
fotó:  Orvos Pál

Mozdonyvezetők Szakszervezete tájékoztató kiadványa

XXV. évfolyam 1. szám 2015. január



fotó:  xxxxxxxxx

fotó:  Arnold Balázs



3

Elteltek az ünnepek, túllendül-
tünk a szilveszteri vidámság 
derűs óráin és beköszöntött a 
2015-ös esztendő. Általában 
túláradó bizakodással veti bele 
magát az ember a kezdődő év 
első óráiba, majd ahogy múlik 
az ünnepi mámor, kezdenek a 
gondok is visszaszivárogni a 

mindennapokba. Gondokból pedig akad bőven. Döntő 
többségüket az előző évből rángattuk át. Decemberi 
számunkban már írtam a korkedvezmény körüli hely-
zetről, s akkori aggódásom mára bizonyosságot nyert. 
Nem érdekelte a kormányt, hogy saját határozatának 
nem tett eleget és nem alkotta meg a korkedvezmény 
helyébe lépő jogszabályt. Erre több mint két év kevésnek 
bizonyult, ráadásul egy olyan országban, amely állító-
lag egyre jobban teljesít. Bár kérdés, hogy miben, de 
az emberek iránti lojalitásban vélhetően nem. Ellenben 
a pénzbehajtás terén sokkal szorgosabbak a döntésho-
zók. 
Nem a vasutat érinti ugyan, de az útdíjak bevezetése, a 
boltok vasárnapi zárva tartásának elrendelése (bocsá-
nat vannak kivételek) és különböző büntetések pénzhaj-
hászó bevezetésében igen szorgalmas a döntéshozói 
mechanizmus. Az egyik esetben két év nem elég, hogy 
normális, konszenzuson nyugvó jogszabályokat alkos-
sanak, míg más esetben néhány hét leforgása alatt al-
kotnak olyan jogszabályokat, amelyek emberek ezreinek 
sorsát befolyásolják, méghozzá hátrányosan.
Mi, mozdonyvezetők is kaptunk ajándékot az új évre: 
eltűnt a korkedvezmény, nincs bérmegállapodás, a ca-
fetériát megakarják sarcolni és egy újabb pénzbehajtó 
jogszabályt is megalkotott a kormány. Ez nem más, mint 
a 277/2014.(XI.14) Kormányrendelet, melynek kivonatát 

a lapban megtekintheti a tisztelt olvasó. A rendelkezés 
lényege, hogy az idei év elejétől a munkáltatók és figye-
lem, a munkavállalók is bírságolhatóak lesznek egyes 
esetekben. A büntetési tételek félelmetesek, különösen 
a mai jövedelmek tükrében. Nem tisztem a munkáltató-
kat védeni, így hát csak a munkavállalókat érintő bün-
tetési tételekről állítom, hogy felháborítóak! Aki ezeket 
megálmodta, vagy nem Magyarországon él, vagy gőze 
sincs a mai jövedelmekről. De lehet, hogy csak a saját 
fizetéséből indult ki a tételek megállapításakor. A ki-
szabható bírságon túl, előfordulhat az is, hogy a bün-
tetés hatósági és munkáltatói tételeket is fog tartalmaz-
ni, tehát egy vétségért kétféle módon is pénzt vehetnek 
el a munkavállalóktól. Bravó uraim! 2015. évből még 
csak néhány napot tudhatunk magunk mögött, de már 
kellőképpen sikerült megtaposni a mozdonyvezetőket, 
és a vasutasokat. Vélhetően az év hátralévő „néhány 
napja” is tartogat még tüskéket. Nem szeretnék ezek 
elébe menni, de tartok tőle, hogy ha nem fognak össze 
a jövőben a szakszervezetek, civilek, akkor súlyosabb 
gondokkal is szembe kell majd néznünk. 
Tisztelt Olvasó! Nem áll, soha nem állt szándékomban 
kizárólag politikai hovatartozása miatt kritizálni a kor-
mányzó erőt.  A szakszervezetünk tagsága iránt elköte-
lezett emberként azonban nem állhatom meg, hogy ne 
emeljek szót az ellen, hogy amíg a kormányzat pökhen-
di és szemérmetlen módon sanyargatja az embereket, 
és az utolsó filléreket is kicsavarja 
a kezükből, addig ők a gazdaság 
nagy nyerteseiévé váltak. Itt már 
régen nem a szakértelem kérdője-
leződik meg, hanem az emberség. 
Az idei év első jelei sajnos azt mu-
tatják, régi harcainkat vívjuk 2015-
ben is tovább.
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A Kormány 277/2014. (XI. 14) Korm. rendelete

“Magyarország jobban teljesít” 
2015. év első “ajándékai”

a vasúti közlekedési hatóság által kiszabható bírság mértékéről és megfizetésének részletes szabályairól

A Kormány a vasúti közlekedésről szóló 2005. évi CLXXXIII. törvény 88. § (1) bekezdés c) pontjában kapott felhatalmazás alapján, 
az Alaptörvény 15. cikk (1) bekezdésében meghatározott feladatkörében eljárva a következőket rendeli el:

1. §	 	 E rendelet alkalmazásában:
1. gépészeti berendezés: a vasúti közlekedés lebonyolításához szükséges, rakodó-, járműmozgató és egyéb 
üzemi létesítmény,
2. veszélyes áru a vasúti szállítás tekintetében: a Nemzetközi Vasúti Fuvarozási Egyezmény (COTIF) módosításáról 
Vilniusban elfogadott, 1999. június 3-án kelt Jegyzőkönyv C Függeléke Mellékletének (a továbbiakban: RID) hatálya 
alá tartozó anyagok és tárgyak, vagy a Nemzetközi Vasúti Árufuvarozásról szóló Megállapodás - a Veszélyes 
Áruk Fuvarozásáról szóló Szabályzat (a továbbiakban: SZMGSZ 2. számú melléklet) - hatálya alá tartozó anyagok 
és tárgyak.

2. §	 (1) Ha e rendelet másképp nem rendelkezik, a vasúti közlekedésről szóló 2005. évi CLXXXIII. törvény (a 
továbbiakban: Vktv.) alapján a vasúti közlekedési hatóság (a továbbiakban: hatóság) által kiszabható egyes 
bírságok mértékét az 1. melléklet tartalmazza.
(2) A keskeny nyomtávú vasúti pályával és azon végzett vasúti közlekedési tevékenységgel összefüggően 
elkövetett jogsértések esetén a vasúti bírság mértéke az egyébként irányadó összeg 30%-a.
(3) A vasúti pálya és tartozékainak engedély nélküli elbontása esetén a bírság mértéke
a) az 1. mellékletben foglalt táblázat I. 1-8. soraiban meghatározott hálózati elemek esetében az ott meghatározott 
mérték 30%-a,
b) az 1. mellékletben foglalt táblázat I. 9-15. soraiban meghatározott hálózati elemek esetében az ott meghatározott 
mérték 50%-a.
(4) A vasúti pálya és tartozékainak engedélytől eltérő létesítése, átalakítása, használata, bontása vagy 
üzemeltetése esetén a bírság mértéke az 1. mellékletben foglalt táblázat I. 18-20. soraiban meghatározott hálózati 
elemek esetében az ott meghatározott mérték 50%-a.
(5) A hatóság az 1. melléklet II. 32. pontjában felsorolt jogsértések esetén a Vktv. 81. § (14) bekezdésében foglalt 
mérlegelési szempontok alapján, a hivatásos katasztrófavédelmi szerv eljárásai során a veszélyes áruk vasúti 
és belvízi szállításának ellenőrzésére és a bírság kivetésére vonatkozó egységes eljárás szabályairól, továbbá 
az egyes szabálytalanságokért kiszabható bírságok összegéről, valamint a bírságolással összefüggő hatósági 
feladatok általános szabályairól szóló 312/2011. (XII. 23.) Korm. rendelet (a továbbiakban: R.) 3. melléklet A. 
pontjában foglalt táblázat megfelelő pontjában meghatározott bírságösszegeket alkalmazza.

3. § 	 (1) Az első jogsértés esetén a vasúti bírság összege az 1. melléklet szerinti mérték 50%-a.
(2) Az (1) bekezdésben megállapított mérték nem alkalmazható, amennyiben a hatóság egy ellenőrzés során 
több jogsértést állapít meg.
(3) Ha a hatóság ugyanazon ellenőrzés keretében és az annak alapján indult közigazgatási eljárásban az 
1. mellékletben meghatározott több - a hatóság hatáskörébe tartozó - jogsértést állapít meg, akkor a bírság 
kiszabására irányuló eljárást ugyanazon jogsértővel szemben egy eljárásban kell lefolytatni. A bírság mértéke 
az egyes jogsértések miatt megállapított bírságok összege, amely azonban nem haladhatja meg a megállapított 
legsúlyosabb szabályszegés miatt kiszabható bírság háromszorosát, de legfeljebb a 20 000 000 forintot, 
munkavállaló esetén a másfélszeresét, de legfeljebb a 250 000 forintot.

4. § 	 A vasúti bírságot az azt megállapító jogerős határozatban előírt határidőn belül a Nemzeti Közlekedési 
Hatóság Magyar Államkincstárnál vezetett 10032000-00289926-00000000 számú előirányzat-felhasználási 
keretszámlájára kell megfizetni.

