az egészségi veszélyhelyzetben mi, vasutasok példásan helyt álltunk, a járványügyi szabályokat fegyelmezetten 
betartva végeztük munkánkat, mindennapi tevékenységeinken felül kockázatot vállalva, a veszélyhelyzet alatt is folytattuk 
mozdonyvezető gyakornokok gyakorlati oktatását. 

A Mozdonyvezetők Szakszervezete álláspontja szerint, a munkáltatónak – mint kiemelt jelentőségű közszolgál-
tatónak – anyagilag is szükséges elismernie a vasutas munkavállalók veszélyhelyzet alatt tanúsított áldozatvállalását és 
fegyelmezettségét, amely nagyban hozzájárult – a vasúti közlekedés területén – a sikeres járványügyi védekezéshez. En-
nek érdekében a MÁV elnök-vezérigazgatójánál és a MÁV-START vezérigazgatójánál kezdeményeztük a veszélyhelyzet 
alatti munkavégzés anyagi elismerését. Bízva abban, hogy a szavakon túl is megbecsülésben lesz részünk!
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INTERJÚINTERJÚ

Pedig, jobban belegondolva, 
már majdnem két éve volt ez 
az interjú. Mivel a MOSZ 

Alapszabályának 5.e./1.bek. kimond-
ja, hogy négy évente van tisztújítás, 
nagyszerű alkalomnak tűnik ez a 
„félidő”, hogy egy kicsit már vissza-
tekintsünk, miközben a jövőbe is 
nézhetünk még. Jó alapot szolgáltat 
ehhez a napokban megjelent, sok 
témakört felölelő elnöki beszámoló - 
mely a 2020-as év eddig eltelt idejét 
taglalja -, de egy kicsit személyesebb, 
kicsit emberibb kiegészítést is meg-
érdemel ez az időszak. Ezért kértem 
meg a Mozdonyvezetők Szakszerve-
zete elnökét, Barsi Balázst, egy újabb 
beszélgetésre.

 Előző beszélgetésünk alkalmával azt mondtad, hogy feleséged „örült, de …” amikor felhívtad a meg-
választásod nagy hírével. Mennyiben maradt meg ez az érzés nála?

A „de” szócska azért megmutatta, hogy fenntartásokkal örült. Szorított a személyes sikeremért, tudta 
azonban, hogy ez még több munkát jelent nekem. Ez bejött. Nincs napi leghosszabb munkaidő, fejben ál-
landóan itt kell lenni. Ma már nem örül annyira…

Te mennyire így képzelted el az elnöki teendőket?
 Mivel már nyolc éve tagja voltam az Ügyvivő Bizottságnak, volt rálátásom az elnöki feladatok, kötele-

zettségek egy részére, tudtam, hogy a tisztség állandó elfoglaltsággal jár. Mivel a MOSZ megalakulása óta 
kis létszámú apparátussal működik, csak közben eltelt harminc év, a világ meg átalakult, olyan dolgokkal 
is foglalkozni kell, ami szerintem nem elnöki feladat. 

A leköszönő elnök azt mondta, nem irigyli az új vezetőséget.
 Nem csodálkozom, hogy ez volt a véleménye. Ő húsz évig vezette a szervezetet, megtapasztalta milyen 

„Rohan az idő…”
A címben szereplő Szörényi Levente – S. Nagy István (először betiltott) dala jutott 
eszembe, amikor ennek az írásnak az ötlete felvetődött. Miért is írom ezt? Alig pár 
hónapnak tűnik, amikor a Mozdonyvezetők Szakszervezete új elnökével készült 
az első beszélgetés az akkori érzéseiről, terveiről. 
https://mosz.co.hu/images/a2910/2018_1112_MVL.pdf

felelőséggel, mennyi munkával jár a ve-
zetői tisztség betöltése és nyilván látta a 
belső működéssel kapcsolatos problé-
máinkat is. 

 Megválasztásodkor azt vallottad, 
hogy reflektálni kell a mai kor kihívá-
saira. Mennyire sikerült ezt megvaló-
sítani?

A véleményemet most is tartom, szük-
ség lenne a változásokra és nem az álta-
lánosság szintjén, hanem azokon a terü-
leteken, amely kulcsfontosságú a 
szakszervezet jövője, sikeressége szem-
pontjából. Tisztségviselőképzés, szerve-
zetfejlesztés, döntéselőkészítés hatéko-
nyabbá tétele, szolgáltatásbővítés, 
tagmegtartó képesség növelése, szerin-
tem ezek lennének most a prioritások. 
Nem lehet(ne) kérdés az állandó alkal-
mazkodás és változás, inkább csak az 
iránya és sebessége. Hogy az eredeti 
kérdésre is válaszoljak, a szervezet szint-
jén még nem sikerült megvalósítani az 
elképzeléseimet, de ez nem egy sprint, 
inkább maraton. 

Mint szakszervezet is (az egész világ), 
de minden szinten küzdünk a túlzott 
„énközpontúsággal”. Véleményed sze-
rint milyen lehetőségek vannak előt-
tünk ez ellen úgy, hogy a törvényi hát-
tér sincs segítségünkre?

Nem egyedi jelenségről beszélünk, 
ahogy a kérdés is utal rá, bár a társadal-
mi fejlettségi szintje azért nagyban be-
folyásolja a szervezetek, egyesületek, 
érdekképviseletek szervezettségét, elfo-
gadottságát, jelentőségét. Általánosság-
ban elmondható, hogy a szakszervezetek 
nincsenek egyszerű helyzetben a mai 
Magyarországon. Respektjük, szerve-
zettségük folyamatosan csökken, a je-
lenség a közlekedési ágazatban, így a 
vasúton is jelen van. Ennek az az egyik 
oka, hogy azok a munkavállalók, akik 
nem tagjai a szakszervezeteknek, ugyan-

azokat az érdekképviseletek 
által letárgyalt, kialkudott jutta-
tásokat megkapják, mint a szak-
szervezetek tagjai. Így azt gon-
dolják, hogy nincs is szükség az 
érdekek közös képviseletére, a 
szervezett közösségekre, mert a 
jóságos munkáltató majd min-
dent anélkül is biztosít a dolgo-
zóknak. És ezt még hangoztatják 
is! Komoly kihívás a közösségi 
média robbanásszerű fejlődése 
és annak káros, torzító hatása 
is. Felnőtt az Y generáció, de már 
a Z is itt van közöttünk. Ők be-
leszülettek a digitális korszakba, 
nem is tudnak élni digitális esz-
közök, alkalmazások nélkül, a 
híreket, információkat is onnan 
olvassák és másfajta világképük 
van, őket nem könnyű megszólítani. Azt 
gondolom, hogy hiteles, rendszeres tájé-
koztatással, a munkavállalói, tagsági 
igények felmérésével, a közösségi médi-
ában lévő jelenléttel és aktív magatar-
tással fel lehet szállni arra a vonatra, 
amíg nem késő.

 
 Elképzelhető, hogy ha az általad em-

lített Y, Z generáció megjelenne helyi 
és küldött szinten, akkor sok probléma 
„magától” megoldódna?

A harmincasok, negyvenesek az Y 
generáció, nagyon kevesen vállalnak kö-
zösségi munkát, pedig a MOSZ számára 
ők jelentik majd az utánpótlást és a meg-
újuláshoz arra a nézőpontra is szükség 
van, amelyet képviselnek, egyszerűen 
azért, mert tíz év múlva már ők alkotják 
a derékhadat, azt a széles bázist, amire 
egy szervezetnek támaszkodnia kell. 

Az előbbi két kérdéshez kapcsolódó-
an: a MOSZ-nak nem kellene elgondol-
kodnia azon, hogy kommunikációs 
szakembert alkalmazzon az informá-

cióáramlás felgyorsításához, s a tobor-
záshoz?

 A MOSZ idén harminc éves, ugyan-
abban a struktúrában működik megala-
kulása óta. Közben körülöttünk folya-
matos a változás, vannak értékek, 
területek, amelyek felértékelődtek, és 
vannak, amelyek ma már kevésbé tűn-
nek fontosnak. Lényeges a hitelesség és 
az, hogy tagjaink a híreket, információ-
kat tőlünk kapják meg a leghamarabb, 
ez sok munkával jár és másféle felké-
szültséget igényel. Amikor a mai kor 
kihívásairól beszélünk, abba ez is bele-
tartozik.

 A koronavírus járvány sokban meg-
változtatta a MOSZ működését?

A koronavírus-járvány miatt a Moz-
donyvezetők Szakszervezete is otthoni 
munkavégzésre állt át, az ügyintézés 
folyamatos volt, munkatársaink és tag-
jaink is gyorsan alkalmazkodtak a meg-
változott körülményekhez. A márciusi 
Küldöttközgyűlést kénytelenek voltunk 
elhalasztani, ezt júliusban pótoljuk.  
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Mivel az addig végzett munkáról, a MOSZ 
tevékenységéről személyes beszámolóra 
nem volt lehetőség, készítettük egy átfo-
gó, írásos tájékoztatót a küldöttek és 
tagjaink számára. Az Ügyvivő Bizottság 
ellátta feladatát, személyes jelenléttel és 
videokonferencia keretein belül is volt 
tanácskozás. A munkáltatókkal a kap-
csolattartás elektronikus úton valósult 
meg, nem mondanám, hogy ez megne-
hezítette volna az ügyek felvetését, elin-
tézését. Levonva a járványveszély alatti 
ügyintézés, kapcsolattartás, testületi 
ülések, egyeztetések tapasztalatait, ha-
tékonyabbá, gazdaságosabbá tehető egy 
szervezet működése, ha megtalálja a 
helyes arányokat az addig megszokott és 
a megváltozott körülmények között. 

Beszélhetünk már ezzel kapcsolatos 
tervekről, gondolatokról? 

A MOSZ munkatársainál július elejétől 
a hét egy-egy napján átálltunk az ottho-
ni munkavégzésre, ehhez nem kellett 
testületi döntés. Vannak olyan elgondo-

lások, hogy az ÜB ülések közül, amelye-
ket havonta két alkalommal kell megtar-
tani, az egyik videokonferencia keretei 
között menjen, azzal szinte egy egész nap 
megtakarítható a területi vezetők szá-
mára. Az így megnyert időben a területi 
vezető és a tagcsoportok közötti kapcso-
latot személyessé lehetne tenni és a helyi 
ügyek hatékonyabb megoldására is len-
ne alkalom, lehetőség. 

Egy szervezet életében elkerülhetet-
len, hogy kialakulnak belső feszültsé-
gek. Ezek kezelésében milyen utat 
szoktál választani.

Sokszor azt tapasztalom, hogy a viták 
személyes és nem szakmai okokra ve-
zethetők vissza. A személyeskedő viták-
tól igyekszem magam távol tartani, ma 
már egyre többször sikerül is, a szakmai 
nézeteltéréseknél pedig addig kell a vé-
leményeket ütköztetni, amíg nem talá-
lunk közös pontot. A belső feszültség 
mindig is jelen volt a szervezet életében, 
én egyik okként azt látom, hogy az el-

nöknek tulajdonképpen hiányoznak az 
elnöki jogosítványai. 

Jó ideje benne vagy a MOSZ vérke-
ringésében. Mennyire változott a mun-
káltatóval történő tárgyalások menete, 
hangulata?

A társadalmi, politikai, jogi, gazdasági 
környezet változása miatt a szakszerve-
zetek érdekérvényesítő képessége jelen-
tősen átalakult, csökkent az elmúlt évek-
ben, ez a tárgyalások dinamikájára is 
hatással van és nagyban befolyásolja a 
lehetőségeket az állami vasúttársaságok 
szűk mozgástere is. Ezekre legjobb pél-
da az elhúzódó bértárgyalások ügye. 

A munkáltatóval való tárgyalások 
egyébként normális mederben folynak, 
tudva azt, hogy az érdekek nem mindig 
esnek egybe.

Kikerülhetetlen egy ilyen beszélge-
téskor, a szép nevén „Ideiglenes járvá-
nyügyi menetrend” ügye. 

Nem hiszem, hogy a bevezetett intéz-

kedések ideiglenesnek tekinthetők, in-
kább azt gondolom, augusztus végétől, 
szeptember elejétől valami más, megvál-
tozott mértékű és tartalmú mellékvona-
li menetrend várható. A mostani egysze-
rűen tarthatatlanná vált, széleskörű 
bírálatot kapott, költséges és szakmaiat-
lan, csak a buszos lobbinak kedvez. Az 
látható, hogy a közösségi közlekedés ügye 
erőteljesen átpolitizálódott, ez is a gátja 
annak, hogy széleskörben lefolytatott 
egyeztetések következményeként vala-
milyen regionális közösségi közlekedési 
koncepció megalkotásra és elfogadásra 
kerüljön, ami aztán hosszútávú és kiszá-
mítható lesz az utasok és a vasutasok 
számára is. Szerintem mindaddig nem 
lehetünk nyugodtak, amíg ez nincs meg. 
Ahol naponta egy-két vonat közlekedik, 
utasokkal alig találkozni, ott a mozdony-
vezető sem lehet abban biztos, hogy arról 
a vonalról megy nyugdíjba. A mostani 
járványveszélyre hivatkozó járatritkítás-
ra nem lehetett felkészülni, annak hatá-
sait most próbáljuk kezelni, tompítani, 
azért fogalmaztuk meg javaslatainkat, 
azért tárgyaltunk többször is, hogy tag-
jaink munkahelye ne kerüljön veszélybe. 
Ez a legfontosabb, ez mindennél előrébb 
való. Nem lehetnek ennek az intézkedés-
nek vesztesei azok a vasutas kollégák, 
akik a járványveszély alatt kiemelkedő, 
odaadó munkával biztosították azt, hogy 
ne álljon le az ország. Az, hogy foglalkoz-
tatási gondok vannak a szegedi és deb-
receni igazgatóság területén, nem új 
keletű, hanem időről-időre visszatérő 
probléma, amelynek oka a múltban ho-
zott, elhibázott munkáltatói döntés, a 
nagyszámú gyakornoki felvétel, aminek 
alapját szerintem nem alapozta meg 
semmilyen gazdasági számítás, hatás-
tanulmány.

Időszakonként visszatérő „probléma” 
a vizsga. Szakmai szervezetként tu-

dunk-e tenni valamit a hibás, nem a kor 
elvárásainak megfelelő kérdések, az 
inkább nyelvtani helyességet firtató 
(nem szakmai) válaszok kikerülésért a 
vizsga anyagából?

Kezdeményeztük és elkezdtük az ezzel 
foglalkozó egyeztetéseket. Első körben a 
vasútvállalati hatáskörbe utalt típusis-
mereti tudásanyagot kívánjuk szakma-
ibbá, egységesebbé tenni. Az egyes típu-
sok  t udá sa nya ga ,  a  kérdések 
mennyisége jelentősen eltér egymástól, 
ezeket kell valamennyire egységesíteni. 
Típusonként 20-25 kérdés bőven elég, a 
mozdonyvezető úgyis a gyakorlatban 
vizsgázik nap, mint nap. Nem rajtunk 
fog múlni.

 Sikeres kezdemé-
nyezésnek (ahol beve-
zetésre került) ítélem 
a vezénylési pilot 
programot. Azonban 
nagyon hosszúnak tű-
nik ez a „kísérleti” 
időszak.

Annak, hogy ebbe 
belekezdtünk az volt az 
oka, hogy a mozdony-
vezetőket a jövedelem 
mellett a forda meg a 
vezénylés milyensége, 
minősége foglalkoztat-
ja leginkább. Közös 
érdek kellene, hogy 
legyen a MÁV-START 
vezetésével az, hogy az 
utazó munkavállalókat 
kiszámítható, egyenle-
tes leterheltséget biz-
tosító és a regeneráló-
dást is figyelembe vevő 
személyzeti fordulók 
alapján foglalkoztas-
sák. Számos akadály 

nehezíti azonban a program elterjedését, 
kiszélesítését. A telephelyeken belül sincs 
meg az egységes típus- és vonalismereti 
képzettség, ezért több csoportra osztva 
vezénylik a kollégákat ez gátolja az elter-
jedését, de a helyi MOSZ tisztségviselők-
ben sem látom egyértelműen a program 
támogatását. 

Ha így „Rohan az idő”, akkor hamaro-
san újra beszélgetünk. Az már most 
látszik, hogy addig sok munkád lesz, s 
akkor is lesz miről kérdezni Téged. Kö-
szönöm a beszélgetést!

Gusztos Károly

INTERJÚINTERJÚ
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KÖZLEKEDÉSPOLITIKA

Június 6-tól naponta egy vonatpár közlekedik, a többi já-
rat helyett pótlóbuszok járnak a következő szakaszokon:

Nagyatád–Somogyszob (38-as vasútvonal)
Villány–Mohács (66-os vasútvonal)
Balassagyarmat–Ipolytarnóc (78-as vasútvonal)
Vámosgyörk–Gyöngyös (85-ös vasútvonal)
Nyékládháza–Tiszaújváros (89-es vasútvonal)
Kál-Kápolna–Kisújszállás (102-es vasútvonal)
Fehérgyarmat–Zajta (113-as vasútvonal)

Naponta egy vonatpár közlekedik június 6-tól, a többi vo-
nat utasai a vasúttal párhuzamos útvonalon közlekedő hely-
közi buszjáratokkal utazhatnak:

Komárom–Esztergom (4-es vasútvonal)
Székesfehérvár–Komárom (5-ös vasútvonal)
Székesfehérvár–Sárbogárd (45-ös vasútvonal)
Godisa–Komló (47-es vasútvonal)
Abaújszántó–Hidasnémeti (98-as vasútvonal)
Karcag–Tiszafüred (103-as vasútvonal)
Nyíregyháza-Nyírbátor (113-as vasútvonal)

Az Innovációs és Technológiai Minisztérium május 21-én kiadott közleményében 
ideiglenes járványügyi menetrendek bevezetését jelentette be. A közlemény kitér 
a koronavírus miatti változásokra, így a közösségi közlekedésben tapasztalt 
csökkent utasszámra, a vonatok kihasználtságának visszaesésére, a megváltozott 
utazási szokásokra is. Ennek megfelelően június 6-tól a járványhelyzet miatt 
visszaesett utasforgalomra hivatkozva csökkentette egyes mellékvonalakon 
közlekedő vonatainak számát a MÁV-START. 

Mátészalka–Csenger (114-es vasútvonal)
Mezőhegyes–Újszeged (121-es vasútvonal)
Mezőhegyes–Battonya (125-ös vasútvonal)
Szentes–Orosháza (147-es vasútvonal)

Naponta két vonatpár közlekedik, a többi járat helyett 
pótlóbuszok járnak a következő szakaszokon június 6-tól:

Gyékényes–Barcs (60-as vasútvonal)
Mátészalka–Záhony (111-es vasútvonal)
Nyíregyháza–Vásárosnamény (116-os vasútvonal)
Szarvas–Mezőhegyes (125-ös vasútvonal)
Szeghalom–Gyoma (127-es vasútvonal)
Szeghalom–Püspökladány (128-as vasútvonal)
Kötegyán–Szeghalom (128-as vasútvonal)
Szentes–Hódmezővásárhely (130-as vasútvonal)
Lakitelek–Szolnok (145-ös vasútvonal)
Kiskunfélegyháza–Szentes (147-es vasútvonal)
Szombathely–Nagykanizsa között három vonatpár esetében 

másik szerelvénybe kell átszállni Zalaszentiván állomáson 
(17-es vasútvonal).

Zalaegerszeg–Bajánsenye között valamennyi személyvonat 
helyett pótlóbuszok közlekednek (25-ös vasútvonal). A Kisbá-
rapáti–Tab–Siófok szakaszon egyes vonatok rövidebb útvona-
lon közlekednek, több járat helyett pótlóbuszok indulnak (35-
ös vasútvonal). Dunaújváros–Rétszilas–Simontornya/Cece 
között naponta három vonatpár közlekedik, két vonatpár 
utasait Dunaújváros–Cece–Simontornya között viszik pótló-
buszok (43-as vasútvonal). Nagyoroszi és Balassagyarmat 
között négy vonatpár marad, a többi vonat utasai pótlóbuszon 
utazhatnak ezen a szakaszon (75-ös vasútvonal). A Vámos-
györk–Újszász–Szolnok vonalon négy vonat helyett jár pótló-
busz Újszász és Jászapáti között (86-os vasútvonal). A Debre-
cen–Tiszalök vonalon négy vonatpár jár naponta, pénteken és 
szombaton további egy, vasárnap további két vonattal kiegé-

szülve. A többi vonat helyett pótlóbusz közlekedik (109-es 
vasútvonal). Lakitelekről–Kunszentmártonba napi egy, ellen-
kező irányba napi két vonat közlekedik. A vasútvonal Lakite-
lek–Kiskunfélegyháza szakaszán Lakitelek irányába napi két 
vonat, Kiskunfélegyháza felé napi három vonat, a szakaszon 
a többi vonat helyett pótlóbusz közlekedik (146-os vasútvonal).

A 34 vasútvonalra bevezetett új menetrend jelentős járat-
csökkentést jelent a regionális vasúti közlekedésben. A meg-
szüntetett vonatok egy része továbbra is közlekedik, csak 
éppen utasokat nem szállít, szerelvényvonatként koptatja a 
síneket. A Mozdonyvezetők Szakszervezete adatai alapján 
nagy számú, több mint húsz szerelvényvonatot kénytelen na-
ponta közlekedtetni a MÁV-START, sokszor a vonatpótló bu-
szokkal párhuzamosan. A járatritkítás érdemi megtakarítást 
nem, inkább többletköltséget jelent, csak a vonatpótló buszok 
megrendelése milliárdos nagyságrendű tétel. A járványügyi 
helyzetre hivatkozva megvalósított intézkedés előkészítetlen-
ségét, szakmaiatlanságát mutatja, a jelentős számú szerel-
vényvonat közlekedtetése, a vonatpótló buszokkal történő 
megnövekedett utazási idő, az átszállásokkal járó kényelmet-
lenség és kellemetlenség, a kerékpárral történő utazás elle-
hetetlenítése. 

Felül kell vizsgálni a járatritkításokat, a szakmaiatlan dön-
téseket vissza kell vonni. Egyelőre csak remélni lehet, hogy az 
ideiglenesként bevezetett menetrendmódosítás nem bizonyul 
tartósnak, mert akkor a MÁV a maradék utasait is elveszíti a 
regionális közösségi közlekedésben ez pedig vasutas munka-
helyeket veszélyeztet.

A Mozdonyvezetők Szakszervezete még május 23-án kon-
zultációt kezdeményezett a munkáltatónál a helyzet tisztázá-
sa és a tervezett intézkedések foglalkoztatásra gyakorolt ha-
tására vonatkozóan. A konzultációra MÁV-csoport szinten, 
VÉT ülés keretei között azonban csak a menetrend bevezeté-
sét követően, június 10-én került sor. A Mozdonyvezetők Szak-
szervezete saját adatai, számításai alapján a járatcsökkentés 
legalább 50 mozdonyvezetői munkahelyet veszélyeztet első-
sorban az alföldi és nyírségi térségben. A MOSZ számára el-
fogadhatatlan, hogy a társadalmi egyeztetés nélkül bevezetett, 
mindenféle szakmaiságot nélkülöző intézkedésnek elszenve-
dői a járványhelyzetben odaadó, lelkiismeretes munkát végző 
vasutasok legyenek.

Mosz

Fotók: Sándor János

Járványügyi 
menetrendek,

mi lesz a mellékvonalakkal?

KÖZLEKEDÉSPOLITIKA
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A 34 mellékvonalon megvalósuló teljesítménycsökkentés következtében 
az egyes vonalszakaszokon szolgálatot teljesítő mozdonyvezetők fog-
lalkoztatási biztonsága veszélybe került. A Mozdonyvezetők Szak-

szervezete saját adatai, számításai alapján legalább 50 mozdonyvezetői mun-
kahelyet veszélyeztet az intézkedés, különösen a szegedi és debreceni 
igazgatóság létszámába tartozó utazószemélyzet foglalkoztatását érinti hát-
rányosan, de valamennyi TSZVI egyes telephelyein foglalkoztatási gondot 
jelenthet.  Megfogalmaztuk és elküldtük javaslatainkat a MÁV-START Zrt. 
vezetésének a foglalkoztatási gondok kezelésére.

A Mozdonyvezetők Szakszervezete a mozdonyvezetői munkahelyek védelme, a foglalkoztatási 
biztonság megtartása érdekében a következőket javasolja:

•	 a MÁV-START Zrt. a Mozdonyvezetők Szakszervezetével egyeztetve indítson átfogó képzési 
programot a meglévő kompetenciák bővítésére, második vontatási nem, állomás-, vonal-, és tí-
pusismeretek megszerzésére, amelyek biztosítják a stabil foglalkoztatást.

•	 a MÁV-START Zrt. a teljesítménycsökkentésben érintett igazgatóságokon belül, szükség esetén 
az egyes igazgatóságok között hajtson végre teljesítményátcsoportosítást, legalább a havi köte-
lező munkaidő biztosítása érdekében.

•	 a MÁV-START Zrt. vizsgálja felül a mozdonyszemélyzet személyzeti fordulóit, csökkentse az 
utazószemélyzet terhelését, biztosítsa az egyenletes leterheltséget.

•	 a MÁV-START Zrt. alakítsa ki az egységes mozdonyfelvigyázói-személyzetirányítói munkakört, 
töltse fel a hiányzó létszámot.

•	 a MÁV ÉVEK program a részletszabályok átalakításával biztosítson védelmet a munkahelyek 
megóvására.

•	 induljon konzultáció a MOSZ által 2019.11.03-án átadott Foglalkoztatási Megállapodás mielőbbi 
megkötése érdekében.

MOSZ javaslatok 
a járatcsökkentés okozta 
foglalkoztatási gondok kezelésére

A június 6-tól 
érvénybe lépő 
ideiglenes járványügyi 
menetrend bevezetése, 
a mellékvonalakra 
elrendelt járatcsökkentés 
a MÁV-START 
Zrt vontatási 
utazószemélyzetének 
foglalkoztatására is 
jelentős hatást gyakorol. 

Az egyeztetésen először Homolya 
Róbert elnök-vezérigazgató tá-
jékoztatta a résztvevőket a pan-

démiás időszak foglalkoztatási tapasz-
talatairól és a MÁV-csoport aktuális 
gazdálkodási helyzetéről. A MÁV veze-
tője megköszönte valamennyi vasutas 
munkavállaló járvány alatt tanúsított 
magatartását, fegyelmezett munkáját, 
majd ismertette a következőket:

•	 csoportszinten 5300 dolgozó 
otthoni munkavégzésben volt, ebből most 
fokozatos visszatérés zajlik, a vállalat 
vizsgálja ás értékeli a Home Office eddigi 
tapasztalatait

•	 a személyszállításban a tanszü-
neti menetrend alkalmazása összességé-
ben 4-5%-os elmaradást okozott tavalyhoz 
képest a vonatok mennyiségét tekintve

•	 a kezdeti nehézséget után a 
munkavállalók védőeszközzel való ellá-
tása folyamatossá vált

•	 a pandémiás helyzetben csoport-
szinten az elmaradt bevételek 4-5 milliárd 
forintra rúgnak havonta, a járványveszély 
elleni védekezés ezen kívül is jelentős 
összeget emészt fel

•	 a MÁV Zrt.-nek még nincs erre 

az évre elfogadott üzleti terve, a gazdál-
kodással kapcsolatos előterjesztést a kor-
mány tárgyalja majd

•	 a versenyképes vasút program-
ja bírja az illetékes minisztériumok támo-
gatását, hamarosan kormányülésen tár-
gyalják tovább. A program az előttünk 
álló évtized legfontosabb fejlesztési célki-
tűzéseit fogalmazza meg a vasúti pálya-
hálózat, infrastruktúra, járműbeszerzés, 
értékesítés és szolgáltatásfejlesztés terü-
letén. A mai állami vasút nem versenyké-
pes, technikailag, technológiailag és szol-
gáltatói szemlélet szempontjából sem. 
Hiányzik az egységes közlekedési menet-
rend és nincs egységes tarifarendszer. 

•	 legfontosabb feladat most a vas-
úti törzshálózat egységesítése, a pályakor-
szerűsítés, karbantartás felgyorsítása, a 
pályasebesség emelése és a versenyké-
pesség megteremtése

•	 a vasúti szolgáltatás színvona-
lának növelése érdekében mozdonybe-
szerzésre kerül sor, folytatódik az IC+ 
program, kettős üzemű motorvonat be-
szerzésre is szükség van, folyamatos a 
jegyautomaták beszerzése, üzembe he-
lyezése, megújul a MÁV-HÉV járműpar-

kja és folyik a regionális közlekedési 
koncepció kimunkálása

A mellékvonali járatritkításokkal kap-
csolatban Homolya Róbert elmondta, hogy 
a járványügyi menetrendet felül kell vizs-
gálni, a vasúti közlekedési kapacitást 
azokon a vonalakon, ahol versenyképe-
sebb mit a buszos közlekedés, vissza kell 
állítani. A vonatpótló buszok közlekedte-
tése legalább kettő milliárdos költséget 
jelent. A regionális közlekedés újragon-
dolására van szükség ott, ahol fejlesztés-
sel jelentős utasszámnövekedés érhető el.

A Mozdonyvezetők Szakszervezete fel-
hívta a figyelmet a járatcsökkentés szak-
maiatlanságára, következményeire, vis�-
szásságaira, az utas nélkül közlekedő 
szerelvényvonatokra, amelyek a vonat-
pótló buszokkal párhuzamosan, azonos 
időben közlekednek. A MOSZ ismertette 
a járatcsökkentés vontatási utazószemély-
zet foglalkoztatásra gyakorolt hatását, 
legalább ötven mozdonyvezető munka-
időalapjának elvesztését, a képzés és 
kompetenciafejlesztés szükségességét és 
a MÁV-START-tal való egyeztetések mi-
előbbi megkezdésének igényét. 

Mosz

A járatritkítást felül 
kell vizsgálni!
A regionális vasúti közlekedésben bevezetett, 
járatcsökkentéssel járó menetrendet felül kell vizsgálni, 
mert a vasúti közlekedés versenyképesebb a közútnál 
az érintett vonalak nagy többségében. Ebben az 
érdekképviseletek és a MÁV elnök-vezérigazgatója is 
egyetértett az érdekegyeztető tanács júniusi ülésén. A 
koronavírus-járvány megjelenése óta első alkalommal 
ült össze a csoportszintű VÉT. 
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Több napirend szerepelt az érdekegyeztető tanács 
pénteki ülésének napirendjén:

•	 A mellékvonali járatcsökkentéssel, ideiglenes járvá-
nyügyi menetrenddel kapcsolatosan először dr. Kormá-
nyos László vezérigazgató-helyettes tájékoztatott. El-
mondta, hogy folyik a járványügyi menetrend 
felülvizsgálata, az NFM július 6-ig várja a társaság ja-
vaslatait. Folyamatosan érkeznek a vélemények, önkor-
mányzatok, országgyűlési képviselők, civil szervezetek, 
szakszervezetek, utasok és vasutasok fogalmazzák meg 
kritikáikat a jelenlegi menetrenddel kapcsolatban. A 
szolgáltatásfejlesztési és értékesítési vezető elmondása 
szerint a MÁV-START Zrt. által kidolgozott tervezetben, 
a térségi vasútvonalak fejlesztése szerepel. A járatcsök-
kentéssel összefüggésben a foglalkoztatási kérdésekről 
dr. Tura Szvetlána HR igazgató és Ughy Kálmán üze-
meltetési igazgató számolt be. Elhangzott, hogy a Moz-
donyvezetők Szakszervezete és a munkáltató kétkörös 
egyeztetésen van túl a járatcsökkentésből adódó foglal-
koztatási gondok kezelése érdekében. A járatcsökken-
tés közvetlenül közel 50 mozdonyvezető munkaidőke-
retét vitte el, Debrecen és Szeged TSZVI a leginkább 
érintett 24, illetve 16 fővel, de Szombathely, Budapest, 

Miskolc és Pécs is érintett. A MOSZ javaslatainak meg-
felelően a munkáltató a felszabaduló munkaidőt első-
sorban képzéssel, teljesítményátcsoportosítással fedte 
le. Típus- és vonalismereti képzések, interaktív okta-
tások lettek vezényelve, valamint Budapest TSZVI adott 
át teljesítményt Debrecen és Szeged területre. Július 
20-án 30 fő részére villamos átképző tanfolyam indul 
debreceni mozdonyvezetők részére. A Püspökladány 
– Biharkeresztes vonal villamosításával összhangban 
további villamos átképző tanfolyam indul elsősorban 
Püspökladányi mozdonyvezetők részére, annak még 
nincs meg a dátuma. A munkáltató tájékoztatása alap-
ján átképző tanfolyam indul Kiskunhalasi kollégák 
részére is, jelenleg tervezés alatt van az időpontja. A 
MOSZ további javaslatai közül a MÁV ÉVEK olyan át-
alakítására, amely hosszú távon kezelheti a felszaba-
duló munkaerőt, a munkáltató elmondta, nyitott a 
tárgyalásokra.

•	 A MÁV-START VÉT ülésén KSZ módosításban is meg-
egyeztek a felek, a MOSZ javaslatát elfogadva július 1-től 
30%-ra nő a felügyeleti pótlék mértéke. A Mozdonyve-
zetők Szakszervezete másik javaslata is elfogadásra 

Érdekegyeztető 
Tanács ülés 
a MÁV-START-nál, KSZ 
módosításban egyeztek meg a felek
A MÁV-START Zrt. június 26-i VÉT ülésén KSZ módosításban egyeztek meg 
a felek, a MOSZ javaslatának megfelelően nő a felügyeleti pótlék mértéke 
és emelkedik a munkaszüneti napi munkavégzést is tartalmazó szolgálatok 
várakozási idejének díjazása. Folyik a járványügyi menetrend felülvizsgálata 
- tudtuk meg a MÁV-START szolgáltatásfejlesztési és értékesítési vezérigazgató-
helyettesétől dr. Kormányos Lászlótól.

került, a várakozási idő (laktanya) díjazása úgy módo-
sul, hogy munkaszüneti napi munkavégzést is tartal-
mazó szolgálatok várakozási idejét is 110% díjazással 
kell elszámolni. A MOSZ további KSZ javaslatait a mun-
káltató nem támogatta, további egyeztetésekre kerül 
majd sor.

•	 Bekerült a MÁV START kollektív szerződésébe a Kúria 
helyettesítésre vonatkozó álláspontja: főszabálytól el-
térően, helyettesítés az azonos munkakörbe tartozó 
feladatok elvégzése is abban az esetben, ha az adott 
munkakörben előírt technológiai létszám nem biztosí-
tott

•	 Munkáltatói tájékoztatásra került sor a veszélyhelyzet-
re tekintettel elmaradt oktatások, képzések, vizsgák és 
orvosi vizsgálatok pótlása kapcsán.  Az oktatások, kép-
zések július 1-től újra indulnak korlátozás gyakorlatilag 
nincs, a 15 fős létszámkorlátot kivéve, de az csak aug. 
1-ig érvényes. Az elmaradt képzési ciklusok pótlására 
mozdonyvezetők, vezető jegyvizsgálók és kocsivizsgá-
lók esetében nem kerül sor pótoktatásra. Bizonyos el 
nem hagyható témakörök majd a 3. ciklusban kerülnek 
pótlásra.  Az elmaradt szimulátoros oktatások pótlásra 
kerülnek. A MÁV-START teljes képzési terve felülvizs-
gálatra kerül. Mozdonyvezetők időszakos vizsgája a II. 
félévben elindult, Szeged, Békéscsaba, Miskolc, Celldö-
mölk, Nagykanizsa, Szombathely, Debrecen és Dom-
bóvár érintett, összesen 1248 kolléga vizsgája beterve-
zésre került. A munkáltató elmondta, hogy 1100 fő 
orvosi vizsgálata halasztódott a járványhelyzet miatt, 

ezek pótlása most már folya-
matos, szeptember végéig le-
zárul.

•	 A munkáltató tájékoztat-
ta az érdekképviseleteket ar-
ról, hogy a munkakörükből 
adódóan, a szolgálat teljesíté-
sével összefüggésben nyolc 
utazó kolléga került karantén-
ba. Részükre 60%-os mér-
tékű táppénz került elszámo-
lásra. A jövedelemkiesést 
számukra a rendkívüli segély-
keretből tervezik kompenzál-

ni, átlagosan 10 e Ft/szolgálat összegben. Kizárólag 
azokra vonatkozik azonban, akik a szolgálat ellátásával 
kapcsolatosan kerültek karanténba.