5. § 	 Ez a rendelet 2015. január 1-jén lép hatályba.

6. § 	 (1) E rendeletet a hatálybalépése után indult és a megismételt eljárásokban kell alkalmazni.
(2) E rendeletet az 1. mellékletben foglalt táblázat I. 18-20. soraiban meghatározott hálózati elemek vonatkozásában 
2015. július 1-jétől kell alkalmazni.
(3) E rendeletet a 2. mellékletben meghatározott, kizárólag a Magyar Honvédség által használt saját célú vasúti 
pályákra vonatkozóan 2025. január 1-jétől kell alkalmazni.

Orbán Viktor s. k., 
   miniszterelnök
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K
iszabható bírság

1. melléklet a 277/2014. (XI. 14.) Korm. rendelethez, kivonat

Vasúti bírságok

23. Vasúti jármű vezetőállásán illetéktelen személy ott-tartózkodása.
Munkavállaló: 50 000 
Munkáltató: 100 000

24. Képesítés nélkül történő járművezetés. Munkáltató: 2 000 000

25.
Az adott vasúti járműkategóriára nem érvényes járművezetői engedéllyel történő 
járművezetés.

Munkáltató: 1 000 000

26.
Jogszabály által előírt, az adott útvonalra kiterjedő hatályú vagy az adott jármű 
vezetésére jogosító kiegészítő tanúsítvány (okmány) nélkül végzett járművezetés.

Munkáltató: 500 000

27. Lejárt orvosi vizsgálati határidejű vezetői engedéllyel történő járművezetés. Munkáltató: 250 000

28. 
A hatóság által jóváhagyott hálózati forgalmi vagy biztonsági szabályzat 
- e melléklet más rendelkezésének hatálya alá nem tartozó - előírásának megszegése.

Munkavállaló: 50 000 
Munkáltató: 250 000

29. Menetigazolvány, menetlevél nem előírás szerinti kitöltése, vezetése.
Munkavállaló: 50 000 
Munkáltató: 100 000

30.

A járműre, vonatra engedélyezett sebesség-túllépés: 
a) 10-50%-kal: 
b) 51-100% közötti értékkel: 
c) 100% fölötti értékkel:

Munkavállaló: 
50 000 
100 000 
200 000

31.

A vasúti közlekedésről szóló törvényben megállapított munkaidő, vezetési idő túllépése 
a) napi munkaidő, vezetési idő esetében 
b) heti munkaidő keret, időszakonkénti vezetési idő keret esetében  
c) munkaviszonyon kívüli, egyéb jogviszonyban töltött vezetési idő közlésének 
elmulasztása.

Munkavállaló: 50 000 
Munkáltató: 300 000 
Munkavállaló: 50 000

32.

A RID előírásainak vagy az SZMGSZ 2. számú mellékletének megszegése  
a) tartálykocsik megengedett töltési fokának be nem tartása; (R. 3. mell. A. táblázat 9. 
pontja) 
b) veszélyes áru szállítása anélkül, hogy erre bármilyen jelzés vagy információ utalna; 
(R. 3. mell. A. táblázat 3. pontja) 
c) veszélyességi nagybárcák hiánya; (R. 3. mell. A. táblázat 30. pontja) 
d) küldeménydarabokat olyan konténerben szállítanak, amely szerkezetileg nem 
megfelelő állapotú; (R. 3. mell. A. táblázat 25. pontja) 
e) a tartályokat, tartányokat, tankkonténereket nem zárták le megfelelően vagy a 
központi/lefejtő szelep nincs elzárt állapotban; (R. 3. mell. A. táblázat 7. pontja) 
f) az okmányokon valamely kötelező, biztonságot befolyásoló információ hiányzik; (R. 3. 
mell. A. táblázat 10. pontja) 
g) veszélyes anyagok szivárgása; (R. 3. mell. A. táblázat 2. pontja) 
h) a RID szerint kizárt veszélyes áru továbbítása; (R. 3. mell. A. táblázat 
1. pontja) 
i) jóváhagyás nélküli csomagolóeszköz használata; (R. 3. mell. A. táblázat 17. pontja) 
j) a küldeménydarabok együvé rakására vonatkozó szabályok be nem tartása. (R. 3. 
mell. A. táblázat 8. pontja) 
k) veszélyes áru szállítási biztonsági tanácsadóval kapcsolatos előírások be nem 
tartása. (R. 3. mell. A. táblázat 40., 41. vagy 42. pontja).

a 2. § (5) bekezdése szerint

33.
Rakodási szabályok előírásainak be nem tartása a rakomány rögzítési szabályok 
megsértésével.

500 000

34.
Rakodási szabályok előírásainak be nem tartása a rakszelvény túllépésével, illetve a 
harmadik fél veszélyeztetésével (kivéve rendkívüli küldemény feladására vonatkozó 
engedélyben foglaltak).

1 000 000

35. Útvonalkönyvvel kapcsolatos előírások be nem tartása.

Munkavállaló: 50 000 
Munkáltató:  
Vállalkozó vasúti  
társaság: 500 000 
Pályavasúti társaság: 2 000 000

III. Vasútbiztonsági tanúsítvány és engedély vonatkozásában
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1.

Vasútbiztonsági (kiegészítő) tanúsítvány nélkül végzett vasúti 
árutovábbítási, személyszállítási, vontatási, szolgáltatási tevékenység 
végzése tevékenységenként 
a) 100 db járműig 
b) 100 db jármű felett

5 000 000 
10 000 000

2.

Vasútbiztonsági engedély nélkül végzett vasúti pályahálózat 
működtetési tevékenység 
a) 200 km alatti hosszúságú vasúti pályahálózat esetén  
b) 200 km feletti hosszúságú vasúti pályahálózat esetén

5 000 000 
10 000 000

3.

A vasútbiztonsági (kiegészítő) tanúsítvány vagy a vasútbiztonsági 
engedély alapjául szolgáló feltételektől eltérően végzett tevékenység 
esetén. Ide tartoznak: 
a) biztonságirányítási rendszer  
b) járműállomány 
c) igénybe vett vasúti pályahálózat 
d) vasúti közlekedés biztonságával összefüggő munkakörök.

2 000 000

4. Kiegészítő tanúsítványnál harmadik fél felé történő biztosítás hiánya. 3 000 000

5. 
A vasútbiztonsági (kiegészítő) tanúsítványban vagy a vasútbiztonsági 
engedélyben előírt feltételektől eltérően végzett tevékenység esetén 
az előírások be nem tartása.

1 000 000

6.
A jóváhagyott hálózati forgalmi vagy biztonsági szabályzattól eltérő 
tartalmú szabályzat alkalmazása

1 000 000

7.
A biztonságirányítási rendszerre és a biztonsági jelentésre vonatkozó 
adatszolgáltatási kötelezettség elmulasztása.

100 000

IV.
A vasúti közlekedés biztonságával összefüggő munkakört betöltő 
munkavállalók képzése és vizsgáztatása vonatkozásában.

1.
A képzési engedély kiadása iránti kérelemben, illetve az ahhoz csatolt 
dokumentumokban szereplő adatokban bekövetkező változások 
bejelentésének elmulasztása.

100 000

2. Vasútszakmai oktatókkal kapcsolatos előírások be nem tartása. 300 000

3.
Az alapképzés, időszakos oktatás tárgyi feltételeire vonatkozó 
előírások be nem tartása.

300 000

4. A képzési programok éves felülvizsgálatának elmulasztása. 200 000

5. Az alapképzés megkezdésére vonatkozó előírások be nem tartása. 200 000

6.
Az alapképzésben résztvevő hallgatókkal szemben támasztott 
követelményekre vonatkozó előírások be nem tartása.

200 000

7.
Az alapvizsga, az időszakos vizsga előkészítésére és lebonyolítására 
vonatkozó előírások be nem tartása.

200 000

8.
A hallgató alapvizsgára, a munkavállaló időszakos vizsgára 
bocsátásának feltételeire vonatkozó előírások be nem tartása.

400 000

9. Az alapvizsga, időszakos vizsga érvényességétől eltérő foglalkoztatás. 500 000

10. Jogosulatlan alapképzés és időszakos oktatás végzése. 1 000 000

11.
A munkavállalók időszakos oktatását végző regisztrált szervezet megbízásának 
bejelentésének elmulasztása.

100 000

12. Az oktatási ütemtervre vonatkozó előírások be nem tartása. 200 000

13. A képzések és vizsgák okmányaira vonatkozó előírások be nem tartása. 200 000

V.
A vasúti közlekedés biztonságával összefüggő munkakört betöltő munkavállalók 
egészségügyi alkalmassága vonatkozásában

1.

A munkavállaló további foglalkoztatása az adott munkakörben akkor, ha az egészségi 
alkalmassági vizsgálatot véleményező orvos vagy bizottság döntése alapján a 
munkavállaló az adott munkakörre alkalmatlanná vált, kivéve a II. 24. sorában 
meghatározott esetet.

500 000
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2.

A vasúti közlekedés biztonságával összefüggő munkakörben 6 hónapon túl 
ismételten foglalkoztatott, vagy a tevékenységét bármely okból 6 hónapot meghaladó 
időtartamban nem folytató munkavállaló a vasúti közlekedés biztonságával 
összefüggő munkaköröket betöltő munkavállalókkal szemben támasztott 
egészségügyi követelményekről és az egészségügyi vizsgálat rendjéről szóló 
kormányrendeletben előírt orvosi vizsgálat nélküli foglalkoztatása.

500 000

3.

Jogszabályban előírt, az egészségügyi alkalmassági és szakmai alkalmassági 
vizsgálatok rendjét, és az ezekkel kapcsolatos feladatokat meghatározó szabályzat 
hiánya, illetve az egészségügyi alkalmasságot vizsgáló orvos véleményének 
figyelmen kívül hagyása.

1 000 000

4.
A vasúti közlekedés biztonságával összefüggő munkakörben 30 napon túl ismételten 
foglalkoztatott munkavállaló egészségügyi alkalmasság hiányában (soron kívüli 
orvosi vizsgálat nélküli) foglalkoztatása.

500 000

5.

A munkavállalónak a vasúti közlekedés biztonságával összefüggő munkaköröket 
betöltő munkavállalókkal szemben támasztott egészségügyi követelményekről és 
az egészségügyi vizsgálat rendjéről szóló kormányrendeletben előírt egészségügyi 
alkalmasság hiányában történő foglalkoztatása megjelölt munkakörben.

500 000

6.
A munkavállalók egészségügyi alkalmasságára vonatkozó adatszolgáltatási 
kötelezettség elmulasztása.

100 000

K
iszabható bírság

A
lapítványi hírek

Döbbenet!
Arat a halál, arat a „nagy kockázatot” jelentő betegség, 
és a mindenféle betegség!
Döbbenet, ez a szó jutott eszembe, amikor kézbe vettük a nagy-
számú – szám szerint 42 kérelmet december 17-én délután a 
Mozdonyvezetők Szakszervezetének székházában.
Másik gondolat is eszembe jutott: Most, amikor az ország döntés-
hozói, arrogáns módon, korábbi ígéretükről megfeledkezve (és 
most nagyon-nagyon finoman fogalmaztam) elveszik a korked-
vezményt a mozdonyvezetőktől, (is) érdemes megállni és elgon-
dolkodni a következőkön:
Négy kollégánk hunyt el. Egy balesetben, egy 55, egy 54, egy  
45 éves korában. Aktív korban lévő kollégák. Az ötvenöt éves em-
bernek is még tíz évig kellett volna dolgoznia – az új elképzelés 
szerint – hogy megérdemelt nyugdíját élvezze. Élvezze, és ne be-
tegségekkel küszködve vegetáljon. Hol vagyunk ma ettől? És hol 
leszünk ettől?
Egy kollégánknak a feleségét kellett eltemetnie.
Öt kollégánk daganatos betegségben szenved, illetve infarktuson 
van túl és a rehabilitációhoz kért segítséget! Ismétlem, döbbenet!
Egy kérelmet elutasítottunk, mert a szociális rászorultság nem 
állt fenn, és hat kérelemhez kiegészítést kértünk, mert nem vol-
tak a kérelmekben leírtak dokumentumokkal alátámasztva.
Öt kollégánk viszont már örvendetes esemény miatt fordult hoz-
zánk, gyermekük született, részükre összesen 100 000Ft-ot utalt 
át Alapítványunk.
Egy tagcsoport olyan programot szervezett, ami az alapítvány 
céljaival szinkronban volt, a rendezvény megvalósításának segí-
tése érdekében 45 000Ft támogatásról döntöttünk.
Tizenhárom fő betegség, hat fő szociális helyzetének nagymér-
tékű romlása miatt fordult hozzánk, részükre 330  000Ft-ot ill. 
160 000Ft-ot utalt át az Alapítványunk.
A kuratórium döntése alapján összesen 1 540 000Ft-al támogat-
tuk a hozzánk forduló, nehéz sorba került kollégákat. Úgy vélem, 
ez komoly segítség a rászorulók részére.
Alapítványunk kuratóriuma 2014. december 17. ülését részt vett 
az Alapítvány Felügyelő Bizottsága (FB) is. A FB részére a kurató-
rium összeállította a 2014 évi beszámolót, aminek már a decem-
beri adatokkal kiegészített változatát – gyakorlatilag a 2014 teljes 
év beszámolóját - ebben az újságban is olvashatjátok. 
A FB kérdéseket is feltett a beszámolóval kapcsolatban, a vála-
szokkal teljesebb képet alkothattak tevékenységünkről. A FB vé-
leményét írásban megküldi a kuratóriumnak.

A FB a segélyek odaítélésénél is jelen volt, betekintést nyertek a 
döntéshozatal módjára, találkozhattak azokkal a problémákkal, 
felmerülő kérdésekkel, amikkel a kuratórium tagjai szembe-
sülnek a döntéshozatal során. Az ülésen beszámoltunk a közel-
múltban lezajlott – immár szervezetünk életében harmadik - NAV 
vizsgálatról. A vizsgálat kiterjedt a 2009, 2010, években az adó 1% 
rendeltetésszerű felhasználására. Hatalmas tömegű iratanya-
got vizsgált a NAV két hétig. A jegyzőkönyv szerint megállapítást 
nyert, hogy az Alapítványunknál „a közérdekű célra felajánlott és 
kiutalt összegek felhasználás a vizsgált időszakban szabálysze-
rűen történt.”

Már most fel szeretnénk hívni a kollégák figyelmét arra, hogy 
közeledik az adóbevallás időszaka. Először a vállalkozási tevé-
kenységet is folytató kollégák, valamint az önadózók készítik el 
adóbevallásukat. Gondoljanak az Alapítványunkra, rendelkezze-
nek az alapítványunk javára, hisz magunkon, a közösségünkön 
segíthetünk.

Adószámunk: 18174432-1-42

Kérjük a hozzánk forduló kollégákat, hogy a kérelmen tüntessék 
fel az elérhetőségüket! (A leghasznosabb ebből a szempontból 
az email-cím) Így, ha hiányosságot tapasztalunk, könnyebben tu-
dunk kiegészítést kérni, valamint, a döntést követően sms üzene-
tet, vagy e-mail-t tudunk küldeni a döntés eredményéről.
Az alapítvány segély/támogatás kérő lapja letölthető a MOSZ 
honlapjáról www.mosz.co.hu/new_MOSZ/images/stories/Ala-
pitvany/segely_alapitvany.pdf kérjük, ezt használják!
Alapítványunk következő ülését várhatóan február közepén 
tartja, erről pontosabban tájékoztatjuk az érdeklődőket a MOSZ 
honlapján. www.mosz.co.hu/new_MOSZ/index.php?option=-
com_content&view=category&layout=blog&id=9&Itemid=23 tájé-
kozódhattok.

Az alapítvány kuratóriuma nevében:
Tóth Ferenc Attila
kuratórium elnöke

Tóth Ferenc Attila
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Szombathely
A szombathelyi területen az elmúlt – és a jelen- időszak az éves 
vizsgákkal kapcsolatos „felfokozott” hangulatban telt. Első ütem-
ben a celldömölki, és a tapolcai kollégáknak kellett megméretni 
magukat, december hónapban a Szombathely és a Zalaegerszegi 
telephely mozdonyvezetőinek kellett számot adni felkészültsé-
gükről. Mivel a Szeged terület után másodikként kellett meg-
kezdeniük a vizsgákat, ezért sok információ, tapasztalat nem 
állt rendelkezésükre. Tapasztalatom szerint a kollégák nagyon 
komolyan készültek, a rendelkezésre álló gyakorlóprogramokkal 
nagyon sokan, nagyon sokat tesztelték tudásukat. Az eddigi vizs-
gaeredmények ismeretében kijelenthetjük, hogy ennek meg is 
lett a megfelelő hozama, a kollégák sikerrel vették az „akadályt. 
Az elmondottak alapján, a kollégák visszajelzéseiből leszűrhető 
hogy a vizsga normális légkörben, korrekt hozzáállásban zajlott. 
Két kolléga volt, aki sikertelen vizsga miatt kisebb kényszerpihe-
nőre került, illetve egyikőjük villanymozdonyra megőrizte képe-
sítését. A többi sikertelen vizsga vonal, és vagy típus ismeretből 
volt. A munkáltató minden elvesztett készség után rögtön beje-
lentette a kollégákat pótvizsgára, és az összes érintett kolléga 
sikeresen levizsgázott. Azért a kedélyeket borzolja, hogy már az 
újév első felében újabb, ezúttal a forgalmi különbözeti vizsga vár 
ránk. Aztán idén még jön az új E1.-es E2.-es?  
A szombathelyi területen decemberben került sor a HÉT ülésére. 
A munkáltató új Ügyrendi utasítása alapján nem hajlandó az ülé-
sen résztvevőknek munkaidő kedvezményt biztosítani, mindenki 
a saját kerete terhére, vagy szabadidejének feláldozásával 
tud a HÉT mun-