•	 A MOSZ a rövidesen lejáró vizsgaösztönző rendszer 
fenntartására tett javaslatot, a többi szakszervezet ha-
sonlóan nyilatkozott. A munkáltató kijelentette, mivel 
a MÁV-nál is hasonló megállapodás érvényes, további 
egyeztetés szükséges.

•	 Az egészségügyi okból alkalmatlan munkavállalók hely-
zetére vonatkozó megállapodás („Megállapodás a vas-
úti alaptevékenységgel kapcsolatos egyes munkakörök-
re nem szolgálatból származó okból egészségileg 
alkalmatlanná vált munkavállalók munkabérének 
megállapításáról”) meghosszabbítása is megtárgyalás-
ra került. A MÁV-START tájékoztatása szerint 2018-ban 
2 fő, 2019-ben összesen 8 fő, most, 2020-ban 12 mun-
kavállaló részesül személyi pótlék kiegészítésben, kö-
zülük 6 mozdonyvezető. A pótlékban részesülök csekély 
száma miatt is a munkáltató úgy nyilatkozott, hogy 
fenntartható a rendszer, azonban álláspontja szerint, 
azok a mozdonyvezetők, akik legalább 40 km/h sebes-
ségű munkavégzésre nem alkalmasak, az eredeti mun-
kakörében nem foglalkoztathatók. A Mozdonyvezetők 
Szakszervezete ezt az álláspontot nem fogadta el, to-
vábbi szakmai egyeztetést tart szükségesnek. A jelen-
legi megállapodás július 31-ig hatályos.

Mosz
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MOSZ HÍREKKÜLFÖLDI KITEKINTÉS

A szolgáltatások minőségének 
javítása nemcsak az életminő-
séget javítja, hanem az adott 

régiót az eddiginél hatékonyabban 
kapcsolja be az ország vérkeringésébe, 
a turisztikai célpontok pedig környe-
zetbarát módon válnak megközelíthe-
tőbbé – szögezte le a környezetvédelmi 
miniszter. Arról is beszélt, hogy továb-
bi 250 millió euró jut az elkövetkező 
két évben a meglévő vasútvonalak át-
építésére és újak létesítésére, a vasutak 
modernizálása pedig újabb munkahe-
lyeket teremt Ausztriában – tette hoz-

zá. A tárcavezető arról is beszélt, hogy a megbízások 80 százalékát osztrák kis- és középvállal-
kozások kapják. Andreas Matthä, az osztrák vasúttársaság (ÖBB) elnöke hangsúlyozta, hogy a 
vasútvonalak kiépítésével jelentősen megkönnyítik az ingázok helyzetét, és várhatóan Ausztria-szer-
te többen vállalkoznak majd arra, hogy a lakhelyüktől távolabb helyezkedjenek el. Azzal pedig, hogy 
a turisztikai látványosságok egy része környezetbarát módon, vonattal megközelíthetőbbé válik, 
turisták újabb csoportjait sikerülhet megnyerni – tette hozzá.

Mosz/vg.hu

Van más út is: 
Ausztriában 300 millió eurós 
csomaggal támogatják a 
tömegközlekedést, ennek felét vidéki 
vasútvonalakra költik
Az osztrák kormány 300 millió eurós segélycsomaggal 
támogatja a tömegközlekedést – jelentette be 
Leonore Gewessler környezetvédelmi miniszter 
és Gernot Blümel pénzügyminiszter Bécsben 
egy sajtótájékoztatón. A csomag a gazdaság 
újraindításával kapcsolatos intézkedések része, 
a pénzt elsősorban az infrastruktúra kiépítésére, 
valamint a szolgáltatások bővítésére fordítják. 
A támogatásból 150 millió eurót költenek az 
infrastruktúra, mindenekelőtt a vidéki vasútvonalak 
fejlesztésére, további 150-et pedig a szolgáltatások 
korszerűsítésére.

KEZDEMÉNYEZTÜK 
a veszélyhelyzet alatti munkavégzés 
anyagi elismerését
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Ehhez tekintsük át a társadalom-
biztosítási nyugellátásról, vala-
mint a korhatár előtti ellátásokról 

szóló jelenleg hatályos jogszabályokat.
A társadalombiztosítási öregségi nyug-

díjra jogosító öregségi nyugdíjkorhatára 
annak, aki 1956-ban született, a 64. éle-
tév betöltését követő 183. nap. Tehát az 
1956. január 1-jén született ember 2020. 
július 2-án éri el az öregségi nyugdíj 
korhatárát, a február 1-jén születettek 
augusztus 2-án, a március 1-jeiek au-
gusztus 31-én, és így tovább, mindenki 
ki tudja számolni a saját maga korhatá-
rát.

Az 1956-ban született mozdonyvezető 
kollégáink jellemzően hét év korkedvez-
ményt szereztek, vagyis 2013-tól vagy 
2014-től részesülnek korhatár előtti el-
látásban, amennyiben a korkedvezmé-
nyen felül korengedményt nem vettek 
annak idején igénybe. Ez alatt a hét év 
alatt a korhatár előtti ellátások emelése 
– a nyugdíjemeléshez hasonlóan – a 
2012-től hatályos szabályok szerint a 
tervezett fogyasztóiár-növekedés függ-
vényében történt, és összességében nem 
érte el a 40 százalékot. Példaként felhoz-
hatjuk Kandó Ödön képzeletbeli moz-
donyvezetőt, aki 1956. január 1-jén szü-
letett, 2013. július 2-től megállapítottak 
neki havi 150ezer Ft korhatár előtti ellá-

tást, ami az emelések hatására mára 
mintegy 205ezer Ft-ra emelkedett.

A korhatár előtti ellátás a jogszabály 
értelmében megszűnik, ha

•	 a jogosult meghal;
•	 a jogosult az öregségi nyugdíjkor-

határt betölti;
•	 a jogosult a nők 40 éves program-

ja által öregséginyugdíj-jogosult-
ságot szerez;

•	 a nyugdíjmegállapító szerv azt a 
jogosult kérelmére megszünteti.

Kandó Ödön, amennyiben férfi, és jó 
egészségnek örvend, 2020. július 2-án 
betölti az öregségi nyugdíjkorhatárt, így 
a korhatár előtti ellátása a törvény ere-
jénél fogva megszűnik. Ekkor számára 
a jogszabály a következőket rendeli: „Ha 
a korhatár előtti ellátásban részesülő 
személy az öregségi nyugdíjkorhatárt 
betölti, az öregségi nyugdíjkorhatár be-
töltésének napjától a korhatár előtti el-
látás … összegét öregségi nyugdíjként 
kell továbbfolyósítani.” Tehát semmi 
teendője nincs, 2020. július 2. után 
ugyanúgy 205ezer Ft-ot hoz majd a pos-
tás, azzal a különbséggel, hogy ezt im-
már nem korhatár előtti ellátásként, 
hanem öregségi nyugdíjként fogja meg-
kapni.

Nézzük meg, mi történik akkor, ha 
Kandó Ödön az öregségi nyugdíjkorhatár 
betöltése előtt kéri a korhatár előtti ellá-
tás megszüntetését? Ha beballag a nyug-
díjhivatalba és kérelmet ad le, miszerint 
a korhatár előtti ellátását 2020. július 
1-jén szüntessék meg? Ez esetben a nyug-
díjfolyósító szerv azt a kérelemnek meg-
felelően meg is kell szüntesse.

Mire lehet ez jó?
Amennyiben Kandó Ödön 2020. július 

2-án nem részesül korhatár előtti ellá-
tásban, úgy kérelmezheti saját maga 
számára az öregségi nyugdíj megállapí-
tását. Azt pedig – mivel az arra jogosító 
feltételeknek megfelel – meg is fogják 
állapítani, de immár a 2020-ban hatályos 
szabályok szerinti mértékben.

A nyugdíj megállapításánál az 1988-tól 
a megállapítás évéig az évente megszer-
zett jövedelmeket veszik figyelembe, 
felszorozva minden évet egy ún. valori-
zációs szorzóval, amely az adott évtől 
napjainkig eltelt idő alatti inflációt és a 
reálbérek alakulását is figyelembe veszi. 
Ezek a szorzók az utóbbi időben bekö-
vetkezett reálbér-növekedés miatt jóval 
nagyobb ütemben nőttek, mint a csak az 
inflációt követő nyugdíjemelések. 

2013 és 2020 között a valorizációs 
szorzók mértéke kereken 70 százalékkal 

1956-ban születettek, 
figyelem!
A most következő sorokkal segítséget szeretnénk nyújtani ahhoz, hogy a 
mozdonyvezetőként ledolgozott sokéves szolgálati idő után kapott öregségi 
nyugdíj a jelenlegi korhatár előtti ellátáshoz képest akár 20-30 százalékkal 
magasabb legyen.

nőtt, vagyis ugyanazon életpálya, kere-
seti adatok esetén 2020-ban 70 száza-
lékkal magasabb nyugdíjat állapítanak 
meg, mint 2013-ban.

Végeredmény: ha Kandó Ödön – aki 
2013 óta jövedelemszerző tevékenységet 
nem végzett, csak otthon művelte a ker-
tet és játszott az unokákkal – kéri kor-
határ előtti ellátásának megszüntetését 
2020. július 1-től, majd kéri öregségi 
nyugdíjának megállapítását 2020. július 
2-től, úgy részére az eredetileg megálla-
pított 150ezer Ft-os ellátásnál 70 száza-
lékkal magasabb, 255ezer Ft-os nyugdí-
jat fognak megállapítani. Ez pedig a 
jelenlegi 205ezer Ft-os járandóságához 
képest 24,4 százalékkal magasabb ös�-
szeg.

Fontos megjegyezni, hogy ez egy újabb 
nyugdíjmegállapítási eljárás, és azzal jár, 
hogy egy-két hónapig várhatóan nem jön 
nyugdíj, csak utána, visszamenőlegesen. 
Aki élni kíván a fenti lehetőséggel, erre 

mindenképpen számítson.Fenti sorok 
egy általános figyelemfelhívást tartal-
maznak, mellyel segíteni szeretnénk 64 
éves nyugdíjas tagtársainknak. De Kan-
dó Ödön képzeletbeli mozdonyvezető, az 
ő adatai senki másra nem vonatkoztat-
hatóak. Egy biztos: ha valaki 2013-tól 
veszi igénybe a korhatár előtti ellátását, 
és azóta ezen kívül nem szerzett jöve-
delmet, úgy számára 2020-ban 70 szá-
zalékkal – az átlagosnál magasabb jöve-
delem esetén mintegy 60 százalékkal 
– magasabb nyugdíjat fognak megálla-
pítani. Javaslom, hogy aki 1956. első 
félévében született, és 2013 óta nem 
dolgozott, keresse elő a nyugdíjmegálla-
pító határozatát, azon szerepel az ere-
deti ellátás. Vesse össze ennek 70 szá-
zalékkal növelt mértékét a jelenlegi 
összeggel, és döntsön felelősen.

Aki 1956 második félévében született, 
az csak 2021-ben tölti be a korhatárt. 
Akkor mások lesznek a számok, melyek 
csak jövőre derülnek ki, de kevéssé va-
lószínű, hogy ilyen nagy mértékű különb-

ség eltűnjön egy év alatt. Persze módo-
sulhat a törvény is addig, így a cselekvés 
előtti további információszerzés elenged-
hetetlen.

FIGYELEM: Ha valaki a korhatár előt-
ti ellátásának folyósítása közben is szer-
zett jövedelmet, akkor azt a nyugdíj 
megállapítása során figyelembe fogják 
venni, ami akár jelentősen is módosít-
hatja a fenti összegeket! Ha az azóta 
megszerzett szolgálati idő legalább 365 
nap, úgy az öregségi nyugdíjkorhatár 
betöltését követő hat hónapon belül is 
kérhető még az ismételt nyugdíjmegál-
lapítás, ráadásul kockázat nélkül: csak 
akkor módosul a nyugdíj, ha az új összeg 
a magasabb. Ha viszont az újonnan szer-
zett szolgálati idő nem éri el az egy évet, 
érdemes további segítséget kérni a nyug-
díj várható mértékének megállapítása 
érdekében.

dr. Záhonyi Zsolt ügyvezető alelnök

Mozdonyvezetők Szakszervezete
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A veszélyhelyzet kihirdetése után, 
meglehetősen megijedtünk és 
szinte biztosak voltunk abban, 

hogy a járvány az utazószemélyzeten – 
főleg a jegyvizsgáló kollégákon – végigsö-
pör.

Szerencsére nem így lett. A március végi 
időszak nagyrészt azzal telt, hogy a kértük 
a kis számban rendelkezésre álló védő-
eszközkekel történő ellátást. Viszonylag 
hamar megoldódott az ellátás, úgy érzem, 
helyben a munkáltató megtette azt, amire 
lehetősége volt.

Felvetésemre szinte rögtön sikerült a 
munkáltatónak a fertőtlenítést végző cég-
gel megoldani a motorvonataink vezetőál-
lásainak fertőtlenítését. Ugye ezek a jár-
művek (Bz, BDV) csak hetente járnak be 
karbantartásra, ezen időszak alatt pedig 
számtalan mozdonyvezető megfordul rajtuk. Így a karbantar-
tás során végzett fertőtlenítés nem elégséges, az rendkívül 
ritka. A takarító cég a szerelvény fertőtlenítésekor a fülkékben 
is elvégzi a sterilizálást.

Úgy látom a mozdonyszemélyzet az elmúlt időszakban nagy 
gondot fordított a higiénés szabályok betartására, a gyakoribb 
kéz és fülke fertőtlenítésre. Legtöbbünk áttörölgeti alkoholos 
kendővel a kezelőszerveket, használjuk a kesztyűket és a masz-
kot.

A járványhelyzet első áldozata a Miskolci Tagcsoport márci-
us 13-ra meghirdetett bálja volt. Sajnos több közösségteremtő 
programot is törölni kellett a tagcsoport életéből. Így nem került 
sor áprilisban az Avalon-parki gokartozásra és elmaradt a má-
jusi horgászverseny is.

A budapesti laktanyáink egy helyre költöztek és most kije-
lenthetjük, panziószerű elhelyezés biztosított a fővárosban. A 
három kis szoba otthonos, kellemes, és teljesen felújított. Ha 
már laktanyáztatásra van szükség ebben a kis országban, ak-
kor a laktanyának ilyennek kell lennie. És meg kell köszönnöm 

a munkáltatónak, hogy fontosnak tartotta ezek felújíttatását. 
Persze, ehhez nyilván kellett az üzemeltető akarata is. Kata – a 
bérbeadó – jó házigazda, a tea és a kávé mindig az asztalra 
helyezve várja a mozdonyvezetőt. Szép lenne, ha a tornaná-
daskai laktanyánk is hasonló színvonalú lenne.

Többek közt ezért is írtuk alá a skype-n tartott májusi HÉT 
ülés alkalmával a HF. 18 sz. módosítását, mely lehetővé teszi a 
munkáltató számára, hogy a Forró-Encs állomáson – ha az 
optimális fordulótervezés úgy kívánja – laktanyáztatásra ke-
rülhet sor.

Egy feltétel hiányzik a laktanyáztatáshoz, így erről a HF.-ben 
kell megállapodni. A laktanyáztatás lehetősége csak és kizá-
rólag a 90-es vonal felújítása miatti vágányzár idejére – szűk 
két hónapra – vonatkozik.

Meglepődve értesültünk a május végén bejelentett járatcsök-
kentésekről. Az érintett 34 vonalon olyan mértékben csökken-
tik le a járatokat, hogy az a vonalak halálát jelenti. Napi egy 
„alibi vonat” marad meg a legtöbb helyen. Gondolom ez is csak 
azért, mert ez a kormány nyitotta nagy csindadrattával újra 10 

Miskolc
Sajnos mi másról is szólhatott volna a tavasz, mint a járványhelyzetről.

éve, a korábban bezárt mellékvonalakat, és most roppant kel-
lemetlen lenne bezárni 34 vasútvonalat. Így nem is zárják be, 
viszont csak napi egy vonatpár fog a legtöbb helyen közleked-
ni. Peresze erre nem lehet alapozni sem munkába járást, sem 
hivatásforgalmat sem turizmust, semmit.

Az intézkedés indoklása is hazug. A járványra fogták. Arra 
a járványra, ami lecsengőben van. Ez az indok megállta volna 
a helyét március végén, de június elejétől? Ugyan már... Az is 
hazugság, hogy a felszabaduló járművek erősíthetik a balatoni 
forgalmat. Mik? A Bz-k? Bz szerelvény lesz az Ezüstpart–exp-
ressz? Ezt legfeljebb a vasutat nem ismerő, egyszerű 
honpolgár veszi be.

Túl azon, hogy szakmaiatlan, álságos az egész, 
még gazdaságtalan is. A pályavasúton a munkavál-
lalók a napi egy vonat kedvéért is ott maradnak. A 
fenntartást, üzemkészséget és üzembiztonságot 
ugyanúgy biztosítani kell. Csak így még kell egy cso-
mó busz is. Nem egyszer megy a szerelvényvonat, 
mellette pedig megy az a busz, amire átszálltak a 
vonatból az utasok.

Tisztességesebb lett volna tényleg megvizsgálni, 
hol értelmetlen a vasúti közlekedés fenntartása. Mert 
vannak olyan vasútvonalak, melyek fölött tényleg 
eljárt az idő. Ami száz éve remek összeköttetést biz-

tosított, ma már nem biztos, hogy elégséges és versenyképes. 
(Gyakorlatilag majd minden család rendelkezik autóval, és az 
utasok nem hajlandók várakozni 30 percnél többet, ha van 
kirobbanó formában lévő wifi, ha nincs…)

Egyszerűen őszintének, szakszerűnek kellett volna lennie a 
kormánynak. Nem pedig mindenféle hátsó szándékkal értel-
metlen döntéseket hozniuk.

Egy vidámabb történettel zárom a területi híreket.
2020. június 13.-án 13.26-kor – mint általában a többi napo-

kon ¬ megérkezett Miskolc Tiszai állomásra az 564 sz. Kamil-
la IC. A behaladó vonatot az állomáson tartózkodó mozdonyok 
kürtölése fogadta. A vonat megállt, nyílt a 21-es TRAXX ajtaja 
és egy örökifjú ember kissé meglepett, de mosolygós arca tűnt 
fel. Bánrévi László kollégánk a MÁV-START kötelékében utol-
jára továbbított vonatot. Eljött a nyugállományba vonulás nap-
ja és a peronon várakozó mintegy 40-50 kolléga köszöntöte 
Lacit. Utoljára gyalogoltunk be vele az állomásról a felvigyázó-
ba, és utoljára még lejelentkezett. A vidám délután folytatódott 
az Avasi-pincesoron, ahol beszédek, köszöntések hangzottak 
el, majd a kollégák átadták ajándékukat Lacinak. Jelen volt a 
pár éve nyugdíjba vonult testvére is, Bánrévi Karcsi is.