kájában részt venni. A MOSZ igen-
csak szűkös munkaidő kedvezménye miatt csak kisebb lét-
számban tudja magát képviseltetni, de mi, akik ezeken az 
üléseken részt veszünk, megpróbáljuk a mozdonyvezetők 
érdekeit minél hatásosabban érvényesíteni. 
A soros ülésen a TSZVK vezetésének beszámolója hang-
zott el az 1-10 hónap értékelése alapján. A mozdonyve-
zetőket érintő részből kiderült, hogy jelenleg minimális 
foglalkoztatási problémák vannak, azok is egy-egy telep-
helyhez köthetőek. Az itt jelentkező alulfoglalkoztatást 
telephelyek közötti átcsoportosítással tudják kezelni a 
Helyi Függelék szabályainak figyelembevételével. Te-
rületünkön is van „elvándorlás”, akár különböző ma-
gántársaságokhoz, akár a pálya elhagyása is jellemző. 
Sajnálatos halálesetek miatt is van létszámcsökkenés, 
tendencia hogy az életerős középkorosztály „fogy”. Las-
san kijelenthető hogy ez már nem csak a civilizációs 
betegségek miatt van, közrejátszik a mozdonyvezetők 
fokozott fizikai és pszihés terhelése is. Ezen okok miatt 

is lassan a túlóra lesz jellemző a területen. A HÉT ülésen felvetett 
problémák megoldására a TSZVK vezetése nyitott, reméljük a vi-
tás eseteket megnyugtató módon tudjuk rendezni. 
A terület mozdonyvezetői is részt vettek a „Békés menet a kor-
kedvezményért” elnevezésű megmozduláson. Sajnos a vizsgák 
miatt kisebb létszámban tudtuk magunkat képviseltetni. Meg�-
győződésem szerint a korkedvezmény ügyében még további 
„csatákra” kell számítani. Kérem a kollégákat a helyzet súlyos-
ságára tekintettel a további lépésekben mutassuk meg egysé-
günket, demonstráljuk, hogy nem vagyunk hajlandóak az életünk 
további alakulását nagymértékben befolyásoló intézkedést tudo-
másul venni.
Kicsit békésebb légkörben a veszprémi tagcsoportnál meg-
rendeztük a szokásos őszi pókerversenyt. A tapolcai kollégák 
december hónapban tartották szokásos nyugdíjas összejövete-
lüket, szintén jó hangulatban. Reményeim szerint a most aktív 
kollégák is minél nagyobb számban, és nem 65 éves korban fog-
nak a nyugdíjas tagcsoportokhoz csatlakozni.
A szombathelyi tagcsoport évzáró sakkversenyt rendezett. 
A nagy karácsonyi roham után, Szombathelyen tagcsoporti szer-
vezésben, december végén tartottuk a hagyományos „Üsd a pa-
rasztot” sakkversenyt. Kollégáink s családtagjai, valamint a ver-
senyezni kívánó érdeklődők számára. A két napra 29-30-ra olyan 
száz fő mutatott érdeklődést a verseny iránt. Igaz közben család-
dal érkeztek kihasználták a lehetőséget, „villámsakk” kiírásunk 

alapján, családi „csaták” is zajlottak. Valamint a várakozók, 
„malom” játékban is megméretették magukat kikapcsoló-
dásként. A versenyt mondhatom már, hagyományos helyén 
a „Gól” vendéglőben tartottuk. A meghirdetett időben, tizen-
egy órától – mindkét nap – este nyolcig folyt a csata. Mivel 
több órás játékra számítottunk, játékosokat s szurkolóikat, 
a résztvevőket így vendégül láttuk egy menüre, s egy üdí-
tőre. A korosztály nélküli vidám játék közben, komolyabb 
dolgok is szóba kerültek, aktuálisan a korkedvezmény 
kérdése. Ebben a kérdésben úgy döntöttünk, januárban 
közkérdést intézünk az internet segítségével, miközben a 
hozzá tartozó híreket, történéseket is próbáljuk elmonda-
ni. A verseny első napja alapján a fiúk álltak jobban, majd 
másnap ez erősödött, mivel inkább a 
legényemberek jelentek meg, igaz köz-
tük néhányan csak otthon felejtették a 
Kedvest, képviselve a ”szabad férfiúi” 
gondolkodást. Szerencse nem alakult 
ki a házas és az egyedülállók csatája, 
de apróbb adok-kapok volt azért néha. 
Néhány fotón is bemutatjuk a versenyt. Vida Tamás
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Területi hírek
Miskolc
Október első napjaiban egy találkozón vett részt több tisztségvi-
selő ill. meghívottaik a Miskolci Tagcsoport tagjai közül. A talál-
kozó célja a szomszéd ország – Szlovákia – mozdonyvezetőinek, 
munkakörülményeinek alaposabb megismerése, és persze a 
kapcsolatépítés volt. A kellemes két napról, a megszerzett infor-
mációról egy korábbi lapszámban számoltam be.
Októberi ÜT ülésre meghívtuk Farkas 
István változáskezelőt, hogy a mozdony-
vezetők idegeit borzoló IVU-plan vezény-
lési programról, annak működéséről 
halljunk néhány szót. Megtudtuk, hogy 
a program Miskolcon 2010-ben került 
bevezetésre. A menetrendi időszak ter-
vezési folyamata a menetrend és SZVÖR 
elkészülte után, az “éves első tervezés-
sel” kezdődik: elkészülnek az éves jár-
műforduló sorok, létrehozásra kerülnek 
a szolgálatok. Az éves tervet követő havi 
előtervezés során történik a központi 
tervezők által az időközben beérkezett 
változások bedolgozása. Minden hónapban, 15-e körül kapják 
meg a munkaidőbeosztás készítők az ún.”mátrixokat”, azaz a 
tárgyhónap első napjától az utolsó napjáig terjedő fordulóterv 
sorokat. A munkaidőbeosztás készítők feladata a havi munkaidő-
beosztás tervezése, a személyzet étesítése. Jelenleg a személy-
szállítási és a vontatási főirányítókat mind a RAILMEN-ben mind 
az IVU.plan-ban vezényelni kell. A cél az egységesítés, vizsgálják 
melyik program a legmegfelelőbb. A szolgálatokat nem módosít-
ják itt helyben. A szolgálatok kezdete-vége adott és minden nap 
– a menetrendből adódóan - el kell vinni adott számú vonatot. Az 
előfordul, hogy egy-egy szolgálatot más dolgozónak adnak oda 
a kötöttségek betartása (KSZ, képesítés, stb.), illetve a dolgozói 
kérések miatt. Sok változtatásra az egyre rövidebb határidő mi-
att azonban nincs lehetőség. A változáskezelő szerint a heti séma 
egyenlő a személyzeti fordulóval.
Kifejtettük, hogy nem értünk egyet a további átképzések leállí-
tásával. Az a véleményünk a máshonnan származó informáci-
ók erre engednek következtetni, hogy 
sok esetben az elkészített mátrixokat 
itt szétzilálják, ezért egyre kevésbé ne-
vezhető mozdonyvezető-barátnak. A 
mozdonyvezetők elvándorlásának az 
oka a mostani munkaidő beosztás. Kö-
zel 100 főnek van beadva a felvételi ké-
relme más vasúttársasághoz! (Egy alig 
több mint 300fős mozdonyvezető kö-
zösségből!). Megtudtuk még, hogy most 
a BDV-típusismeret van az előtérben. A 
fordulók tervezésekor mindent felülír (az 
Mt. és a KSZ lehetőségein belül) a haté-
konyság.
A novemberi HÉT ülésen nem tudtunk 
részt venni, mert valamennyi tisztségviselőnk képzésen vett 
részt. Sajnos ezzel kapcsolatban is történt egy negatív fejlemény, 
a munkáltatóval történő tárgyalás munkaidőkedvezménye, ill. a 
munkaidőkedvezmény sajátos értelmezést nyert - hivatkozott a 
munkáltató az ide vonatkozó 2014/28 MÁV-Start Értesítőre. Ha a 
munkáltató hívja össze pl. a HÉT ülést, a jelenléti íven rögzített 
óra perctől, óra percig tartó időtartamot számolja el a munkál-
tató. (Kérdés az: milyen időtartamot tervez be a munkáltató? 
Van olyan HÉT ülés, ami három - négy óra időtartamú. Viszont 
ha komolyabb HF módosítás kerül terítékre, akkor bizony lehet, 
hogy a nyolc óra is kevés. Mi történik az első esetben? Mínusz 
óra keletkezik? És a második esetben? Túlórázni fog a résztve-
vő?) Ha viszont egy tisztségviselőt kér ki a szakszervezet, a teljes 
szolgálatra kéri a kikérőt leadni a munkáltató. Ügyes, mi? Sajátos 
jogérzék és szemlélet.
És hogy egy vidámabb dologról is beszámoljak: November 7-én, 
a szokásos Masinisztabált rendezte meg a Miskolci Tagcsoport. 