Azért is fontos Laciról említést tenni, mert túl azon, hogy jó 
baráttól búcsúztunk, olyan embertől is búcsúztunk, aki gya-
kornokok tömegét oktatta, akihez rengetegen fordultak adott 
esetben „telefonos segítségért”, ha valami nem működött a 
Szilin, vagy a Giganton. Laci tényleg mindent is tudott. Szerény, 
vidám kötelességtudó ember, állítom, hogy ő az, akire a fűtő-
házban mindenki felnéz, akit mindenki elismer. Ezen újság 
lapjain is kívánok hosszú, boldog nyugdíjas éveket!

Tóth Ferenc Attila
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Budapest
Távol az otthontól, 
avagy három és fél év utazás az 
ismeretlenbe.

2015 októberében az akkori vezérigazgató Csépke András kereste fel a Mozdonyve-
zetők Szakszervezetét, és az Ügyvivő Bizottságnak felvázolta néhány a jövőnket meg-
határozó elképzelését. Ezek közt szerepelt a Flirt motorvonat-vezető képzés. Gyorsab-
ban képezhető ki, mint egy mozdonyvezető, kevesebb tudásanyagból vizsgázik és 
ebből adódóan nehezebben tudják elcsalni magánvasúthoz az így kiképzett kollégákat. 
A Mozdonyvezetők Szakszervezete kezdettől fogva ellenezte, ezt a fajta képzést és 
kiállt az egységes mozdonyvezető képzés mellett. Bár ezzel a START vezetése akkor 
nem törődött, láthatjuk, hogy azóta az eredetileg Flirt-re vizsgázott kollégák közül 
többen elvégezték a mozdonyvezető tanfolyamot és már mozdonyvezető vizsgával 
rendelkeznek, vagy az újabb tanfolyamok már így épülnek fel és egyből más típusok 
is megszerezhetők. A hölgyek esetében is lehetőség lenne egy szélesebb körű motor-
vonat-vezetői képesítésre ahogy erre már van is példa. Akkor, a MOSZ véleményét fi-
gyelmen kívül hagyva elindult az első tanfolyam.

2016. december 09. napján álltak munkába az első csak Flirt-re érvényes jogosít-
vánnyal rendelkező munkatársaink. A Budapesti TSZVI vezetése nem a megszokott 
módon telephelyekre osztotta be Őket, hanem létre hozott egy úgynevezett virtuális 
telephelyet. És ezzel elkezdődött a három és fél évig tartó utazás távolra az otthontól. 
A TSZVI területén bárhol jelentkeztethetők lettek az így végzett kollégák. A Mozdony-
vezetők Szakszervezetének tisztségviselői a Budapesti TSZVI helyiérdekegyeztető 
ülésein folyamatosan támadták és kérték ennek megszüntetését, ennek ellenére csak 
ígéretekig jutottunk.  A munkáltató az északiban kialakult munkaerőhiányra hivat-

kozva folyamatosan a következő és következő tanfolyam végzésekhez kötötte a telephelyesítést.

Ebben az időszakban sajnos nagyon eldurvult a helyzet az északis mozdonyvezetők és a Flirt motorvonat-ve-
zetők között. Ennek az időszaknak az egyik talán legfinomabb jellemzője a droid jelzővel való megbélyegzés. A 
fiatal frissen végzett kollégáknak akkor lett volna a legnagyobb szüksége egy befogadóbb közösségre. Az, hogy 
Ők ilyen tanfolyamon végeztek, és ilyen képesítéssel egyértelműen a MUNKÁLTATÓ FELELŐSSÉGE, és nem 
az ő hibájuk. Sőt a legtöbben Mozdonyvezetőként szerettek volna vizsgázni, de arra nem volt lehetőségük.

Nézzük hogyan is jött létre a virtuális telephely.
A már meglévő telephelyek tiszta Flirt fordulóiból került ki a virtuális telephely fordulója, és ehhez vezényelték 

a motorvonatvezetőket. Mivel ezek kezdési helyei is más-más telephelyre voltak tervezve így szerte a TSZVI 
jelentkezési helyein kellett kezdeni és végezni. Majd később ezekből alakítottak újabb fordulókat, egyre több 

Keresgetem a jól 
hangzó címeket ehhez 
az íráshoz, de nem 
akarom elviccelni vagy 
eltúlozni a dolgot, mert 
ez mindenkit másképpen 
érintett. Próbálom 
tényszerűen leírni. 
A Flirt motorvonat-
vezetők küzdelmét a 
telephelyesítésig. A 
tényszerűség is persze 
az én emlékezetemre 
alapul, tehát ha valaki 
nem így emlékszik, mint 
én nyugodtan írja meg 
saját változatát, lapunk 
biztosan nyitott lesz rá.

budapesti kezdéssel. Ebből adódóan rengeteg ideje ment el a 
kollégáknak a munkahelyre jutással. Állandóan máshol je-
lentkeztek. Mindenhova tartoztak, de igazából sehova sem.

Szinte azt mondhatom nem telt el hónap, hogy területi ügy-
vivőként ne szólaltunk volna fel ez ellen. Valamiért a munkál-
tatónál süket fülekre találtunk. Az állandó nyomásunkra 
aztán elvégzett egy látszólagos telephelyesítést, aminek az lett 
az eredménye, hogy mindenkit a lakóhelyéhez/ tartózkodási 
helyéhez legközelebb álló telephely létszámába tett. Ez körül-
belül annyit jelentett, hogy a különböző munkáltatással kap-
csolatos papírokat itt vehette át, vagy a tisztítószert, formaru-
hát itt kapta meg. A vezénylésben semmi változás nem történt 
ugyanúgy járták az egész országot. Ebben a telephelyesítésben 
egyetlen biztató az volt, hogy láttuk a munkáltató is tudja kit 
hol kellene jelentkeztetni.

Ennek ellenére folyt tovább a MOSZ részéről is a telephe-
lyesítés sürgetése, és a kollégák egyéni küzdelme az élhetőbb 
kezdésekért. Aki annak idején utazott vonaton tudja, hogy az 
állomásokon motorvonatok utastájékoztatóin állandóan ke-
restek motorvonat-vezetőket Győr, Székesfehérvár, Hatvan, 
Szolnok, Budapest telephelyekre. A különböző fórumokon 
amikor sürgettük a változást mindig azt a választ kaptuk, hogy 
ilyenről szó sem volt, mert mindenkit tájékoztattak, hogy ilyen 
lesz a munkaszerződése.

Közben elindult az át képzés is mozdonyvezetővé, aki sike-
resen levizsgázott azt már a lakóhelye szerinti telephelyen 

alkalmazták. Sokan 
ezért vállalták be az 
újabb tanfolyamot.

Aztán ez év elején 
végre a munkáltató 
oldalán is olyan vál-
tozás történt, ami 
végre a megoldás 
felé indította el ezt 
az évek óta tartó 
küzdelmet.

2020 március ele-
jén Lóczi Csaba 
Igazgató Úr és 
Holchauzer Béla 
Igazgatóhelyettes Úr 
konzultációra hívott 
bennünket, ahol tá-

jékozta a MOSZ három területi ügyvivőjét, hogy a vezérigaz-
gatóságtól meg van az engedély a tényleges telephelyesítésre. 
Várhatóan májustól minden FLIRT vezető a lakóhelye szerin-
ti legközelebbi jelentkezési helyre kapja a vezénylését. Igaz 
lehetőségként benne hagyva még más jelentkezési helyeket, 
de lényegesen szűkítve a korábbi lehetőségeket.

Végül a korona vírus miatt kialakult helyzetben ez egy hónap 
csúszással valósult meg, és a júniusi vezénylését mindenki 
eszerint kapta.

Remélem mostantól könnyebb lesz a kollégáknak az élete, 
kevesebb ideje megy el mindenkinek a munkába járásra. Per-
sze ez azzal is jár, hogy talán nem kell annyifelé utazni, keve-
sebb vonalon kell járni. Lehet, hogy unalmasabb is lesz bizo-
nyos szempontból, de remélem, hogy cserébe mindenki kap 
egy olyan közösséget az új telephelyén, ami kárpótolja.

Végül csak annyit kérek mindenkitől legyen nyitott az új 
helyzetre a régiek fogadják be az újakat, az újak pedig ismer-
jék meg a régieket, tanuljunk egymástól, ha kell türelmet is.

A TSZVI vezetőségének köszönöm a hozzáállását. Meggyő-
ződésem, hogy néhány hónap múlva amikor értékeljük közö-
sen a változást mindenki pozitívnak ítéli meg.

Csire László 

TERÜLETI HÍREK
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A tóról röviden:
A Csaba-Tó az 1960-tól 1978-ig terjedő téglagyári művelési 

időszak alatt jött létre. Nevét a város adta, mikor a művelés 
befejezése után többségi tulajdont szerezve bérleti szerződés 
keretében kiadta halászati hasznosításra a Körösvidéki Horgász 
Egyesületek Szövetségének. A szerződés lejárta után, különbö-
ző jogi rendeződéseket követően, 2003-tól a megyei szövetség-
hez tartozó Matróz Sporthorgász Egyesület kezelésében van.

A tó mederviszonyait nagyban befolyásolta a téglagyár vonó-
vedres művelése, ennek köszönhetően a meder egyenetlen, de 
a szélén mindenhol hirtelen mélyülő, helyenként akadós. A tó 
vízfelülete 1250 x 200 méter (25ha). Átlagos vízmélysége 6 mé-
ter körüli, legmélyebb pontja 9 méter. A jó halállomány, a ked-
vező telepítési mutatók a rendszeres ellenőrzés, folyamatos 
telepítés következménye. A tóban található halfajták: ponty, 
süllő, harcsa, amur, keszeg, dévérkeszeg, kárász és törpeharcsa.  
A tóban, szinte minden halfajtából találhatóak kapitális egyedek. 
A Csaba-tó Békéscsabán a téglagyár mögötti területen helyez-
kedik el. A tó megközelítése: az Orosházi útról a Wagner utcára 
letérve az első lehetőségnél balra fordulva érhető el a tó északi 
vége. A regisztrációs pontot a Kereki út és Part u. keresztező-
désénél (Matróz kocsmával szemben), a tó északi végén tervez-
zük felállítani. A regisztrációs pont aszfaltozott úton közelíthe-
tő meg. A tó személyautóval földúton körbejárható. Az autóval 
érkező csapatok a kisorsolt horgászhelynél, félreállva az út 
szabadon hagyásával parkolhatnak. 

Az esemény lebonyolítása, menete:
A verseny egy fordulóból áll. Az egy fordulóból adódóan a 

versenyzők szállása a horgászhely mellett a vízparton, saját 
maguk által hozott sátorban történik, mivel a tó partján enge-
délyezett a sátorozás. A közlekedést a szokásos módon, saját 
autóval, illetve a nem autóval érkezőket a rendezvényre bérelt 
kis busszal szállítjuk, igény szerint. A résztvevők ellátása ebéd-
del kezdődik. A verseny menetéből adódóan a vacsora hideg 
csomag lesz, amit az ebéd után lehet majd átvenni. A versenyt, 
másnap az eredményhirdetés utáni ebéddel fejezzük be.

Szabályok:
A versenyen csak a MOSZ tagja vehet részt, amennyiben 

valamely résztvevő nem hajlandó MOSZ tagságának ellenőrzé-
sét elősegíteni, vagy tagsági viszonyát nem lehet hitelt érdem-
lően bizonyítani, a versenyből kizárásra kerül.

A versenyre csak 3 tagú csapatok nevezhetnek. Kísérő több 
is lehet. A csapatok, tagonként egy bottal, egy boton csak egy 
horoggal horgászhatnak. A megválasztott készség tetszőleges 
(úszó, vagy fenekező). A halakat a kíméletes bánásmód miatt, 
kötelező gyűrűs haltartó szákban tárolni! Szájfertőtlenítő és 
ponty matrac használata kötelező! A horgászhelyek éjszakai 
megvilágítása kötelező, melyről a csapatnak kell gondoskodnia. 
Minden kifogott hal beleszámít az eredménybe, mérettől füg-
getlenül. Az első három legtöbb halat fogó csapat, valamint a 
legnagyobb hal kifogója díjazásban részesül. Etetőhajó, halradar 
használata, illetve a tóban való fürdés szigorúan tilos! A halakat 
mérlegelés után vissza kell engedni. A halak kímélése érdekében, 
két csapat, három óránként mérlegelni fog. Amennyiben valaki 
6 kilósnál nagyobb halat fog, az köteles azonnal telefonon (re-
gisztráció során megadott telefonszámon) szólni, ez esetben 
soron kívül mérlegelünk, hogy a halat azonnal vissza enged-
hessük a tóba. 

A jelentkezés feltételeiről (jelentkezés menetéről, nevezési díj 
összegéről és befizetésének módjáról) a továbbiakban adunk 
közre pontos információkat.

Menetrend:
szeptember 16.
11.00-től gyülekező, regisztráció
12.00-13.40 ebéd
14.00-14.30 megnyitó, sorsolás
14.30-16.00 horgászhelyek elfoglalása
16.00-9.00 verseny
szeptember 17.
9.00-10.30 gyülekező
10.30-től eredményhirdetés, ebéd

 MOSZ BÉKÉSCSABA TAGCSOPORT

MOSZ Országos Horgászverseny
Békéscsaba, Csaba-tó

A rendezvény időpontja: 2020. szeptember 16-17.
Jelentkezési határidő: 2020. augusztus 16.

Békéscsaba, Csaba-Tó
2020. szeptember 16-17.

MOSZ Horgászverseny
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Az esetek zöme munkavégzéssel összefüggésben következett be, de jelenős volt a foglalkozási körében végzett mun-
kához kapcsolódó (közlekedés, anyagvételezés, anyagmozgatás, tisztálkodás, szervezett üzemi étkeztetés és a 
munkáltató által nyújtott egyéb szolgáltatás stb.) igénybevétele során ért sérülés is. Helytől és időponttól és a sérült 

közrehatásának mértékétől függetlenül.
Munkába vagy onnan lakására (szállására) menet közben elszenved esetek általánosságban kevesebbek (úti balesetek), de 

évszakhoz, időjáráshoz, rendszertelen munkakezdéshez-végzéshez kötöttebbek (pl.: közterület hajnali síkosság mentesítés 
hiánya). Függetlenül attól, hogy a munkavállaló telephelyre (telephelyről), vagy külső tényleges munkavégzési helyre (helyről) 
közlekedik.

A társadalombiztosítást szabályzó rendeletek itt is kötelező biztosítotti státuszt írnak elő.
Úti balesetnél előforduló problémák, amely ok lehet a TB felülvizsgálatra: 	 Indokolatlanul nem a legrövidebb útvonalon 

közlekedve következett be vagy az utazás indokolatlan megszakítása során történt. Nem minősül indokolatlanul nem a legrö-
videbb útvonalnak, ha a munkavállaló életszükségleteinek indokolt esetei - gyógyszer, napi élelmiszer beszerzése, orvosi 
vizsgálaton részvétel, gyermek leadása óvodába, bölcsődébe, stb.-, vagy életvitelszerű esetek - üzemanyag vételezés, bérlet-
vásárlás az útvonalba eső legközelebbi helyen stb.- miatt szakítja meg az utazást, illetve választja a legrövidebbnél hosszabb 
útvonalat.

A munkavállaló a sérülését később jelenti, az orvosi segítség igénybevételét napokkal később teszi meg.
Kvázi baleset bejelentési tényét vizsgálati okok alapozzák meg. A munkaképtelenséget nem eredményező kvázi munkabal-

eset minden olyan, a társaság tevékenységével összefüggő esemény, amely során veszélyeztetettek veszélyzónán belül tartóz-
kodnak, de személyi sérülés nem következik be, annak bekövetkezését szerencse, szervezési illetve műszaki intézkedés 

akadályozza meg. 

Az elmúlt évek munkabaleseteinek számához képest a 2019-es évben az összes munkabalesetek száma emelkedést mutat, 
de a 3 napon túli kiesett napok száma a jelentett eseteknél az előző évekhez képest csökkent. Ezt alátámasztja a 100 főre jutó 
munkabalesetek aránya is. A munkabiztonsági szolgáltató és a munkáltató által összeállított kimutatások – az elmúlt évekhez 
viszonyítva – talán egyre preventívebbek.

Sérüléssel járó 
események 
Az elmúlt év folyamán a MÁV-START Zrt. telephelyein több mint 800 személyi 
sérüléssel járó baleset következett be. Balesetként lehet figyelembe venni az 
olyan emberi szervezetet ért egyszeri külső hatást, amely akarattól függetlenül, 
hirtelen, rövid idő alatt következett be, sérülést, mérgezést vagy más (testi, lelki) 
egészségkárosodást okozott. Halálos baleset 2019-ben nem volt.

2017 2018 2019

Összes baleset: 721 803 825

Jegyzett kvázi balesetek száma 12 10 3

3 napon túli balesetek szám: 351 364 342

Kiesett napok száma 10695 11495 12817

Létszám: 14096 13963 13923

100 főre jutó összes munkabalesetek száma 5,11 5,75 5,93

100 főre jutó 3 napon túli munkabalesetek száma 2,49 2,61 2,46

Munkabalesetet szenvedettek között az 1 főre jutó 
táppénzes napok száma

14,83 14,32 15,54
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A bokát és a lábfejet érő munkabalesetek száma elgondolkodtató, sajnos csak jelentékenyen változott az esetek száma. 
Évről évre nő a csípőt, combot, térdet, és a lábszárat érintő munkabalesetek száma.  A lelki traumás esetek száma csökkenő 
tendenciát mutat, köszönhető ez többek között a mentori programnak.

Legtöbb kolléga a munkabaleset bekövetkezése után még folytatja a szolgálatot. Csökken azon táppénzzel járó munkabal-
esetek száma, ahol a munkavállaló az orvosi ellátás után a munkáját nem folytatja, ezt általában a sérülés súlyossága, fájdalom 
későbbi fokozódása határozza meg.