A hagyományosan jó hangulatú rendezvényen az idén kisebb lét-
számban, de több mint hatvanan jelentek meg a kollégák. Saj-
nos kassai vendégeink az utolsó pillanatban kénytelenek voltak 
a részvételüket lemondani, mi viszont nem búslakodtunk sokáig 
ezen. Hajnalig tartott a mulatság, szinte alig ment el valaki reggel 
négy előtt, a vacsora finom volt, a tombolán pedig ismét remek 

tárgyakat lehetett nyerni.
December elején a Szerencsi tagcsoport 
tagjai is egy hagyományos rendezvényt 
szervezetek. A Rákóczi Zsigmond refor-
mátus általános iskolában fenyőt állítot-
tak az ott tanuló nebulók nagy örömére.
December harmadikán a terület moz-
donyvezetői és családtagjaik – szép 
számmal, összesen ~ 37-en – részt 
vettek a „Békés menet a korkedvez-
ményért” demonstráción. Természetes, 
hogy nem fogadjuk el azt, hogy az ígértek 
helyett nem dolgoztak ki új rendszert az 
illetékesek. Nem fogadjuk el, hogy egy-

szerűen elveszik azt a vívmányt tőlünk, amit azért kaptunk, mert 
rendszertelenül, egyre növekvő stresszhelyzetben, roncs-állapo-
tú, öreg járműveken,– na és persze egyre hatékonyabban – kell 
helyt állnunk.
December 15-én folytatattuk a demonstrációt.
Félpályás útlezárásokon vettünk rész. A Szerencsiek 6-8 autó-
val és 15-20 fővel, a 37-es és a 3-as út közös Miskolcra bevezető 
szakaszát foglalták el, nagyon komoly forgalmi akadályt okozva. 
Miskolci tagcsoport tagjai a Nyékládháza felé kivezető négysávos 
út egyik oldalán parkoltak 10-12 autóval és kb. 30 fővel, míg a fü-
zesabonyi kollégák az egyik egri bevezető úton álltak helyt két au-
tóval és 4 fővel. Természetesen a korábbi tüntetéseken szereplő 
táblák is kezünk ügyében voltak. A demonstráció szervezésében 
aktívan részt vett Dudás Roland a Liga Szakszervezetek regioná-
lis referense.
Hidegben dideregtünk a 3 út szélén reggel fél hattól délután 
négyig. A Miskolci Tagcsoport – már korábban betervezett - tes-

tületi ülését az út szélén az egyik autó-
ban tartotta meg. Úgy érezzük, helyt 
álltunk. A célunk nem az volt, hogy az ál-
lampolgárokat bosszantsuk, hanem az, 
hogy a hatalom jelenlegi birtokosainak 
figyelmét felhívjuk. Megértő autósokkal 
találkoztunk és nagyon felemelő érzés 
volt, amikor egy Volán buszsofőr megállt 
a buszával – valószínűleg egy fegyelmit 
kockáztatva - és kiszólt: „Tartsatok ki 
fiúk!”
A karácsonyi ünnepek alatt a legtöbb 
tagcsoportunk a karácsonyi ajándékok 
kiosztásával volt elfoglalva. (kellemet-
len volt, hogy az évkönyvek ismét nem 

érkeztek meg időben) Jó érzés volt találkozni a ritkábban látott 
kollégákkal - hisz sok a jelentkezési hely - és legalább ilyenkor 
felhőtlenül beszélgetni.
Ismét itt hagyott minket egy kollégánk. Tette ezt úgy, hogy de-
cember közepén érkezett, majd január elején távozott is. Mi ennek 
ez az oka? Első okot úgy hívják, hogy IVU-plan, második és har-
madik okként vele való foglakozás, megértés, empátia hiányát 
jelölném meg. Ha munkáltató komolyan gondolja azt, hogy az 
elvándorlást meg akarja állítani, a mozdony-
vezetők számára vonzó munkahelyet akar 
teremteni, akkor nagyobb figyelmet kell fordí-
tania a munkavállalóira. Nem gépek vagyunk, 
és nem kódszámok vagyunk.
A területen egy Fórumot szervezünk, február 
06-ra, ahol a kollégák a MOSZ vezetőit faggat-
hatják majd.

Tóth Ferenc Attila
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Politikai szilánkok
A vonaton utaztam, velem szemben két Úr utazott. Beszélgettek, 
egyszer csak az egyik mondja: Magyarországon a lakosság 
egyik fele szegény, a másik fele államtitkár…

Sz. Z.

A 2010-es Biatorbágyi Kongresszuson Fónagy János Államtitkár 
azt mondta, hogy a szíve mélyén vasutasnak érzi magát. 
Kár, hogy csak a szíve mélyén, mert így csak politikus lett 
belőle…

Sz. Z.

Módosított vontatási keretszerződés 
Sikeresen lezártuk a vontatási keretszerződés módosításával 
kapcsolatos egyeztetéseket a MÁV-START-tal. A megállapodást 
december második felében vállalatunk részéről dr. Kovács Imre, 
az Igazgatóság elnöke, CEO, illetve dr. Clemens Först, az Igazga-
tóság tagja, a MÁV-START részéről pedig Zaránd György látta el 
kézjegyével. A módosított keretszerződés 2015. január 1-jével lép 
hatályba és 2016 év végéig érvényes.

Az éves rendszerességgel felülvizsgált és módosított keretszer-
ződés célja többek között az, hogy meghatározza azokat a fel-
tételeket, amelyekkel elősegíthető a menetrend szerinti vasúti 
árutovábbítási tevékenység végzése, az erőforrások tervezhető, 
hatékony felhasználása és a felek közötti jobb kommunikáció.  

Vállalatunk számára fontos eredmény, hogy a megállapodás ér-
telmében csökken a volumengarancia a tolatási tevékenységet 
érintően, ezáltal növekszik rugalmasságunk.  A legfontosabb 
változások közé tartozik az is, hogy az ésszerűsítés jegyében 
könnyebben átlátható és alkalmazható kötbér- és pótdíjrendszert 
vezetünk be.  A megállapodásban a MÁV-START és az RCH ki-
fejezték a környezetvédelem iránti elkötelezettségüket is, mely 
kiemelt fontosságú terület vállalatunk számára. 

Társaságunk bízik abban, hogy a megállapodásban foglaltak gya-
korlati megvalósításával javul a felek közötti együttműködés és 
a megrendelt vontatási szolgáltatás színvonala, ezáltal az RCH 
ügyfelei a fuvarfeladatok teljesítésével is elégedettebbek lesznek. 

Keretszerződés teherkocsi futójavításra
Társaságunk 2015-re vonatkozóan 20 000 teherkocsi futójaví-

tására kötött és írt alá keretmegállapodást a MÁV-START-tal.  
A szerződés sikeres megkötését pályáztatási folyamat előzte 
meg. Ennek eredményeként lehetőségünk nyílt a tervezett éves 
mennyiség hozzávetőlegesen kétharmadára ajánlatot benyújtó 
MÁV-START-tal kölcsönös érdekeket figyelembevevő feltételek-
ről megegyezni.  

A jelenleg még érvényben lévő szerződés értelmében a futója-
vításra vonatkozó megbízásunkat szerződött partnerünk alvál-
lalkozók bevonásával végzi, amely a teljesítés folyamatában egy 
közvetítőt jelent. A január elsejétől életbe lépő szerződés azonban 
lehetővé teszi, hogy közvetlenül tudjunk megrendelni javíttatást, 
így várhatóan gyorsabban, gördülékenyebben működik majd a 
teljesítés. 

Újabb lépések a MÁV-START-tal való együttműködésben

RCH Kommunikáció
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Szeged
Nagyon régóta várták azt a pillanatot a mozdonyvezetők, ami a 
2014. decemberi menetrendváltással bekövetkezett. Végre vala-
hára nem kell a táskánkat szolgálat kezdéskor menetrendköny-
vekkel kibélelni. Szerintem mi mozdonyvezetők elsősorban nem 
ilyen megoldásra gondoltunk, mivel a mai világban a technika fej-
lődésével inkább elképzelhető lett volna, hogy valamilyen elekt-
ronikus formában jutatják el a mozdonyvezetők részére a menet-
rendeket, de úgy látszik erre még várnunk kell. Így maradt az a 
megoldás, hogy mindennap minden vonat számára kinyomtatják 
a menetrendet és azt írásbeli rendelkezéssel adják át számunk-
ra. Úgy látszik, pénzügyi vagy más érvek még mindig a papíripar 
támogatása mellett döntöttek. De hát mozdonyvezetők számá-
ra lényeg a lényeg, a táskában többé már nem kell cipelnünk 
ezeket a könyveket, így számunkra mindenképpen hozott vala-
mi pozitívumot a változás. Viszont a dolgok soha nem mennek 
egyszerűen, mindig kerül egy kis homok a fogaskerekek közzé. 
Mire is gondolok? Nem másra, mint a határállomásokon (Curtici, 
Szabadka, stb) történő kivitelezésre, ahol még mindig akadnak 
ez ügyben problémák. A MÁV ugyan utasításban szabályozta a 
menetrendekkel kapcsolatos teendőket, de szerintem nem si-
került a dolgokat teljes körűen szabályozni. Igaz nem is egysze-

rű a munkáltató dolga, a személyszállító vonatoknál még csak 
kitalálták a megoldás, mivel többnyire tudni lehet, hogy milyen 
vonatot hozunk visszafelé, de a tehervonatok esetében már ez 
nem mindig igaz. Van, amikor csak akkor változik meg a helyzet, 
amikor kiért a dolgozó egy vonattal és kint derül ki, hogy még-
sem tehervonatot kell visszahozni, hanem gépmenet kell bejönni, 
ilyenkor viszont mindenki csak vakargatja a fejét. Hogy is legyen? 
Mivel és kivel juttassuk ki a menetrendet? Elismerem, hogy ez 
nem egyszerű, de véleményem szerint van megoldás. Egyébként 
meg már kezdjük megszokni, hogy mindig küzdeni kell valami-
vel a határátmenetnél. Valószínűleg közrejátszik az is a hatá-
rátmeneti gondoknál, hogy még mindig, egy az őskorban meg-
kötött határátmeneti megállapodás szabályai érvényesek, amit 
szerintem nagyon időszerű lenne már aktualizálni, ebben talán 
mindent megnyugtatóan lehetne rendezni. Azt 
viszont nem tudom elhinni, hogy a munkáltató 
nem tudott volna felkészülni előre a jelentkező 
problémákra. Elfogadhatatlan számomra, hogy 
a mozdonyvezetőknek kellet (kell) kínlódni, hogy 
minden rendben menjen, és minden esetben 
megkapják a menetrendeket.

Szóth Tibor
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Tisztelt Kollégák, Kedves Olvasó!
Anno, amikor diákként eldöntöttem, mint ahogyan sokan mások 
is, hogy mozdonyvezető leszek, akkor az ember bele sem tudott 
gondolni, hogy felnőtt fejjel miket kell majd megérnie felelősség-
teljes, munkája iránt elhivatott munkavállalóként. Meggyőződé-
sem, nagyon sokan vannak ezzel így! Aki ezt a pályát választotta 

fiatalon, az biztos, hogy nem a korkedvezménnyel 
foglalkozott, hanem áhított álma megvalósuljon, „a 
Mozdonyvezetés”. Az idő múlásával, az ember éretté 
válásával találkozott és tapasztalta azokat a vívmá-
nyokat, alapértékeket, amelyeket a MOSZ képvisel. 
Sajnos, most az egyiket a jelenleg regnáló kormány 
önhatalmúlag megszüntette. Az ember csak most 
szembesül vele, hogy mit is jelent az ember egész-
ségére nézve a „KORKEDVEZMÉNY”. Mi tudjuk! Aki 
elvette, az nem! Életében nem csörgött az óra neki 
23 órakor, hogy munkába kell menni  00.01-re ja, 
és persze előtte reggel 9-kor ért haza! Na, legyél 
kipihent! Anno a mi üzemorvosunk megmondta: 

„A szervezetet becsapni nem tudjuk! Nappal feküdni lehet, de 
pihenni nem!” És a mondása valóban igaz! A dolgot pedig még 
tetézi a rendszertelen életmód. Persze, ezt csak mi tudjuk, akik 
gyakoroljuk a szakmánkat, a többiek pedig, még el sem tudják 
képzelni! Sajnos az élet pedig igazolja önmagát! Idén több aktív, 
és nyugdíjas (ellátott!) kolléga temetésén volt az ember. Volt olyan 
nem egyszer, hogy a fekete zászlót le sem kellett venni a tartóról! 

Nagy probléma annak a bizonyos „Fekete mozdonynak” a több-
szöri megemlítése. A tendenciát látva sok olyan kolléga volt (idén 
talán tíznél is több), akik már nem tudják élvezni a megszerzett 
korengedményes éveiket! Ez nagyon szomorú! És az még szo-
morúbb, hogy többek közülük még a közelében sem voltak, il-
letve páran, akik megérték, csak pár évig élvezték! Véleményem 
szerint igen is szükség van a valamilyen gondoskodó rendszerre, 
ami biztosítja az egy életet ledolgozott mozdonyvezető szervezete 
számára a tisztességes nyugdíjba vonulást, illetve orvosi alkal-
matlansága esetére valamilyen rendszert. Mert ugye, egyre szi-
gorodó orvosi alkalmassági vizsgán kell megfelelnünk. Lassan 
már a kollégák jobban félnek az orvositól, mint az éves vizsgától! 
A dologban pedig az a szomorú, hogy ez ”NEM VICC”!  Ötven év 
felett nagyon kevés már az a mozdonyvezető, akinek ne lenne 
valamilyen egészségügyi problémája, és pont ezért van szükség 
a gondoskodásról! Mi ehhez értük! Erre tettük fel az életünket, 
a családunk pedig elfogadta, hogy nem egyszer üres a székünk 
otthon reggelinél, ebédnél, és vacsoránál! Nem csak pár alka-
lommal, hanem egy életen keresztül!  Nekünk teljesen mindegy, 
hogy az új rendszert milyen névvel illetik, csak már szülessen 
meg végre, hogy érezze a mozdonyvezető társadalom a jelenleg 
nem létező megbecsülést! A továbbiakban pedig még szorosabb 
összefogásra van szükség, mert eredményeket csak együtt ér-
hetünk el! Igen is, tegyünk a jövőnkért, tegyünk életünkért! És 
még egyszer: „a szervezetet becsapni nem lehet”!

Pintér Norbert Vez.Ügyv.Dombóvár

Először is köszönet a lehetőségért, hogy megoszthatom a gondo-
lataim veletek az újságban.
Hogyan lettem mozdonyvezető
A vasút iránti érdeklődésem viszonylag korán, kisgyermekko-
romban alakult ki bennem. 5 éves voltam amikor Cinkotáról Bu-
dapest XVI. kerületéből, a XIV. kerületbe, közvetlenül a Zugló vasúti 
megállóhely mellé költöztem a szüleimmel. Itt lépett be a vasút az 
én életembe, hiszen innentől kezdve számtalan alkalom adódott 
arra, hogy vasutat láthassak, csak ki kellett néznem az ablakon 
és rövid időn belül valamilyen vasúti jármű egészen biztos elha-
ladt előttem. Néha-néha éjszaka is kilestem, és előfordult, hogy 
a megállóhely lámpáinak fényében láttam amint elhalad egy-két 
különleges, nappal nem közlekedő menet is, pl. gőzmozdony, 
vagy sínautó. A vasúti iránti érdeklődésem hamar észrevették a 
szüleim is. Kb. 6-7 éves lehettem, amikor az első PIKO modell-
vasutam kaptam. A családi nyaralások, utazások alkalmával is 
jelen volt a vasút, hiszen vasúton utaztunk pl. a Balatonra, vagy 
ha autóval utaztunk, akkor az út során mindig kerestem, hogy 
hol láthatok vonatot. Emlékszem rá, hogy sokáig a legféltettebb 
könyvem volt a Kolibri könyvek sorozatban megjelent Mozdonyok 
című kiskönyv, amit számtalanszor elolvastam, így egy idő után 
már azt is tudtam, hogy az ablak előtt elhaladó vonat élén mond-
juk Szili vagy Gigant van. Ahogy általában az lenni szokott, nekem 
is lett kedvenc mozdonyom. Ez pedig nem más, mint az M62-es 
sorozat, a Szergej. Szergej nem annyira gyakran járt felénk, mint 
pl. Szili. Így ha esetleg mégis láttam egyet elhaladni, akkor külö-
nösen örültem. A formája és a hangja egyaránt tetszett ennek az 
orosz óriásnak, tekintélyt parancsoló brutális megjelenése egy-
szerre tette őt félelmetessé és gyönyörűvé a szememben. Ter-
mészetesen már akkor elhatároztam, hogy én mozdonyvezető 
leszek, és Szergejjel fogok vonatozni éjjel-nappal. 

Ez utóbbi gondolat olyan közhelyszerűen is hangozhatna akár, 
mert számtalan sok ilyen történetet hallott már az ember arról, 
hogy valaki már gyermekkorában eldöntötte, hogy majd felnőtt-
ként mi szeretne lenni. Azonban az én történetem annyiban más, 
hogy nálam keletkezett egy megszakítás a vasút iránti érdeklő-
désemben, az addig megszokott vasút általi rajongás hirtelen 
parkoló pályára került, akkor, amikor az életem 12. évében kap-
tam egy kutyát. Közben el is költöztünk, igaz a vasút az új lak-
helyemtől sem volt távol, de már nem volt a középpontban úgy, 
mint régen. A kutyás élet, ami parkoló pályára tette a vasutat egy 
időre szintén remek elfoglaltság volt. Mivel az új lakhelyem a kör-
vasút mellett volt, így azért nem tűnt el teljesen az életemből a 
vasút. A kutyaiskolában vagy séta közben, azért odapillantottam 
a töltésre, ha meghallottam egy vasparipa hangját. Az évek pedig 
közben múltak. Az egy kutyából több lett, a kiképzés mellett ren-
geteg kutyakiállításra jártam, amiken sok díjat nyertem. A szü-
leim támogattak mivel látható volt, hogy komolyan csinálom, így 
lettem kutyatenyésztő az évek alatt egyszerű kutya gazdiból. A 
vasút újból 2000. évben tért vissza az életemben. A kutyáim már 
nem voltak, abbahagytuk a tenyésztést. Viszont igen sokat ingáz-
tam Budapest-Sopron között vasúton, mivel ide udvaroltam. Majd 
2004-ben Sopronba költöztem, és addigra már szilárd elhatáro-
zásom volt, hogy ha indul mozdonyvezető tanfolyam, akkor én je-
lentkezni fogok. Ez az alkalom 2006-ban jött el. Az én vasutas pá-
lyafutásom innen kezdődik. A tanfolyamot sikeresen elvégeztem, 
így lettem mozdonyvezető a Győr-Sopron-Ebenfurti Vasútnál.
Ugyan a GySEV-nél ekkor már Szergej nem volt állományban, de 
végre örültem annak, hogy végül azért teljesítettem a gyermek-
kori vágyamat, és mozdonyvezető lettem. 
Gondolatok a mozdonyvezetői hivatásról
Egy átlagos embernek általában megvan a szinte állandó kiala-