BALESET KÖRÜLMÉNYEINEK VIZSGÁLATA
A munkavégzés közben bekövetkezett valamennyi sérülést a sérült, vagy a sérülést/eseményt észlelő személy köteles a mun-

kát közvetlenül irányító személynek haladéktalanul bejelenteni.
A bejelentéssel egy időben az eseménnyel kapcsolatos adatokat be kell jegyezni az MVSZ Helyi Függelékében meghatározott 

helyen tárolt, az 07.03. sz. számú Függelék szerinti, „Sérülések nyilvántartása” naplóba, melynek lapjai több sort tartalmazza-
nak és könyvszerűen legyenek összefűzve. A naplókat évenként külön kell vezetni és 5 évig meg kell őrizni. A naplóba a lelki 
traumát követő mentori program részeként biztosított első három nap regenerálódási időt, - ha a kolléga orvoshoz nem megy 
-, nem kell bejegyezni, de minden egyéb más munkahelyi sérülést – az ellátást nem igénylőket is – be kell jegyezni.

A sérült munkáját irányító személy a sérülést köteles haladéktalanul bejelenteni a „Sérülés bejelentése” nyomtatványon, 
e-mailben vagy telefaxon:

•	 a sérült felett munkáltatói jogot gyakorló szervezeti egység vezetőjének,
•	 a Társaság Biztonsági Igazgatóságának,
•	 a munkavédelmi szaktevékenységet ellátó szervezetnek (MÁV SZK Zrt Munkavédelem),
•	 a munkaegészségügyi szaktevékenységet ellátó szervezetnek (VNK Kft.),
•	 a MÁV SZK Zrt. Humánszolgáltató Társadalombiztosítás szervezetnek,
•	 az munkáltató szerint illetékes munkavédelmi bizottságnak, és a Központi Munkavédelmi Bizottságnak.
A sérült csak abban az esetben jelentheti be a nyomtatványon saját sérülését, ha más munkavállaló hiányában egyébként a 

bejelentés elmaradna.

A balesetek vizsgálatát a munkáltató, a munkabiztonsági szolgáltató képviselőjével együtt a lehető legrövidebb időn belül 
köteles elkezdeni, illetve végezni. A baleset vizsgálatába a munkavédelmi érdekképviseletet is be kell vonni. A sérült munka-
vállalót, és a baleset bekövetkezésekor jelenlévő tanúkat meg kell hallgatni, melyről jegyzőkönyvet kell felvenni. Amennyiben 
a balesetnél közreható munkaeszköz, technológia vizsgálata speciális szakismeretet igényel, a vizsgálatot végző kérésére a 
szervezeti egység vezetője köteles biztosítani a megfelelő szakismerettel rendelkező munkavállaló, vagy szakértő vizsgálatban 
történő részvételét.

A munkáltató által kijelölt munkatársnak a balesetvizsgálat megkezdése előtt legalább 24 órával, de legkésőbb az esemény 
munkabaleseti minősítését követő munkanap 12.00 óráig telefonon és elektronikus levélben értesíteni kell a sérült munkavál-
laló területileg illetékes Munkavédelmi Bizottságát, kijelölt helyi munkavédelmi képviselőjét.  A munkavállaló halálos vagy 
súlyos munkabalesetéről a KMvB elnöke telefonon és elektronikus levélben azonnali tájékoztatást kell, hogy kapjon a munkál-
tatótól.

A munkabaleset vizsgálatának megállapításait a mindenkor hatályos jogszabályi előírásnak megfelelő „Munkabaleseti jegy-
zőkönyv” – ben kell rögzíteni, olyan részletességgel, hogy az így készült dokumentumok alkalmasak legyenek a baleset okainak 
feltárására, a megállapított összefüggések, körülmények tényszerű megállapítására, és a hasonló balesetek megelőzéséhez 
szükséges intézkedések megtételére. A Munkabaleseti jegyzőkönyvben meg kell határozni – a sérült munkáltatójával és a 
munkavédelmi képviselővel egyeztetve – a munkabaleset okát, illetve felelősét. Eltérő vélemény esetén a munkabiztonsági 
szolgáltató véleményét kell a jegyzőkönyvbe bejegyezni, de az eltérő véleményt a Munkabaleseti jegyzőkönyvhöz csatolni kell.

VIZSGÁLATI SZEMPONTOK
A helyszíni szemlét kell tartani, a szemle eredményét szükség szerint jegyzőkönyvben, rajzon, fényképen, videó felvételen 

rögzíteni kell, a munkabalesetről információval rendelkező személyeket jegyzőkönyvileg meg kell hallgatni;
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•	 a balesetben közrehatott létesítmények, gépek, berendezések, szerszámok, eszközök, munka tárgya, anyaga biztonság-
technikai állapotának vizsgálata, minősítés, üzembe helyezés, műszaki felülvizsgálat-, kezelési, karbantartási utasítások 
megléte;

•	 egyéni- és kollektív védőeszközök, a sérült öltözete, védőberendezések, jelzőberendezések, védőburkolat megléte, meg-
felelősége, alkalmazásukra és használatukra vonatkozó előírások érvényesülésének vizsgálata;

•	 a környezeti tényezők, ezek jelenléte, mértéke, hatása a balesetre; 
•	 mechanikai-, kémiai-, elektromos-, meteorológiai-, klímatényezők-, zaj-, rezgés-, sugárzás-, hőmérséklet-, élőlény, hatásai;
•	 munkaszervezés - ellenőrzés, irányítás, munkavégzés üteme-, munkakörnyezet - munkatér nagysága, közlekedési terü-

let, ergonómia érvényesülése, üzemi rend, tisztaság - vizsgálata;
•	 a balesetet szenvedett munkavállaló és a balesetben közreható személyek munkavédelmi, szakmai, orvosi alkalmassá-

gának vizsgálata;
•	 az érintett munkaeszközökre, munkafolyamatra a balesetet szenvedett munkavállaló - balesetet okozó személy - csele-

kedetére vonatkozó előírások érvényesülése, az előírástól való eltérés mértéke, munkára képes állapot vizsgálata;
•	 a balesetet kiváltó okok meghatározása az eddig felsoroltak hatásának tételes vizsgálatával, a közrehatás valószínűsít-

hető arányának megállapításával;
•	 a munkabaleset vizsgálatának megállapításait olyan részletességgel kell rögzíteni, hogy az így készült dokumentumok 

alkalmasak legyenek a baleset okainak fel-tárására, a megállapított összefüggések, körülmények tényszerű megállapítá-
sára, és a hasonló balesetek megelőzéséhez szükséges intézkedések megtételére.

Súlyos munkabalesetek vizsgálatának eltérő protokollja van.

AZ ÜZEMI-ÚTI BALESETEK 
A bekövetkezett úti balesetet a sérült - akadályoztatása esetén a sérült által megbízott személy (pl. családtag) - köteles a 

munkáltatójának, vagy a munkahelye szerinti szervezeti egység vezetőjének, illetve megbízottjának haladéktalanul bejelenteni 
és egészségügyi/baleseti ellátás céljából orvoshoz fordulni.

A munkáltatói jogkörgyakorló, - vagy a megbízása alapján - a sérült munkáját közvetlenül irányító személy a balesetről 
telefonon értesíti a munkabiztonsági szaktevékenységet ellátó munkabiztonsági szakelőadót, majd mérlegelés, a munka-
biztonsági szakelőadóval történt egyeztetést követően dönt, hogy a bejelentett esemény úti balesetnek minősül e. Amen�-
nyiben igen, írásban „Sérülés bejelentése” nyomtatvány kitöltésével és elküldésével köteles haladéktalanul bejelenteni az 
esetet:

•	 a munkavédelmi szaktevékenységet ellátó szervezetnek (MÁV SZK Zrt Munkavédelem),
•	 A MÁV SZK Zrt. Humánszolgáltató Társadalombiztosítás szervezetnek.
Az úti baleset kivizsgálásának kezdeményezése annak a szervezeti egységnek a feladata, amely a sérültet – kölcsönzött mun-

kaerőt is - foglalkoztatja. Az úti balesetek kivizsgálását a bejelentés alapján a munkabiztonsági szolgáltató területileg illetékes 
munkabiztonsági szakelőadója végzi.

Az úti baleset vizsgálat befejezése után ki kell tölteni a mindenkor hatályos jogszabálynak megfelelő „Üzemi baleseti 
jegyzőkönyv”-et, melyet a kivizsgálás lezárását követő 5 munkanapon belül, de legkésőbb a tárgyhót követő hó 15. napjáig 
meg kell küldeni:

•	 MÁV SZK Zrt. Humánszolgáltató Társadalombiztosításnak (2 példány);
•	 a munkabiztonsági szolgáltató területi szolgáltató központjának (2 példány);
•	 a sérült munkáltatói jogkörgyakorlójának.
Kvázi baleset

A KVÁZI BALESET KÖRÜLMÉNYEIT IS TISZTÁZNI KELL, ÉS ANNAK EREDMÉNYÉT NYILVÁNTARTÁSBA KELL 
VENNI.

El kell küldeni:
•	 A Társaság Biztonsági Igazgatóságának,
•	 A munkáltató szerint illetékes munkavédelmi bizottságnak, és a Központi Munkavédelmi Bizottságnak.
Bejelentést IBA–1401 sz. „Kvázibaleseti jelentés” bizonylaton kell megtenni. A bejelentést kezdeményezheti a munkáltató, a 

munkavédelmi szaktevékenységet ellátók és a munkavédelmi érdekképviselet.

KÜLFÖLDI KIKÜLDETÉS
Külszolgálat során bekövetkezett munkabaleset, a sérült létszámban tartó szervezeti egység székhelye szerint illetékes mun-

kavédelmi hatóságnak kell bejelenteni. Ebben az esetben a kivizsgálási kötelezettség csak a munkabaleseti jegyzőkönyvi 
adatok felvételére terjed ki. Államközi, vasútvállalatok közötti továbbá egy-egy balesethez kapcsolódó együttműködés esetén 
prioritásként kell kezelni jelen szabályzat munkabaleseti, súlyos munkabaleseti vizsgálatához tartozó protokollt.

ÁTIRÁNYÍTOTT - KIRENDELT, KIKÜLDÖTT - MUNKAVÁLLALÓK ESETÉN
Más szervezeti egységéhez munkavégzésre irányított munkavállalóját a munkavégzés helyén éri munkabaleset, akkor – 

munkáltatói jogkör gyakorló szervezeti egység értesítése mellett – a sérült munkáját közvetlenül irányítási szervezeti egység 
köteles a balesetet bejelenteni és kivizsgálni. A munkáltatói jogkör gyakorló szervezeti egység képviseletét ellátó személy a 
baleset vizsgálatban jogosult részt venni és véleményt nyilvánítani. A munkabalesetet a létszámban tartó szervezeti egységnél 
kell nyilvántartani.

TANULÓ, HALLGATÓK ESETÉN
Tanulót, hallgatót – a szakképesítése megszerzéséhez szükséges – gyakorlati képzés során érte munkabeleset, akkor a mun-

káltatón a tanulót, hallgatót foglalkoztató szervezeti egységet kell érteni, és a vizsgálatot ennek megfelelően kell lefolytatni. A 
munkabalesetről értesíteni kell az oktatási intézményt, és annak a vizsgálatban való részvételét biztosítani kell.

Balesetmentes közlekedést kívánok!
Hornok Béla Attila

Boldog nyugdíjas éveket!

A napokban megtartott kiskunhalasi nyugdíjas mozdonyvezetők ös�-
szejövetelén elköszöntünk Igaz Józsitól. A halasi aktív mozdonyvezetők 
nevében átadtuk ajándékainkat és hosszú, boldog nyugdíjas éveket kí-
vántunk Józsinak! A nyugdíjas tagcsoport egyhangúan megszavazta az 
általunk most "átadott" új tagok (Hegyi Zoli, Igaz Józsi) felvételét maguk 
közé. Külön öröm, hogy - a szívében mindig halasi - Havasi Anti (Gyopár) 
kérését is elfogadták, hogy részt tudjon venni e kis közösség munkájában.

 
Gusztos Károly
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MÁV-CSOPORT HÍREKMÁV-CSOPORT HÍREK

Havonta 
félmilliárdba kerül 
a járványügyi védekezés a MÁV-nak
Március közepétől már naponta fertőtlenítette a teljes, üzemben lévő 
járműállományt, vagyis mintegy 1200 motorvonat egységet és személykocsit a 
MÁV, miközben az utasszám drasztikusan visszaesett. A helyzet sajátossága, 
hogy hiába kevesebb az utas, mégis több járművet állítunk forgalomba, hogy 
biztosítani tudjuk a megfelelő védőtávolságot - mondta el a növekedés.hu-nak 
Homolya Róbert, a MÁV Zrt. elnök-vezérigazgatója, aki a versenyképes vasút 
megteremtése érdekében szükséges fejlesztésekről is beszélt.

Az interjúban a MÁV vezetője elmondta, hogy a nemzetközi forgalom szinte teljesen megszűnt, 99 szá-
zalékkal csökkent Európa-szerte. A járvány csúcsidőszakában csak néhány bécsi járat maradt meg. 
Belföldön a távolsági közlekedés 90 százalékkal esett vissza. A budapesti elővárosi járatoknál, amelyek 

minden második utast adják a vasúttársaságnál, 80 százalékos volt az utasszám csökkenés. 
A járványhelyzet kezdete óta többféle intézkedést foganatosított a cégcsoport a pályaudvarokon és a vonatokon, 

garantálva az utasok egészségének védelmét és biztonságát: március közepétől már naponta fertőtlenítettük a 
teljes, üzemben lévő járműállományt, vagyis mintegy 1200 motorvonat egységet és személykocsit. Emellett a 
közforgalmi és az üzemi területeink emelt szintű takarítását-fertőtlenítését is elvégeztük, a nagyobb állomásain-
kon pedig ingyenes kézfertőtlenítést biztosítottunk. Több mint 1 millió maszkot, 1,5 millió kesztyűt és mintegy 
60 ezer liter kézfertőtlenítőt osztottunk szét a munkavállalóinknak - jelentette ki Homolya Róbert.

A kormányrendeletnek megfelelően május óta mind a fedélzeten dolgozó vasutasoknak, mind az utasoknak, 
kötelezővé tette a MÁV a maszkviselést, így sikerült megakadályozni, hogy tömegesen fertőződjenek meg a dol-
gozók, szerencsére csak négy igazolt koronavírus megbetegedés volt a 38 ezer munkavállalóval rendelkező 
MÁV-csoportnál a teljes járványidőszak alatt.

A járványhelyzet megtépázta a bevételeket, a védekezés költsége pedig többszázmillió forint havi kiadást jelent: 
A bérlet- és jegyár bevételek óriási léptékben, havi több milliárd forinttal estek vissza. Közben a védekezés költ-
ségei körülbelül havi 400-500 millió forintos plusz terhet jelentettek a vállalatnak, a pénzügyi hatásokat folya-
matosan elemezzük. A helyzet szerencsére most már javul, megindult a visszarendeződés.  A járványügyi sza-
bályok fellazultak, látványosan nő az utasok száma. Az elővárosi járatokon eltérő arányokat láttunk, de van, ahol 
már 50 százalékos a kihasználtság - elemezte a helyzetet a MÁV első embere.

Az interjúban Homolya Róbert ezután a fejlesztésekről beszélt, a mozdony és kettős üzemű motorvonat be-
szerzés fontosságát hangsúlyozta.  Folyamatos az IC+ kocsigyártás Szolnokon, június elején forgalomba állt a 30. 
és a 31. elkészült kocsi a szombathelyi és a zalaegerszegi vonalakon. Nyáron a balatoni forgalomban is megtalál-
hatóak lesznek ezek a kocsik. A pályahálózattal kapcsolatban kiemelte: A járműfejlesztés mellett szükség van a 
leromlott pályahálózat megújítására is, hiszen hiába lesz modern járműparkunk, ha nem tudjuk biztosítani a 
menetrendszerűséget, főleg az elővárosi legforgalmasabb szakaszokon. Az előkészítés alatt álló versenyképes 
vasút programunk lényeges része, hogy emelt szintű, az ideiglenes és állandó lassújeleket is megszüntető kar-
bantartást végezzünk majd. Az a célunk, hogy egységes színvonalúvá tegyük a törzshálózatot mintegy 2200-2300 
kilométeren, a legtöbb megyeszékhely felé a legversenyképesebb eljutási időt biztosítva a fővárosból és erre a 
következő 5 évben évi körülbelül ötvenmilliárd forintos nagyságrendben költenénk, a források rendelkezésre 
állása esetén. Fejlesztjük többek között az elektronikus jegyértékesítési rendszerünket, 375 új jegykiadó automa-
tát telepítünk. Bízom benne, hogy 2022-re már egy modernebb, a 21. századi elvárásoknak megfelelő és az uta-
zóközönség elvárásait nagyobb mértékben kielégítő vasúttal találkozhatnak utasaink.

Mosz/novekedes.hu
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VÉGIGMÁSZVA A SZAMÁRLÉTRÁN
Mezőgazdasági gépszerelőnek tanultam, gépállomáson 

dolgoztam, a vasúthoz semmi közöm nem volt, legfeljebb 
annyi, hogy Pápára jártam vonattal kollégiumba. De nagy-
bátyám itt, Szombathelyen volt mozdonyvezető, és végül is 
rábeszélt, hogy jöjjek ide dolgozni. De jól is tette! Mert a 
gőzösökbe aztán rögtön beleszerelmesedtem! Mi is fogott 
meg benne? Talán az, hogy – egyébként is bütykölős ember 
vagyok – azon mindent magunknak kellett csinálni – kivé-
ve a kenést, az a fűtők dolga volt – a műszaki karbantartást, 
csapágyállítást (minden vonattípushoz külön szorosságúra 
kellett állítani) –, mindennek a kézben benne kellett lenni, 
érezni kellett, hogy azzal a beállítással mennyivel tudok 
menni a mozdonnyal. Ha egy tehervonathoz állítottam egy 
gyorsvonatit, akkor csattogott, ha meg gyorsvonathoz állí-
tottam tehervonatit, vagy melegedett, vagy ki is olvadt…

De visszatérve: több mint ötvenhárom évvel ezelőtt, 1965. 
január másodikától augusztus 30-ig voltam műhelyben, 
ezután kerültem ki gyakornokként tüzelni. Szerencsém volt, 
mert egy olyan mozdonyvezető mellé osztottak be, aki mel-
lett nagyjából a második hónap után ugyanúgy vezettem, 
mint bármelyik más vezér: olyan úton, ahol két fűtő volt, 
amikor én pihenésen voltam, be kellett állni az öreg Józsi 
bácsi helyére, ha tetszett, ha nem, tehát kénytelen voltam 
megtanulni. De a szerszámokat is a kezembe adta: „Csináld, 
Ferkó!” – Persze az első egy-két hónapban még mindig el-
lenőrzött, de utána nyugodtan csinálhattam, megbízott 
bennem. Pedig abban az időben sok vaskalapos volt, akik-
ben bőven volt szakmai féltékenység. Ő viszont szívesen átadta a szakmát! (Tény: a 
MÁV-nál akkoriban a gyorsfordások kiemeltnek számítottak, de simán megcsinálták 
egymással, hogy a kenőszelencébe homokot tettek, aztán elindult a kolléga a vonattal 
Szombathelyről, Vépen meg már kiolvadt a hajtórúdágy… Sok ilyen volt a szakmai 
féltékenység miatt, főleg azokkal szemben, akik fiatalon bekerültek a gyorsfordába.)