Pintér Norbert

A kormány nem tett eleget 2011. októberi 
határozatának, -miszerint a korkedvezmény 
helyére új jogszabályt dolgoz ki-, hogy a 
korkedvezmény intézménye 2015. január 
elsejével megszűnt. Mi erről a véleményed?
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k kított napirendje, e szerint éli az életét. Ezzel szemben, ha egy 
mozdonyvezető életének a napi rendjét nézzük, akkor az alap-
jában véve a havi vezénylésétől függ, hogy alakul. Állandóságot, 
kiszámíthatóságot felesleges benne keresni, viszont a változatos-
ságot tekintve elég gazdag. Ehhez kell alkalmazkodnia neki, és a 
családjának. Ez a vezénylés határozza meg a mindennapjait. Ettől 
függ pl., hogy mikor, és mennyit tud pihenni, és még sok min-
den mást is felsorolhatnék. Egy mozdonyvezető életét tekintve 
sok mindent elmondhatunk kivéve azt, hogy stressz mentesen 
éli a mindennapjait, amikor szolgálatban van. Sokszor előfordul, 
hogy csak másodpercek állnak a rendelkezésünkre, hogy dönt-
sünk egy szituáció során, és jól kell döntenünk, mert ezeken a 
döntéseinken elsősorban az emberi életek biztonsága múlhat. 
A mozdonyvezetői hivatás egész embert kívánt, annak, aki nem 
viszi vásárra a bőrét nap, mint nap, annak fogalma sincs arról, 
hogy mekkora felelősség van rajtunk, úgy ahogy arról sincs, hogy 
egy mozdonyvezetőnek a pályája során hányszor kell megfelelnie 
az időszakos vizsgákon, vagy az orvosi vizsgálatokon. A korked-
vezményes nyugdíjrendszer megszűntetésével azért nem értek 
egyet, mert amíg a kollégáim nagy számban vesztik az életüket 
szolgálat közben, vagy az őket érő hosszú távú megpróbáltatások 
miatt orvosilag alkalmatlanná válnak, addig a fiatalság nagy ré-
sze ott van munka nélkül. Pedig ha megnézi az ember az elmúlt 
években meghirdetett mozdonyvezető képzéseinek a jelentkezési 
arányait, akkor azért abban megmutatkozik, hogy rengeteg em-
ber kötelezné el magát e hivatás mellett, és lenne is lehetőségük 
rá, ha azok a kollégáim, akik már megszolgálták tisztességgel a 
szolgálati idejüket, nyugdíjba tudnának vonulni, és a megszerzett 
korkedvezményt érvényesíthetnék. A korkedvezmény eltörlése 
meglátásom szerint a jövőre kivetítve egy borzasztóan nagy tra-
gédia lesz. A kollégák egy része, ha orvosilag alkalmatlanná válik, 
és nem lesz lehetősége a vasúton belül más munkakörben to-
vább dolgozni, akkor onnantól kezdve szinte biztos, hogy kilátás-
talan helyzetbe jut, vagy rosszabb esetben a vezetőállásról kerül 
a temetőbe. De sajnos szép számmal lesznek olyanok is, akik ezt 

megelőzve még időben lépni fognak a saját sorsuk érdekében és 
a vasúton kívül fognak boldogulást keresni, nagy valószínűséggel 
külföldön… És eljön majd az az idő is, amikor a kieső emberek 
helyére nem lesz utánpótlás, akkor majd hiába lesznek az uniós 
pénzből vásárolt új járművek, felújított vasúti pályák, nem lesz 
hozzájuk megfelelően képzett ember. Az ország vezetés ismét 
hozott egy át nem gondolt döntést, aminek nem látja át a hosszú 
távú következményeit. Én ugyan még fiatal vagyok, tőlem még 
messze áll a nyugdíjba vonulás, és amire én odáig eljutok, még 
sok minden fog történni, de remélem, hogy addig megoldódik 
ez a probléma, és rá jönnek arra, hogy elég nagy hiba volt, hogy 
megszüntették a korkedvezményt. A kérdés csak az, hogy milyen 
áron történik meg ez a lépés, mi kell ahhoz, hogy ráébredjenek 
arra, hogy az ember nem gép, és mi az átlagos embernél hama-
rabb használódunk el… 
Ami a jövőt illeti…
A jövővel kapcsolatban nincsenek túlzottan nagyra törő elvárá-
saim. Azt szeretném, hogy az ember biztonságban érezze ma-
gát, ne kelljen attól rettegnie, hogy mit hoz a holnap, ha esetleg 
hibázik. Itt van pl. a munkatörvények kedvezőtlen változtatása 
a munkavállalókra nézve, ami már rögtön egyfajta aggodalom-
ra ad okot. Elég, ha csak a kiszabható bírságok irreális összegét 
megnézi az ember. 
A szakszervezet amennyire lehet, képviseli a munkavállalók ér-
dekeit. A vasútra kerülésem után nem sokkal léptem be a MOSZ 
soproni tagcsoportjába, ami egy igen összetartó csapat. Az azóta 
eltelt években közös erővel nagyon sok dolgot sikerült kiharcolni. 
Rengeteg olyan változás történt, ami kicsit szebbé, biztonságo-
sabbá, élhetőbbé tette a mindennapjainkat. Ehhez persze az is 
kellett, hogy amikor a szükség megkívánta, akkor meglegyen az 
a megfelelő összetartás, ami az évek során többször bebizonyo-
sodott, hogy nem egyszer megvolt. Ez remélem, hogy a jövőre 
nézve is megmarad, és a felmerülő akadályokat is majd sikerrel 
le tudjuk küzdeni.

Bereczki Csaba

Kisgyermekkorom óta szerettem volna mozdonyvezető lenni, 
amit sikerült is elérnem. Kizárólag a pozitív oldalát lát(tam)om a 
dolgoknak, egész egyszerűen imádom a hivatásom.
De sajnos be kell látnom, hogy a mozdonyparkunk, és pályáink 
állapota nem a legjobb, erősen egészségkárosító hatásuk van. 
Mikor a céghez jöttem úgy gondoltam ez lesz életem első és utol-
só munkahelye, de így hogy megszűnt a korkedvezményes nyug-
díj lehetősége, ebben igencsak elbizonytalanodtam. Nem hiszem, 
hogy összesen 43-45 évig az egészségi állapotom lehetővé fogja 

tenni hogy mozdonyt vezessek, hiába is szeretnék.
Ezért én a szakszervezettől maximálisan azt várom el, hogy har-
coljon a korkedvezményes nyugdíj visszaállításáért, mert ez az 
egyetlen módja annak, hogy idő előtt egy életen át mozdonyt ve-
zetve visszavonulhassak. Nem tartom megoldásnak semmilyen 
mértékben a korkedvezményes nyugdíj helyett kidolgozott javas-
latot, mert az nem teszi lehetővé a hamarabbi nyugdíjba vonulást.

Dani Benjamin

A korkedvezményes nyugdíj megszüntetéséről „kedvetlenül”
A korkedvezményes nyugdíj megszűntetése, a rendszer tervezett 
átalakítása nem ért, nem érhetett bennünket váratlanul, hiszen 
2012-től tudtuk, hogy a rendszer változni fog, az időben azt vár-
tuk, hogy a munkaköröket vizsgálják felül és bíztunk abban, hogy 
mozdonyvezetői munkakör benn marad. 
Kollégáim jelentős része és magam is megkértem a Nyugdíj 
Igazgatóság részéről a 2011 decemberéig az időbeszámítást, ami 
alapján tudatosult, hogy 2011. év végéig hány év kedvezményes 
évet szerezhetek meg. A megkapott igazolásból kiderült, hogy 
esetemben 21 év x nap a korkedvezményre jogosító idő. 
Visszanézve „pályafutásomat” 1987.07.11.-én mozdonyvezető 
gyakornokként kezdtem Nyíregyháza Gépészeti Főnökségen. 
A kadétidő és katonaság után lettem mozdonyvezető 1990-től, 
számításaim szerint a leigazolt munkaviszony és kedvezményre 
jogosító évek 2011.12.31-ig helyesen lett megállapítva.
A kezdetekre visszagondolva nem foglalkoztatott a korkedvez-
ményes nyugdíj. Fiatalon a szakma szeretete, a család, a gye-
rek volt az, ami kitöltötte az életem, ma is azt vallom, hogy az a 
legszerencsésebb ember, aki olyan munkakörben dolgozik, amit 
szeret. Nekem ez megadatott.
 2015. év elején remélem, kollégáim jelentős részével együtt 
mondhatom, hogy szeretem a hivatásomat, a szakmámat, öröm-