Időközben több tanfolyamot is elvégeztem, többek között egy lövészedzőit is; hívtak 
Pestre, az Újpesti Dózsába a pisztolyosokhoz segédedzőnek, de a 424-es nagyobb 
szerelmem maradt – úgy látszik. Na, de megint elkalandoztam… 1967-ben voltam 
Dombóváron gőzöstanfolyamon, december 23-án vizsgáztunk egy 324-esen, de az 
akkori hatósági vizsgamenetek mind Budapestről indultak, mi is a Nyugatiból mentünk. 
Természetesen a tanfolyam után jöttem vissza Szombathelyre, és ami itt gőzöstípus 
volt, azon mindegyiken jártam: 275-ös, 375-ös, 326-os, 377-es, 324-es, 327-es, 328-as, 
a 424-es Bivaly és az 520-as Bumbardó. Beosztott gépeim voltak: a 326,052-es, iparos 
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tartalék volt, vagy személytartalék, hármas tartalék, négy-ötféle tartalék volt akkor még Szombathelyen, olyan szinten mozgott 
a vasút… 377-es… na, a pályaszámára már nem is emlékszem, Gizikének hívtuk, ez kézifékes masina volt, a járműjavítóban 
adtunk vele műhelytartalékot. Jártam Rumba, Kőszegre és Bajánsenyére 275-össel meg 375-össel. A 375,545-ös is volt, ha jól 
emlékszem, 324,788-as és a 963-as, ez pakurafűtésű volt, ezekkel Pápa, Győr, Kanizsa, Szentgotthárd és Sopron felé mentünk. 
Aztán jöttek a Bivalyok: 424,329 és a 424,1008, végül az 520-as Bumbardó… talán a 089? De jó is visszaemlékezni rá! Utol-
jára a 424,189-es masina volt alattam, ez szintén pakurás volt, sokat jártunk vele ingavonattal. Volt egy német munkanélküli, 
előfordult, hogy egy héten keresztül folyamatosan fényképezett, ahol csak lehetett, követte a vonatot, amerre jártunk, szinte 
minden átjáróban láttuk! Persze akkoriban tilos volt a fényképezés, sokat voltam külsős felvigyázó, ha csak megláttunk vala-
kit fényképezőgéppel, már rendőrt kellett hívnunk. Ez után a gép után 1975-ben elküldtek dízeltanfolyamra, ami után az 
összes típust végigjártam… Mivel a gőzösidőben is meg a dízeleknél is sokat voltam külsős, ezért kellett minden típust meg-
tanulnom. Eljött 1996, ekkor sok lett a mozdonyvezető a vasúton, fel is ajánlották – elég „erősen” – a nyugdíjat, hát éltem is 
vele. Kétezer-hatban pedig, tíz év nyugdíj után újra visszajöttem, akkor meg kevés lett az ember, így visszahívtak. Egy hét alatt 
gyorsan levizsgáztattak, egy évig vezettem, 2007-től 2010-ig meg havi váltásban voltam külsős mozdonyfelvigyázó Szombat-
helyen, illetve Cellben. 

A 424,189-es ingavonati mozdony volt, sokat is használtuk vezérlőkocsival. Az egyik fordulóban elindultunk vele Szombat-
helyről Sopronba, onnan vissza Szentgotthárd, és megint Szombathely, ott tellett le, a másik szolgálatban meg Gotthárd felé 
indultunk. Mindig Szentgotthárd felé volt a vezérlőkocsi, és három ember volt beosztva a vonatra, ebből az egyik volt a vezér-
lőkocsis. Ez a vezénylésben külön jelölve is volt. Ő, amikor a mozdonnyal előre ment a vonat, vagy felment a gépre, vagy beült 
a kocsikba. Ha olyan kalauz volt, akivel el lehetett beszélgetni, én is beültem, de egyébként minek. Akit a vezérlőkocsira írtak, 
általában nem is munkásruhában jött dolgozni, hanem egyenruhában. A vezérlőkocsin dudálni tudtam meg fékezni, ennyi. 
Telefon- meg csengő-összeköttetés volt a mozdonnyal, de csak a kezdetek kezdetén használtuk, vagy esetleg ha olyan moz-
donyvezető volt, akinek nem volt normális vonalismerete, a többi úgyis tudta, mikor mit kell csinálni. Ha meg vészhelyzet volt, 
akkor volt egy léghenger, ami a fékezésbe volt bekötve, és ha a vezérlőkocsiról fékeztem – talán olyan három-négy fokozatot 
legalább – bezárta a mozdonyon a szabályzót.

Tehervonattal mentem Hegyeshalomba, miután kiszereltem Szombathelyen teljesen a  szerkocsit szénnel. A vonatot viszont 
Hatmajorban vettük fel – ez a Szombathely–kanizsai vonalon található forgalmi kitérő –, aztán Mosonszentjánoson (ma Já-
nossomorja) majdnem segélygépet kellett kérnem, mert elfogyott a szén. 

Gépmenetben halad a Balfi-erdőben 1971 januárjában egy 
520 sorozatú mozdony. (Fotó: dr. Kubinszky Mihály)
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A problémát úgy oldották meg, hogy leakasztották a gépet, 
annyi szén még volt, hogy „gépmenet be tudtam menni” He-
gyeshalomba kiszerelni. De tény: olyan szenet kaptam Szom-
bathelyen, hogy az 520-asról le lett söpörve addig minden! 
Ajkai volt benne, az palás volt, meg valamennyi brikett, de 
annak meg úsznia kellett a vízben, ellenkező esetben salak 
helyett beton lett a tűzben, úgy összesült. Az 520-as meg hí-
resen jó étvágyú volt! Abban a fordulóban – ha jól emlékszem 
– 120 mázsa körül vettem fel Hegyeshalomban, hazafelé Csor-
nán még be kellett mennem szerelni – akkor még ott megvolt 
a fűtőház –, ott valami negyven mázsát, aztán Szombathelyen 
újra 100-110 mázsát. Tehát olyan kétszázötven mázsa körül 
ment el a fordulóban. Pedig nem is tolatós volt, hanem irány-
vonat, csak a sok, tehetetlen ácsorgás elvitte a szenet. Volt 
olyan, hogy Mosonszolnokon fél napot, de még olyan is, hogy 
Hegyeshalom bejáraton hat-hét órát álltunk, mire szabad lett. 
Ugye ott a nemzetközi vonatok a fontosak, és mivel kézi állí-
tású váltók voltak, egy vágányút-beállítás 40-60 percig tartott, 
mire a bakter mindent megcsinált. Legtöbbször akkor vitt csak 
be, amikor már valamilyen személyvonatnak nagyon útban 

voltunk, és kénytelen volt lefogadni.
Csehek, csendőrök és cigányok Még gőzössel jártunk ki Ru-

sovcére, „csedoknak” mondtuk a vonatot, az jó szolgálat volt! 
Mindig vittünk két doboz Kossuthot, Rusovcén, a restiben 
abból bőségesen megreggeliztünk, ittunk egy korsó sört, meg 
még pénzünk is maradt! Úgy látszik, a Kossuth egy menő ci-
garettának számított nekik, és nagyon jó üzlet volt egy-két 
doboz!

Akkoriban volt még Csorna bejáraton Hegyeshalom felől egy 
nagy cigánytelep. Ott, ha megállt a tehervonat a bejáraton, egy 
pillanat alatt egy vagon fát simán leszórtak. Az is igaz, hogy 
minden harmadik cigánygyerek vörös volt, mert a körzeti meg-
bízott hajszínét kapta… Komolyan! Ha a csedokkal jöttünk 
arra, a cseheknek ez valahogy nagyon nagy élmény volt, ahogy 
a cigánylányok húzkodták fel a szoknyájukat, hogy dobjanak 
le a vonatból valamit…

Bödi bácsi bölcsessége Ödön bácsi volt a fűtőm, és dombnak 
fölfelé meg kellett állni gőzt fejleszteni. Utána a főnök megkér-
dezte: 

– Ödön bácsi, mi volt a baj?
– Semmi, főnök úr, mi lett volna?
– De hát Ödön bácsi, nem volt víz? – a főnök csak nem 

tágított.
– De volt! – az öreg sem hagyta magát.
– Nem volt gőz?
– Az is volt, főnök úr!
– Nyomás?
– Az is volt, főnök úr!
– Hát akkor mégis mi volt a baj?
– Egyikből sem volt annyi, amennyi kellett volna!
Tudni kellett az öregről, hogy nagyjából két méter körüli 

termet, százhúsz kilóval, hatalmas mellkasszőr, télen-nyáron 
halinacsizmában, egy első világháborús tőr – mint zsebkés 
– a csizmában. Az almát is azzal vágta el, a szalonnát is azzal 
ette. Egy alkalommal 324-es gép volt állomásfűtésre beállítva, 
a kazán alighanem elromlott valamiért. Ödön bácsi volt rá 
beosztva fűtőnek, és kiment fröccsöt inni, a főnök meg keres-
te közben. Valaki szólt az öregnek:

– Te, Ödön, menj be, mert a főnök ott van a gépnél, téged 
keres!

Odament a mozdonyhoz, kifigyelte, mikor a főnök pont a 
másik oldalon volt, felosont a mozdonyra, és beállt a sarokba. 
A főnök újra felment, erre az öreg a lábával elkezdett topogni.

– Ödön bácsi, itt van? – hasított a levegőbe a kérdés.

– Itt, főnök úr, jó estét, jelentkezem!
– Az előbb is kerestem, hol volt?
– Főnök úr, ugyanitt a sarokban álltam, ahogy most is!
– Akkor miért nem jelentkezett?
– Nem mertem kilépni, nehogy megijedjen a főnök úr – at-

tól a termettől meg is lehetett ijedni.
Az öreg olyat is megcsinált – ekkor még gyakornok voltam 

-, hogy miután odaértünk a Délibe, el szoktunk menni egy-egy 
sört meginni, utána úgyis mentünk a laktanyába aludni, csak 
reggel jöttünk vissza, nyolc óra körül. Az Eger csillaga mellett 
harminc-negyven méterre üzemelt egy alagsori becsületsül�-
lyesztő, nyolc-tíz lépcsőn kellett oda lemenni. Éppen nagy 
verekedés zajlott odalent. De Ödön nem zavartatta magát, utat 
csinált, odament a pulthoz, és kért három sört. Mondja neki 
a kocsmáros:

– Te, Ödön! Nem tudnál valamit csinálni? Én fizetném a 
cecheteket egy hónapig!

Na, az öregnek sem kellett több, benyúlt a csizmaszárba, 
kivette a szuronyt, bekapta a szájába, és odament a vereke-
dőkhöz. Akire csak rámutatott, az szó nélkül, tüstént menekült 
felfelé a lépcsőkön…! Három vagy négy perc alatt üres volt az 
egész kocsma!

Dani Szabolcs

Rendőri ellenőrzés 
egy cigánytelepen 

1981-ben (fotó: 
Magyar Rendőr, 

Fortepan)

„Gotthárd felé volt a vezérlő” Egy másik Szentgotthárd–Szombathely 
viszonylatú személyvonat 1977. április 16-án halad a Rádóc utáni erős ívben. 

(Fotó: dr. Kubinszky Mihály)
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SZAKMAI KITEKINTÉSSZAKMAI KITEKINTÉS

Mielőtt azonban rátérnék a mai 
témánkra, egy pár mondat ere-
jéig foglalkoznék a kevésbé 

izgalmas egyenáramú vonttovábbítással, 
amelyet a huszadik század elején a fran-
ciaországi vasutak – akkoriban még 
ilyen-olyan magánvasutak hálózták be a 
gallok földjét – alkalmaztak előszeretet-
tel. Először a Chemins de Fer du Midi a 
Pireneusokon áthaladó vonalának villa-
mosítását vették tervbe 1908-ban. A 
munka nagyon vontatottan haladt, majd 
az első Világháború egészen megakasz-
totta a fejlesztéseket. A háború után 
azonban felgyorsultak az események. A 
Chemins de Fer du Midi és a Paris-Orle-
an Vasút (PO) mintegy 3000, míg a Paris 
Lion Mediterran Vasúttársaság (PLM) 
nagyjából 2200 kilométeren fogott hozzá 
vonalainak villamosításához 1500 V 
egyenáramot alkalmazva. Európában 
akkor még nem volt példa egyenáramú 
mozdonyokkal továbbított fővonali gyor-
svonatok közlekedtetésére – ilyen gépeket 
nem gyártott addig senki kontinensünkön 

– ezért a PO vasúttársaság három neves 
mozdonygyártól összesen öt gyorsvonati 
masinát rendelt. E három gyár egyike a 
budapesti Ganz Villamossági Rt volt. 
Kandó ugyan nem szívelte az egyená-
ramú gépeket, de a PO vasút tanácsadó 
mérnökének M. Parodinak a kérésére a 
mozdonyok rudazatos hajtását – amely-
nek világszerte elismert szakértője volt 
– szívesen megtervezte, mégpedig úgy, 
hogy az E 401 sorozatú jármű hiperszta-
tikus, míg az E 402-es izosztatikus rud-
azatos hajtóművet kapott. (1. és 2. ábra.) 
Ezek után könnyen összevethette a két-
féle hajtás tulajdonságait, majd a PO 
gépeivel szerzett tapasztalatokat később 
felhasználhatta a magyarországi mozdo-
nyain. A két Ganz mozdony 1926-ra ké-

szült el és állt forgalomba. Az E 401-es 
teljesítménye 3080, míg az E 402-es gépé 
3240 kW-ot tett ki. Engedélyezett sebes-
ségük 65 illettve 68 km/ó volt. (4. és 5. 
ábra.)

(Franciaországban csak a második 
Világháború után, az ötvenes években 
került előtérbe a váltakozó feszültségű, 
egyfázisú vontatás, de nem csökkentett, 
hanem ipari periódusú feszültséggel. 
Ennek oka talán abban keresendő, hogy 
az 1500 V egyenárammal működő háló-
zatuk már egyáltalán nem volt korszerű-
nek és gazdaságosnak tekinthető. Azt 
sem szabad elfelejtenünk, hogy 1945 után 
francia megszállás alá került a németor-
szági Höllentahl kísérleti vasútvonala, 
ahol a DRG 1936-tól kezdődően az 50 

A kék csoda
Második rész

Cikkem előző részét ezzel a mondattal zártam: „Az egyfázisú, váltakozó 
feszültséggel villamosított vasútvonalakon akkor a kisperiódusú rendszer 
győzedelmeskedett.”  Sorozatomnak ebben a fejezetében e villamosítási 
mód létrejöttének és elterjedésének körülményeit próbálom meg körüljárni. 
Még valami. Amennyiben némelyik olvasóm esetleg úgy érzi, hogy egy-egy 
mondatommal vagy fejtegetésemmel már találkozott valamelyik korábbi 
munkámban, az egyáltalán nem a véletlen műve, hiszen időről-időre a felszínre 
bukkannak bizonyos megkerülhetetlen tények, amelyek fölött nem lehet csak 
azért elsiklani, mert egy másik kontextusban már szerepeltettem azokat. Ezen 

gondolatok előrebocsájtásával vágjunk is bele!
periódusú villamosítással végzett kuta-
tásokat. A franciák a kínálkozó lehetősé-
get kihasználva a Német Birodalmi Vas-
út ipari periódusú feszültséggel 
villamosított vonalának eredményeit a 
saját hasznukra fordították, magyarul 
azokat egyszerűen ellopták.)

Most azonban felejtsük el egy időre az 
egyenáramú vontatást és térjünk rá fő 
témánkra, az egyfázisú kisperiódusú 
rendszerre! Előtte azonban megemlíte-
nék egy érdekes kísérletet, amelynek 
helyszínéül a Berlintől délre fekvő Mari-
enfelde – Zossen közötti, 23 km hosszú 
porosz katonai próbapálya szolgált. A 
pályatest fölött oldalra eltolva három fel-
sővezeték feszült egymás alatt. Itt kezdték 
meg a próbákat kettő motorkocsival, me-
lyek háromfázisú megtáplálással és ter-
mészetesen forgóáramú motorokkal 
üzemeltek. Mindkét hattengelyes kocsit 
egy kölni cég, a Van der Zypen Charlier 
építette, a villamos berendezéseiket pedig 
az AEG illetőleg a Siemens szállította. 
1903. október 6-án a Siemens kocsi elér-

te a mágikus 200 kilométeres sebességet, 
majd három héttel később az AEG jár-
műve 210,2 kilométeres sebességgel szá-
guldott a tesztapályán. Ez azonban csak 
egyfajta bátor kísérletnek volt tekinthető, 
a kor vasúti közlekedésére nem fejtett ki 
igazán komoly hatást. (6. ábra)

Azért ha lassan is, de eljutottunk az 
egyfázisú villamosítási rendszerig. 1905 
elején a müncheni helyiérdekű vasút a 
Murnau – Oberammergau vonalát előre-
mutató módon egyfázisú, váltakozó fe-
szültséggel villamosította. Két évvel ko-
rábban tesztelték a rendszert Berlinben 

Niederschöneweide - Spindelersfeld kö-
zött. Mint arról már az előző részben 
megemlékeztem, kitűnően bevált az 
egyfázisú 42 Hz-es váltakozóáramú meg-
táplálás az osztrák Stubaitahl hév nem 
túl hosszú vonalán. A fent említett helyi-
érdekű vonalak járművei azonban kis 
teljesítményűek voltak, az egyenáramú 
városi vasutak villamosítási módja pedig 
ugyancsak alkalmatlannak látszott a nagy 
gőzmozdonyok kiváltására, ráadásul az 
alacsony feszültségű villamos energia 
szállítása megengedhetetlen veszteségek-
kel járt. E műszaki háttér ismeretében 
kezdődtek meg a munkálatok az egyfá-
zisú, magas feszültségű, alacsony perió-
dusú villamosítás kipróbálására. A Po-
rosz Állami Vasút 1906-ban létrehozott 
a Berlin mellett fekvő Oranienburgban 
egy tesztpályát, ahol a villamosmozdo-
nyokat, a felsővezetéki rendszereket, a 
szigetelő elemeket, és az energiaszállítá-
si módozatokat próbálhatták ki. 1909-et 
követően a Porosz Állami Vasút tervbe 
vette a Dessau – Bittrefeld vonal egyfá-
zisú, váltakozó feszültséggel kiépítendő 
villamosítását, emiatt tizenkettő egyfá-
zisú mozdonyt rendelt különböző cégek-
től. Ezzel végérvényesen eldőlni látszott 
egész Németország nagyvasúti villamo-
sítási rendszerének kérdése, mármint az, 
hogy a vontatási igényeknek kitűnően 
megfelelő egyfázisú kommutátoros mo-
torokkal fogják a villanymozdonyaikat 
felszerelni. 
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Az alkalmazandó feszültség és a frek-
vencia megválasztásában kezdetben még 
voltak ugyan bizonytalanságok, de aztán 
e téren is megegyezés született. Egy al-
kalommal ugyanis Svájcból elküldtek egy 
villamosmozdonyt tesztelésre Oranien-
burg próbavasútjára. Kiderült azonban, 
hogy a vendég mozdonynak sem a feszült-
sége, sem a frekvenciája nem volt kom-
patibilis a próbapályán alkalmazott meg-
táplálási móddal. A kipróbálás céljából 
Oranienburgba küldött svájci Lötschberg 
vasút mozdonya ugyanis nem a kísérleti 
vasúton addig alkalmazott 6000 V 25 
Hz-es megtáplálással üzemelt, hanem 
15000 V feszültség mellett 15 Hz ferkven-
ciával, emiatt aztán az egész villamos 

rendszert át kellett építeni. E tény vilá-
gossá tette a vasutak vezetői előtt, ha 
biztosítani akarják a vontatójárművek 
átjárhatóságát az egyes tartományok, 
országok és vasúttársaságok között, ak-
kor meg kell egyezni az alkalmazandó 
energiaellátásról. A Porosz Állami Vasu-
tak tanácsosa Gustav Wittfeld meggyőz-
te a villamosításban érdekelt vasútválla-
latokat, hogy fogadják el az ő elképzelését, 
miszerint a 15000 V, 16 2/3 Hz (ez az 
érték percenként ezer rezgésnek felel 
meg) a legalkalmasabb az egyfázisú vil-
lamos vontatójárművek megtáplálására. 
A viszonylag magas feszültség ugyanis 
biztosítja a nagyobb veszteségek nélküli 
energiaszállítást, az alacsony frekvencia 
pedig garantálja a vontatómotorok meg-

felelő kommutációját. Poroszország, Ba-
jorország és Baden vasútja írta alá első 
körben ezt a megállapodást. (Napjaink-
ban a német, a svájci, az osztrák és a 
skandináv vasúttársaságok alkalmazzák 
e szisztémát.) A 3. ábrán a svájci Lötsch-
berg vasút mozdonya tekinthető meg, 
amely próbáihoz át kellett építeni az ora-
nienburgi pálya energiaellátó rendszerét. 
A gép kettő 800 lóerős meghajtómotorral 
rendelkezett. Üzemszerűen maximum 75 
km/ó sebességgel futhatott.

 Lássuk azonban, milyen is volt a leg-
első porosz próbamozdony! Ezt a masi-
nát, amely később az EV1/2 pályaszámot 
kapta, a Vulkan AG és az AEG építette 
1907-ben kifelezetten a Berlin melletti 
Oranienburgban létesített próbapálya 
számára. (Azért foglalkozom vele ennyi-
re részletesen, mert ez tekinthető a nagy-
vasúti – tehát nem városi vasút vagy 
helyi érdekű vasút – egyfázisú, csökken-
tett periódusú villamos vontatójárművek 
ősének, prototípusának.) A kísérleti gép 
6000 V 25 Hz megtáplálással üzemelt. A 
Murnau-Oberammergau Lokalbahn ki-
csiny (LAG1) mozdonya után ez volt az 
első nagy, egyfázisú tehervonati mozdony. 
Teljesítménye elérte a 770 kW-ot. (Csak 
hogy legyen mihez viszonyítanunk: ez az 
érték nagyjából megegyezik a „púposnak” 
becézett szép magyar dízelmozdony tel-
jesítményével.)

A jármű kétrészes négytengelyes ki-

alakítással épült, de csak három TC mo-
torral rendelkezett. Az első egymotoros 
rész tetején helyezték el a két áramszedőt, 
a mozdonyszekrényben pedig a több 
megcsapolású transzformátort. Itt kapott 
helyet a túláramvédelem és a főmegsza-
kító is. A hátsó, kétmotoros rész feletti 
géptérben csak a vontatómotorok hűtő-
berendezéseit helyezték el. Külön érde-
kesség, hogy a mozdonyt ellátták távve-
zérlő berendezéssel. A járművet a próbák 
után sem selejtezték, hanem Hamburg 
Altona kikötői vasútja vette át és 3000 V 
feszültségűre alakítva E7303 pályaszám-
mal 1932-ig üzemeltette.  (A 7. ábrán a 
mozdony eredeti formájában látható az 
oranienburgi tesztpályán, a 8. ábrán pe-
dig a főáramkörének sematikus kapcso-
lási rajzát tanulmányozhatjuk.)   

Bizonyára felfigyeltek rá, hogy ebben a 
korai időszakban még egyáltalán nem a 
későbbiekben szabványosnak elfogadott 
15 kV 16 2/3 Hz-es betáplálást alkalmaz-
ták. És e téma kapcsán most néhány sor 
erejéig elhagyjuk Poroszországot és hazai 
vizekre evezünk. Ugyanis működött Ma-
gyarországon is alacsony periódusú fe-
szültséggel villamosított vasútvonal, 
mégpedig eléggé a korai időszakban, az 
egyfázisú váltakozóáramú vontatás ki-
alakulásának hajnalán. A Budapest-Ve-
resegyház-Gödöllő illetőleg a Veresegy-

ház-Vác villamosított hév vonal első 
szakaszát Gödöllő és Veresegyház között 
1911. szeptember másodikán adták át a 
forgalomnak, majd az üzembe helyezés 
a többi vonalrészen is megtörtént. A hé-
vet a MÁV üzemeltette. A hálózaton négy 
mozdony és tizenegy motorkocsi látta el 
a vontatási feladatokat. A megtápláló vil-
lamos energia kezdetben 10.000 V 15 ¾ 
Hz volt, majd miután az energiát szolgál-
tató Phöbus Rt növelte háromfázisú ge-
nerátorainak fordulatszámát és átállt a 
42 Hz-ről az akkor már Magyarországon 
szabványosított 50 Hz-es táplálásra, a 
VBGhév (Vác-Budapest-Gödöllő hév) vo-
nalának ferekvenciáját is megnövelte 18 
¾ Hz-re. Annak érdekében, hogy az 
emelkedőkön való indítást első és máso-
dik fokozatban megkönnyítsék, a felső-
vezeték feszültségét 10 kV-ról 12 kV-ra 
emelték. Az 1940-es menetrendfüggelék 
9. táblázatában már az szerepel, hogy a 
betáplált villamos energia frekvenciája 
16 2/3 Hz, tehát ez a vasút is alkalmaz-
kodott a nemzetközileg elfogadott szab-
ványhoz.

Ami a motorkocsikat és a mozdonyokat 
illeti, azok villamos berendezései nagy-
jából megegyeztek egymással. Markáns 
eltérések a járműszerkezetben mutatkoz-
tak. A mozdonyokat a prágai Ring-
hoffer-Smichov gyár készítette. A jármű-

be kettő vontatómotor került beépítésre, 
amelyek egyenként 184 kW-ot voltak 
képesek leadni. A mozdonyok sebességét 
kezdetben 30, később 40 kilométer per 
órában maximálták. A motorok rudazat 
segítségével hajtották a két forgózsámoly-
ban elhelyezett kerekeket. A gépek pá-
lyaszáma üzemük során háromszor is 
megváltozott. Legutolsó besorolásuk 
szerint V51 001... 004 pályaszámmal fu-
tottak. (9. ábra.) A motorkocsik villamos 
berendezését ugyancsak a prágai Ring-
hoffer-Smichov gyártotta, a járműszer-
kezet azonban a győri Magyar Vagon és 
Gépgyár munkája. A motorkocsi teljesít-
ménye valamivel kisebb, mindössze két-
szer 110 kW-os, engedélyezett sebessége 
azonban nagyobb, 50 km/ó volt. (10. 
ábra.)        

A veresegyházi villamos vasút a máso-
dik világégés végéig látta el feladatát. 
1944 decemberében a vonalon megszűnt 
a forgalom, a rákospalota-újpesti felüljá-
rót – amely a váci vonal felett vezette át 
a VBGhév vonalát az állomás Újpest fe-
lőli oldalára – felrobbantották, a villamos 
távvezeték megsemmisült, sőt azt hi-
szem, a pályát a visszavonuló németek 
„sínfarkassal” egészen használhatatlan-
ná tették. A háború után a villamos von-
tatást sokáig nem állították helyre. Nap-
jainkban a MÁV hálózatán megszokott 
25 kV 50 Hz villamos energiával üzemel-
nek a vonal járművei. Az eredeti kispe-
riódusú mozdonyok és a motorkocsik 
végleges selejtezésére 1951-ben került sor. 
Mai mondanivalóm e szomorú ténnyel 
zárom.

A következő fejezetet – legalábbis úgy 
tervezem – a Porosz Állami Vasutak Des-
sau-Bitterfeld vonalán futó egyfázisú, 
váltakozó áramú mozdonyainak bemu-
tatására fordítom, reményeim szerint sok 
fotóval és természetesen érdekes kapcso-
lási rajzokkal.

Móricz Zsigmond

SZAKMAI KITEKINTÉSSZAKMAI KITEKINTÉS
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Márciust írtunk, amikor kijárási korlátozást 
rendeltek el. Tudjuk miről szólt a fáma: 
bezártak a nappali gyermekmegőrzők 

óvodától a felsőoktatásig, délelőtt kilenc és dél kö-
zött csak a Tarlós korosztálya mehet vásárolni, 
betiltattak a tömegrendezvények, blablabla… Mi 
pedig módosítás nélkül jártunk nap, mint nap. A 
vonatok nagyobb részén a személyzeten kívül más 
nem utazott. Lemondták a nemzetközi vonatok 
nagyobb részét. Bár a menetrendszerűségünk 
nagyban javult, senkinek eszébe nem jutott, hogy 
járatot ritkítson az utaslétszám drasztikus csök-
kenésére hivatkozva, pedig akkor lett volna értel-
me. Még akár az állásidőnek is. Ehelyett, amikor 

ránk köszöntött az enyhülés idő-
szaka, mikor az embereket vis�-
szahívták dolgozni – már akinek 
megmaradt a munkahelye – úgy 
döntött néhány hozzá nem értő 
zseni a Közlekedéstudományi 
Intézetben, valamint az Innová-
ciós és Technológiai Minisztéri-
umban, hogy június 6-tól „járvá-
nyügyi” menetrendet vezetnek be 
36 vonalon. Átmenetileg augusz-
tus 31-ig úgy, hogy a hír megszel-
lőztetésekor tudni lehetett, június 
végén minden visszatérhet a ren-
des kerékvágásba, de még az 
ötszáz főnél nagyobb rendezvé-
nyek megtartása is augusztus 
tizenötödikétől lehetséges. Továb-

bá semmilyen előzetes egyeztetés nem előzte meg az intézkedést, és a hivatalos 
menetrend alig három nappal korábban jelent meg áthágva minden törvényi előírást! 

Senki nem mérte fel, hogy az adott vonalakon a 
vonat, vagy a busz menetrendje jobb-e? Íme az 
engem érintő példa:

Komárom és Esztergom között a busz menet-
ideje 1 óra 20 perc, a Bz ugyanezt 1 óra 30 alatt 
teszi meg. Utóbbinak csatlakozása van Eszter-
gom-Kertvárosban (négy perc tartózkodással), 
valamint öt perc tartalék a vonalon úgy, hogy az 
FKG létrehozott néhány húszas lassújelet az el-
múlt években. (Az senkinek nem tűnt még fel, 
hogy ahol ez a brigád feltűnik, ott nem felújítás 
zajlik, hanem rombolás? Pár éve angolváltót cse-
réltek Almásfüzitőn, azóta negyvenes. Neszmély 
és Süttő között száz méter hosszon végeztek ja-
vítást, azóta 20-szal járható. Ez csak kettő, a 
számolatlan példákból.) A reggeli (melós) járatot 
törölték, busz pedig nincs. Akinek a hiszti alatt 
megmaradt a munkahelye, az most bizton szá-
míthat rá, hogy elveszíti, amennyiben nem tudja 
megoldani a bejutását. Tegyük fel, hogy megold-
ja. Dunaalmáson beül az autóba (mindegy kiébe) 
kihajt a főútra, majd cirkál 30-40 km/h sebes-
séggel. Ugyanis a Duna-part szinte végig lakott, 
egyik település a másikba ér. De menjünk tovább, 
hiszen a 4-es és 5-ös vonal két vonatpáros me-
netrendjét anno úgy oldották meg, hogy a reggel 
Esztergomból visszatérő szerelvény ment Szé-
kesfehérvárra 8:45-kor. Ez nyáron a Balatonra 
utazók kedvelt járatának számított. Tavaly a 

szinkron Bz teltházzal közlekedett 1:25 perc alatt, a délutáni visszatérő szintén. Akárhogy kerestem 
busszal csak Tatabányán át lehet eljutni (ami két óra menetidő), vagy átszállással Kisbér felé. 
Kérdésem a közúti lobbizók felé: a buszon lehet-e kerékpárt szállítani, menet közben az ülőhe-
lyünkről felkelni és elsétálni a WC-re?

Jelenleg a „járványügyi” menetrend ideje alatt Esztergomból a Balatonra eljutni poggyásszal, 
kerékpárral csak Budapesten át lehet, ami ugyan papíron(!) kevesebb idő és kilométer, ám a fő-
város tömegközlekedési eszközein szintén nem lehet biciklit szállítani!

És ez csak egyetlen példa az idiotizmusra. A többi vonalon ennél meredekebb megoldásokkal is 
találkozhatunk, ráadásul sem az eszközparkot, sem a személyzetet nem csoportosították át. Ez 
mindössze arra jó, hogy valaki új statisztikát kreáljon, bizonyítékul szolgálva a vonalak kihasz-
nálatlanságára. A valós probléma azonban továbbra is az elöregedett járműállományban és a 
penetráns menetrendben rejtőzik – valamint a fent említett KTI-ITM ötletbörzéin.

Dankó Balázs

Tarlóégetés
Nem akartam a járványos hisztiről írni, 
mert a csapból is ez folyik éjjel-nappal és 
mindenkinek tele van a púpja az egésszel, 
de ha már egyszer ezt művelték, nem 
hagyhatom szó nélkül! Tegye fel a kezét, 
aki gondolta volna, hogy ebben a mi kis 
országunkban jöhet még nagyobb, minket 
és utasainkat érintő őrület? Pedig a recept 
egyszerű: kell hozzá némi kapcsolat, 
háttértámogatás és befolyás a legfelsőbb 
szinteken, valamint egy alibi, amire 
ráfogható mindez. A pite elkészült, csak 
épp senki nem akarja megcsócsálni, mert 
mindenki tudja jól, hogy bár küllemre jól 
néz ki, de ha felvágjuk és belenézünk, 
uhh… 

SZOLGÁLATI ANEKDOTÁK
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A vasúti közlekedés aranytartalék Budapesten, amely még sok, eddig ki-
használatlan lehetőséget kínál. A Kormány célja, hogy javítsa a közössé-
gi közlekedés minőségét, az legyen megbízhatóbb, gyors, zöld és klíma-

barát. A közlekedési eszközök legyenek komfortosak és az utasok a lehető 
legkevesebb átszállással érjék el úticéljukat – ezzel a közösségi közlekedés való-
di alternatíva lehet az autózással szemben. A HÉV teljes megújításával, valamint 
a MÁV-csoport által is javasolt vasúti felújítások és bővítések elvégzésével akár 
70 százalékkal is növelhető a vasúti közlekedést választó utasok száma Budapes-
ten és az elővárásokban.

A Déli Körvasút fejlesztése az egyik, amivel a vasút versenyképessé válhat Bu-
dapest közlekedésében és az új megállókkal és sűrűbb vonatokkal nem csak az 
ingázók, hanem a városban közlekedők is jól járnak. A Déli körvasút fejlesztése 
évtizedek óta az első olyan vasúti beruházás, amely nemcsak az elővárosokból 
ingázókat, de a budapestieket is szolgálja. A fejlesztés során Kelenföld és Ferenc-
város között egy – bizonyos szakaszokon két – új vágányt és három új, XXI. száza-
di megállót építenek. A 11. kerületi Nádorkert a budai fonódó villamoshoz és az 
Infoparkhoz, a Soroksári út környezetében lévő Danubius a dunaparti területekhez 
és a HÉV-hez, a Népliget megállóhely pedig az M3 metróhoz, az Üllői úthoz teremt 
majd közvetlen kapcsolatot. A Déli körvasúton 10-15 percenként járhatnak majd a 
vonatok, összekötve ezzel az érdi, a budaörsi és a környező budai agglomerációt, 
Budafok-Nagytétényt, Kelenföldet, az újbudai egyetemvárost, valamint a Soroksári 
út térségét és a Déli Városkaput, a Népliget térségét Kőbánya-Kispesttel, a reptérrel 
és a pesti agglomerációval.

A közösségi és nagyvasúti közlekedési infrastruktúra egyik központi elemének, 
a Nyugati pályaudvarnak a felújítása is kapcsolódik a fővárosi közlekedési fejlesz-
tési koncepcióba: a Nyugati pályaudvar a Nyugati térrel együtt ma Budapest egyik 
legfontosabb közlekedési csomópontja. Minden közlekedési módot egybevetve, az 
átutazókat és az átszállókat is beleszámítva, a felszínen és a föld alatt utazókat is 
figyelembe véve minden nap mintegy 400 ezer utas fordul meg itt.

A pályaudvar műemléki beruházása során a 143 éves épület patinás legfelső 
szintje, tornyai és üvegfalai is modern technológiák segítségével nyerik vissza a 
fővároshoz méltó formájukat, ugyanúgy, mint a pénztárcsarnok és a gyorsétterem 
épülete. A csarnokban felújítják a felsővezeték-hálózatot, a munkák eredményeként 
pedig eltűnhetnek az állványzatok a történelmi homlokzatról.

A projekt következő üteme 2021-ben az állomáshoz kapcsolódó aluljáró megúju-
lása lesz, melynek előkészítésében – ugyanúgy, mint a Nyugati pályaudvaréban – a 
Budapest Fejlesztési Központ (BFK) is együttműködött. A BFK által fejlesztett 
Budapesti Vasúti Stratégia megvalósításának egyik középponti eleme a Nyugati 
pályaudvar. A 2020-as évtizedben teljesen megújulhat a pályaudvar, korszerű 
utaskiszolgálással, kereskedelemmel, korszerű biztosítóberendezésekkel. Mindez 
azért is fontos, mert ma a fejpályaudvarok jelentik a fejlődés első számú gátját és 
kapacitáskorlátját.

Mosz

Kell a vasút 
Budapesten!
Átfogó vasútfejlesztési stratéga készül, amely a főváros és az elővárosok 
közlekedését forradalmasíthatja a vasúti hálózat fejlesztésével és jobb 
kihasználásával. A MÁV utasai számát figyelembe véve Magyarországon a 
vasúti utazások mintegy fele budapesti elővárosi utazás, a MÁV-HÉV utasaival 
együtt pedig a MÁV csoport utasainak mintegy kétharmada budapesti és elővárosi 
utas. A vasúti közlekedés fejlesztésével Budapest és az agglomeráció közösségi 
közlekedése is jelentősen javítható, így valódi alternatíva lehet az autózással 
szemben.

Június 2-től 
nyitva a Vasutas 
Egészség- és 
Önsegélyező 
Pénztár személyes 
ügyfélszolgálata

Tájékoztatjuk a Vasutas Egészség- és 
Önsegélyező Pénztár tagjait, hogy 2020. 
június 2-től a személyes ügyfélszolgála-
tunk hétfőtől-csütörtökig 8-16 óra között, 
pénteken 8-12 óra között ismét nyitva tart. 
Egymás egészségének megőrzése, a jár-
vány lassítása érdekében kérjük tagjain-
kat, hogy személyes ügyintézés során 
viseljenek maszkot vagy takarják el arcu-
kat sállal és használják az ügyfélszolgá-
latunkon kihelyezett kézfertőtlenítőt.

Tagjaink és munkatársaink védelme 
érdekében az ügyféltérben egyszerre csak 
két ügyfél tartózkodhat. Amennyiben sor 
alakulna ki, kérjük, az irodahelyiségen 
kívül, a teraszon várakozzanak, betartva 
egymás között a biztonságos 2 méteres 
távolságot. Javasoljuk, csak akkor keres-
sék fel ügyfélszolgálatunkat, ha a szemé-
lyes jelenlét elengedhetetlen. Lehetőség 
szerint kérdéseiket továbbra is e-mailben, 
telefonon tegyék fel, a lehető leggyorsab-
ban válaszolunk a megkeresésekre.

Az ügyfélszolgálaton dolgozó munka-
társaink az ügyfélszolgálat nyitvatartási 
ideje alatt az info@epenztar.hu email 
címen valamint a +36-1-880-6550-es ve-
zetékes és a 01-41-36; 01-41-79-es  
vasútüzemi telefonszámokon állnak ren-
delkezésére.2020. május 29-ig ügyfélszol-
gálaton dolgozó kollégáink továbbra is 
csak e-mailben és telefonon állnak tagja-
ink és szolgáltató partnereink rendelke-
zésére.

Köszönjük tagjaink türelmét és együtt-
működését!

Vasutas Egészség- és Önsegélyező Pénztár
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NEMZETKÖZI KITEKINTÉSKÖZÖSSÉGI KÖZLEKEDÉS

Mivel e két társaság a 
személyszállítás je-
lentős hányadát köz-

szolgáltatásként, az állam meg-
rendelésére végzi, az állam 
megtéríti számukra azt a több-
l e t k ö l t s é g e t ,  a m e l y  a  
szegmensben indokoltan kelet-
kezik. Így tavaly a MÁV-
START-hoz a személyszállítási 
közszolgáltatásból 51,5 milliárd 

forint folyt be, amelyet az állam 174,5 milliárddal pótolt ki, a GYSEV-hez pedig 3,5 milliárd érkezett 
az utasoktól, és 11,5 milliárd térítésként.

Az idén a költségvetésnek várhatóan még nagyobb lyukat kell betömnie a személyszállítási társaságok 
gazdálkodásában, mert a koronavírus-járvány miatt a vonatok kihasználtsága jelentősen visszaesett.  
A közszolgáltatásból a MÁV-START tavaly 1,3 milliárdos adózott eredményt hozott ki az egy évvel ko-
rábbi 4,9 milliárd után, míg a GYSEV nullszaldóst. Összességében – a közszolgáltatás mellett a piaci 
alapú személyszállítást, a nemzetközi és az egyéb tevékenységeket is figyelembe véve – a MÁV-START 
2019-es adózott eredménye 2,2 milliárd forint, ez 2018-ban még 6,8 milliárd volt.

Mosz

Tavaly 143,5 millióan 
utaztak vasúton,
nem nőtt a vonattal utazók száma
Egy ezrelékkel csökkent tavaly a Magyarországon vasúttal 
utazók száma – derül ki a Központi Statisztikai Hivatal 
előzetes adataiból. A 143,5 millió utazónak a meghatározó 
részét a MÁV-START Zrt. és a GYSEV Zrt. szállította, és a 
két társaság árbevétele nem változott érdemben: a MÁV-
Starté 100,9 milliárd forintról 99,9 milliárdra csökkent, a 
GYSEV-é 18,5-ről 18,9 milliárdra javult.

A Közlekedési Minisztérium és a Pénzügyminisztérium 
által készített kalkuláció szerint a gazdasági károk 11-13,5 
milliárd euróra rúghatnak a vasúttársaságnál. A szövet-

ségi kormány készen áll az összeg nyolcvan százalékának, vagy-
is 6,9-8,4 milliárd eurónak a megtérítésére a DB tőkéje emelé-
sével. Az EU Bizottságának azonban még ellenőriznie kell, hogy 
ez az állami támogatás összeegyeztethető-e az állami támogatá-
sokra vonatkozó jogszabályokkal. A szövetségi kormány szerint 
az első 4,5 milliárd eurós részlet rendelkezésre áll a következő 
hetekben. A fennmaradó forrásokról ezután 2020 negyedik ne-
gyedévében kell dönteni, a károk szintjétől függően, és azokat 
2020-2021 fordulóján bocsáthatják a vasúttársaság rendelkezés-
re.

 Az év elején még ünnepeltek a társaságnál, hiszen rekordot 
értek el a távolsági személyszállításban:  a jegyárakcsökkentés 
eredményeként nőtt az utasforgalom, először használta több mint 
150 millió utazó az ICE és IC szerelvényeket. Ezt gázolta el a járvány, 
az utasok otthon maradtak, a járatok szinte üresen közlekedtek. 
A DB kénytelen lesz a jövőben visszafogni a fejlesztéseket, pedig 
az unió zöld fordulata forgatókönyvében jelentős szerepet szántak 
a karbonsemleges vasúti közlekedésnek.

Mosz

Tízmilliárd eurós 
veszteség 
a német vasútnál a járvány miatt, 
mentőcsomag készül
Tízmilliárd eurós veszteséget okozott a német szövetségi vasút, a Deutsche 
Bahn (DB) kasszájában a koronavírus káosz. Ez derül ki abból a kormányzati 
dokumentumból, amely a DPA hírügynökséghez került a minap. Az utasforgalom 
Németországban is összeomlott az elmúlt hónapokban. A DB visszavonta a 
menetrendet, de a járatok nagy részét fenntartották annak érdekében, hogy 
továbbra is biztosítsák a mobilitást – tette közzé a Die Zeit. A tanulmány szerint 
a távolsági forgalomban áprilisban a vártnál kilencven százalékkal kevesebben 
utaztak.
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SERVICE4YOU SZÁLLODÁK 
A Service 4 You Hotel Management által üzemeltetett szállodák Magyarország 
közkedvelt régióiban találhatók. 

Családbarát szállodáinkban várjuk gyermekekkel érkező vendégeinket, ahol 
MóKaland játszóházak nyújtanak feledhetetlen kikapcsolódást az egész családnak. 

Wellness- és gyógyszállodáink teljes körű kényeztetést és kikapcsolódást biztosítanak 
minden kedves vendégünk számára. 

 

• 15% kedvezmény a foglalás árából (a teljes foglalásra érvényes) 
• Foglaláskor a promóciós kóddal érvényesíthető a kedvezmény  

A kód a MOSZ központból kérhető. Tel: 30/177-7660 vagy 30/825-5887 munkanapokon 8.00-13.00-ig 
• A foglalás menete: 

- a szállodák online foglalási rendszerén keresztül 
- a www.service4you.hu oldal online foglalási rendszerén keresztül 

• Szállodáink érkezéskor az érvényes Tagkártya bemutatását és a tag azonosítását kérhetik. 
• Kedvezmény: A szállodák honlapján szereplő minden aktuális csomagajánlat árából, valamint az egy éjszakára 

vonatkozó árakból biztosítják a kedvezményt. A kedvezmények nem összevonhatók a szállodák által biztosított más 
kedvezményekkel, valamint a különleges kedvezmények esetében nem érvényesíthetők. 

• Fizetés módja: Készpénzzel, Bankkártyával. SZÉP Kártyát szállodáink elfogadnak.   
Az elfogadott bankkártyák és SZÉP Kártyák szállodánként eltérőek lehetnek. Részletes információ a szállodák 
honlapján. 

Kellemes pihenést kívánunk! 

TISZA BALNEUM HOTEL****
Cím: 5350 Tiszafüred, Húszöles út 27.
E-mail: reservation@balneum.hu 
Web: http://www.balneum.hu 

HOTEL YACHT**** WELLNESS & BUSINESS
Cím: 8600 Siófok, Vitorlás u. 14.
E-mail: info@hotel-yacht.hu 
Web: www.hotel-yacht.hu 

HOTEL MÓLÓ*** SIÓFOK (SZEZONÁLIS)
Cím: 8600 Siófok, Vitorlás u. 16.
E-mail: info@hotelmolo.hu 
Web: www.hotelmolo.hu 

HOTEL FORRÁS*** ZALAKAROS
Cím: 8749 Zalakaros, Termál u. 6.
E-mail: info@hotelforraszalakaros.hu 
Web: www.hotelforraszalakaros.hu 

MY LAKE HOTEL
Cím: 8621 Zamárdi, Gáspár András u. 23.
E-mail: reservation@mylakehotel.hu 
Web: www.mylakehotel.hu 

CSERKESZEM PANZIÓ
Cím: 5465 Cserkeszőlő, Fürdő u. 16.
E-mail: cserkeszempanzio@tmx.hu 
Web: www.cserkeszempanzio.hu

HOTEL AQUARELL**** CEGLÉD
Cím: 2700 Cegléd, Fürdő út 24.
E-mail: staff@aquarellhotel.hu 
Web: www.aquarellhotel.hu

PILVAX HOTEL**** KALOCSA
Cím: 6300 Kalocsa, Szent István király út 21.
E-mail: info@pilvaxhotel.hu
Web: www.pilvaxhotel.hu

NOSTRA HOTEL*** SIÓFOK (SZEZONÁLIS)
Cím: 8600 Siófok, Erkel Ferenc u. 51.
E-mail: info@nostrahotelsiofok.hu 
Web: www.nostrahotelsiofok.hu 

A Mozdonyvezetők Szakszervezete és a Service4You Hotel 
Management együttműködési megállapodást kötött egymással, aminek 

értelmében az érvényes MOSZ tagkártyával rendelkező tagjaink 
kedvezményt vehetnek igénybe a következő szállodáknál történő 

foglalásokból.
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Vasútbaráti üdvözlettel:
Nagy József

kuratóriumi titkár 
H-6720. Szeged, Tisza Lajos krt. 28-30.

Telefon: +36 1516 1884 • vasúti: 06/18-84 • Mobil: +36 30 441 2652
E-mail: vasuttortenet.szeged@gmail.com • Honlap: vasuttortenetia.hu

A hiánypótló könyv első része a Galam-
bos-Bugac közötti kisvasútépítés gazda-
sági és társadalmi körülményeinek ismer-

tetésével kezdődik. 

1920. év december 15. napján volt a közigazga-
tási eljárás és rendhagyó módon már másnap 
megtartották a műtanrendőri bejárást, mai szóval 
mondva a hatósági vizsgát. Ennek a két napnak 
a dokumentálása levéltárban őrzött eredeti jegy-
zőkönyvek feldolgozásával készült, ezért sikerült 
rekonstruálni egy 1920. évi kisvasúti szolgálati 
utasítást is. A fotókkal, térképekkel, rajzokkal 
gazdagon illusztrált könyv a jegyzőkönyv előírá-
sait követve korabeli vasútépítési alkatrészeket, 
jelzőket, járműveket is ábrázol, majd összehasonlításképpen bemutatja a mai hasonló kisvasutak fontosabb eszközeit. 

Az akkori 15,1 kilométeres vasúti nyomvonal megállapítása régi katonai térképek és a mai erdőtérképek felhasználásával 
történt, ezért sikerült egy térképen feltüntetni az 1920. évben megépített 600 mm-es kisvasút és az 1930. évig megépült 
760 mm-es kisvasút nyomvonalát. 

A negyedik rész a Kecskeméti Gazdasági Vasút tíz évnyi vasútépítési eseményeivel feltárja a „nyomvonalváltás” idősza-
kát, egészen a Galambos-Bugac közötti kisvasút megszüntetéséig. 

A könyv bemutatását 2020. augusztus 8.-ra tervezzük Bugacon egy kapcsolatos program keretében. Bővebb tájékoztatást 
később jelentetünk meg ugyanezen fórumokon.

100 éve épült
a Galambos-Bugac közötti kisvasút

Selymesi Sándor nyugdíjas vasutas írását a Vasúttörténeti Alapítvány 
gondozásában jelentetjük meg mintegy 100 oldalas könyv formájában.  

A MOSZ tagság 
előnyei 

	φ az érdekek megfelelő képviselete

	φ szolidaritás, kollegialitás

	φ munkajogi védelem

	φ büntetőjogi védelem 

	φ felelősségbiztosítási védelem

	φ balesetbiztosítási védelem

	φ élet-, betegség- és balesetbiztosítás családtagoknak is 

köthető

	φ utasbiztosítás

	φ Mozdonyvezetők a Biztonságos és Egészséges Életért 

Alapítvány

	φ kedvezményes mobilflotta

	φ sport-, szabadidős- és kulturális rendezvények

	φ nemzetközi kapcsolatok

	φ Mozdonyvezetők Lapja

	φ MOSZ kiadványok

	φ MOSZ ajándéktárgyak

	φ MOSZ tagkártyával járó kedvezmények (fejlesztés alatt)

LÉPJ BE HOZZÁNK! 
JÁR NEKED! 
www.mosz.co.hu
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•	 Magas összegű szolgáltatásokkal rendelkezik
•	 A világ összes országára érvényes
•	 Akár EGY napra is igénybe vehető
•	 24 órás magyar nyelvű segítség
•	 Biztosítási védelem kiterjed a nem versenyszerűen űzött extrém sportokra is:

	º síelés
	º snowboard
	º vadvízi evezés
	º búvárkodás 40 méter mélységig
	º hegyi túrázás 3500 méteres magasságig.

•	 Legfeljebb 21 napig tartózkodhat kint egy kiutazás alkalmával
Külföldi munkavállalásra nem használható!

Utazás megkezdése előtt legalább 1 héttel e-mail-ben el kell küldeni:
•	 A kiutazók nevét és születési dátumát
•	 Több személy kiutazása esetén valamennyi kiutazó adataira szükség van (akkor is kérem megírni az adatokat,  

ha már régebben megírta!)
•	 Amennyiben csak családtag utazik, akkor meg kell jelölni, hogy kinek a családtagja.
•	 Tagcsoportjának a nevét
•	 Az utazás első és utolsó napját
•	 Célországot. (Nem kell felsorolni az átutazó országokat)
•	 Autóval utazás esetén: A gyártási időtől számítva (év,hó,nap) 15 évnél nem régebbi autó gyártási éve és rendszáma 

(A 15 évnél régebbi autóra - mint járműre - nem vonatkozik a biztosítás! Műszaki segítségnyújtás esetén vehető 
igénybe a feltételek szerint.)

e-mail cím: Hegedűs Gizella: biztositas@mosz.co.hu

Az egy időben egy helyre utazók EGY fedezetigazoló lapot kapnak. Ezt e-mailben kapod meg, és onnan 
lehet kinyomtatni. Ezt az utazás ideje alatt feltétlenül magadnál kell tartani, hogy az esetleges biztosí-
tási eseménykor be tudd mutatni. Külföldön keletkezett kár esetén haladéktalanul tárcsázni kell a fe-

dezetigazoláson lévő éjjel-nappal hívható telefonszámot, a kár bejelentése miatt. Minden egyéb fontos tudnivalót és 
teendőt el fognak mondani. 

Haladéktalanul hívd a MOSZ Központot a napok visszaírása (áthelyezése) ügyében, ha:
•	 az utazás elmarad
•	 az időpont módosul
•	 a megkezdett utazás lerövidül, hosszabbodik
•	 a célország módosul (csak ha messzebbre utazol) 

Jó utat, jó pihenést kíván a Mozdonyvezetok Szakszervezete!
https://mosz.co.hu/147-Utasbiztositas.html 

biztonságodról a Mozdonyvezetők 
Szakszervezete gondoskodik!
A MOSZ minden szakszervezeti tagnak és közvetlen családtagjainak térítésmentesen 
utasbiztosítást nyújt az Union Biztosító által, amely prémium kategóriát képvisel.