mel tölt el a mozdony vezetése, itt természetesen csak kifeje-
zetten saját oldalamra gondolok, hiszen a külsőleg befolyásoló 
tényezőket: irányítás, műszaki állapotok, emberi gyarlóság, nem 
veszem figyelembe.
Ez a szakmaszeretet nagyon sok problémától menetesít, immu-
nissá tesz egyes zavaró, bosszantó tényezőkkel szemben, de az 
egészségi állapotomat csak részben befolyásolhatja pozitív mó-
don.
Az idő telik, 68-as vagyok, jó évjárat, de a 46 év, az 46 év. Ha-
marabb fáradok, futómű problémák jelentkeznek, a hajnali, éj-
szakai szolgálatok után pihennem kell, eleinte ezt nem akartam 
elfogadni, ma már tudomásul kell vennem és ezek csak a szervi 
eredetű problémák, a pszichikai károsodást nehéz kielégítően 
megfogalmazni.  Az a stressz, ami mindenszolgálat előtt és főleg 
közben és után az embert éri nehezen bizonyítható. Hornok Béla 
munkavédelmi képviselő kollégánk által adott tájékoztató alapján 
orvosilag paramétereken belül van, na bumm.
Tény elhasználódunk, közeledve az ötvenhez egyre nagyobb je-
lentősége van a korkedvezményes éveknek. Nem tudom, nem 
látom előre mit hoznak a következő évek, optimista lévén bízom 
abban, hogy az egészségi állapotom lehetővé teszi, hogy moz-
donyvezetőként mehessek nyugdíjba, az eddig megszerzett ked-
vezményes időbeszámítással.
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egkérdeztük

Czibolya Gábor

Fabulya Pál

Molnár Peti kollégám kért meg, hogy néhány mondatban foglal-
jam össze, hogy nekem, mint a fiatalabb generáció egyik tagjának 

mit jelent a korkedvezményes nyugdíjrendszer 
megszűnése. 2011. február 25-én kerültem a 
MÁV-Trakció állományába, mint mozdonyveze-
tő gyakornok. Az akkori feltételek szerint én is 
jogosult lettem a korkedvezményes évek gyűj-
tésére. A bérpapíromon láttam is, hogy a cégem 
minden hónapban mennyit fizet be az államnak 
ilyen címen (bruttó bérem 13%-a). Az akkori ál-
lapotok szerint az életkoromból adódóan kb. 6 
évet tudtam volna összeszedni, és így 59 éves 
koromban mehettem volna nyugdíjba. Ezt most 
egy tollvonással megszüntették, és ki tudja, 
hogy 20-30 év múlva mennyi lesz a nyugdíj-

korhatár. Az idősebb családtagjaimat, illetve az idősebb kollégá-
kat látva nehezen tudom elképzelni, hogy én 65 éves koromban 
teljes értékű mozdonyvezető tudok majd lenni. Még akkor sem, 
ha esetleg enyhülnek az egészségügyi alkalmassági követelmé-
nyek. Bár én mióta az eszemet tudom, mozdonyvezető akartam 
lenni, és gyakorlatilag bármilyen feltételekkel ugyanezt a hivatást 

választottam volna. Viszont akkor meghatározott feltételekkel 
jöttem a pályára, és azok között szerepelt a korkedvezmény. Most 
pedig ezt az állam egyoldalúan, az én „megkérdezésem” nélkül, 
számomra hátrányosan módosította. Nekem pedig nincs válasz-
tási lehetőségem. Vagy beletörődök, vagy itt hagyom ezt a pályát. 
Utóbbi számomra elképzelhetetlen.
Tartok tőle, hogy ezt a hivatást már mindhalálig kell űznünk.
Sok fiatal kolléga munka mellett jár valamilyen felsőfokú kép-
zésre, azért, hogy később legyen valami mentőöv, ha mégsem 
leszünk alkalmasak mozdonyvezetőnek. Így tettem én is, mielőtt 
mozdonyvezető lettem. Azonban a papír szakmai tapasztalat nél-
kül mit sem ér. Mit tud kezdeni egy 50 éves „pályakezdő” diplo-
más, aki esetleg egy percet sem dolgozott abban a szakmában?
Én egy esetben fogadnám el a korkedvezmény megszűnését. Ha 
az csak a 2015. január 1-je után munkába álló leendő kollégákat 
fogja érinteni. Hiszen nekik van mérlegelési lehetőségük, hogy 
így is ezt a pályát választják-e. Akik viszont benne vannak a rend-
szerben, azoknak viszont változatlan formában járjon.
Várom, hogy a szakszervezet mit tud tenni az ügyben. Én a ma-
gam részéről mindenben támogatom őket, kivéve abban, hogy 
ölbe tett kézzel elfogadjuk a jelenlegi helyzetet.

Egy kérdés, ami minden kolléga kedélyeit felborzolja! Nem kön�-
nyű rá válaszolni. Pedig azt hinné az ember, mi sem természe-
tesebb, hogy tiltakozunk egy jól bevált rendszer megszünteté-

se miatt. Amikor 1990-ben a vasúthoz jöttem és 
mozdonyvezető gyakornoknak jelentkeztem ezt 
a korkedvezményes nyugdíjrendszert még nem 
ismertem. Igazából engem maga a „szakma” von-
zott. Első élményem a korkedvezménnyel és koren-
gedménnyel úgy ’93-ra datálódik. Akkor volt, hogy 
egy jó kollégám (volt középiskolás osztálytársam 
édesapja) nyugdíjba vonult, mindössze 49 évesen 
(korkedvezményt és korengedményt együttesen 
igénybe véve). A mai napig tartom vele a kapcsola-
tot, és elmondhatom, jó egészségnek örvend most 
is. Na, akkor kezdtem érdeklődni a téma iránt. Az 
idősebbekkel beszélgetve elmondták, hogy ebben a 

szakmában a szervezet fokozott igénybevétele miatt mindenki-
nek jár 5 évenként 1 év korkedvezmény a nyugdíjas éveihez. Bon-
colgatva, ízlelgetve a témát nekem is nagyon tetszett és emlék-
szem számolgattam is, hogy mikor lehetek én is majd nyugdíjas. 
Persze maga a mozdonyvezetés rendkívül izgalmas, csodálatos 
világa akkoriban még sokkal jobban foglalkoztatott. De tudatá-
ban lenni egy ilyen rendszernek, önmagában is megnyugtató volt. 
Aztán teltek az évek és még sok-sok kollégát láttam így nyugdíjba 
vonulni. Lassan, ahogy fogytunk a korengedmény intézménye ki-
kopott, de még mindig megvolt a lehetőség a korkedvezményre. 
Aki csak tehette élt ezzel a lehetőséggel. Majd elérkeztünk oda, 
hogy „kis államunk nagy vezetői” kigondolták, hogy ez a rendszer 
nem jó!(NEKIK) Megszületett a döntés, hogy eltörlik a korkedvez-
ményes rendszert, tették ezt úgy, hogy igazából azokat, akik ben-
ne voltak meg sem kérdezték. A korkedvezmény megszerzésre 
jogosító, munkában eltöltött éveket, többszöri módosítás után 
2014. december 31. után már nem veszik figyelembe. Született egy 
kormányhatározat, hogy a korkedvezmény kiváltására kidolgoz-
nak valami más jogszabályt. Ezt a jogalkotók 2012. év közepére 

datálták, amiből a mai napig nincs SEMMI! Manapság kevés moz-
donyvezető megy nyugdíjba az én ismeretségi körömből, de saj-
nálatos módon legtöbbjüknek nem adatik meg a hosszú-hosszú 
nyugalomban eltöltött nyugdíjas évek, sőt sajnos egyre többen 
még nyugdíj előtt eltávoznak közülünk. Hiába a mai kor technikai 
fejlődése, hiába az új korszerűbb vontatójárművek, motorvona-
tok. A megváltozott vezénylési rendszer, a fokozottabb pszichikai 
terhelés (és aki ebben benne van, tudja miről beszélek) sokkal 
jobban igénybe veszi a szervezetet. Nos, ennek tükrében egyálta-
lán nem érzem jogosnak a rendszer ilyen szintű megszüntetését. 
Mielőtt eltörölték, hatástanulmányt, véleményfelmérést minden-
képp kellett volna tartani. Ez nem történt meg (mint ahogy oly sok 
másban sem). Úgy vélem, ha egy kellően kidolgozott jogszabál�-
lyal váltották volna ki ezt a rendszert, az emberek, kollégák talán 
megértették volna és elfogadják. Azt gondolom, hogy nekünk 
(mint szakszervezeti tisztségviselők) most azon kell munkálkod-
nunk, hogy minél előbb megszülessen egy olyan jogszabály, ami 
a korkedvezményes nyugdíjrendszer kiváltására oly mértékben 
alkalmas, hogy az mindenkinek jót hozzon. Meg kell a kollégá-
inkat kérdezni, hogyan tudnák elképzelni az új rendszert. Milyen 
elemekkel, milyen feltételekkel. Eléggé racionális gondolkodású 
vagyok. Nem hiszem, hogy valaha is a korkedvezmény rendszere 
úgy vissa- szaáll, mint régen volt. Ezért azt mondom, előre kell 
tekinteni, és ha kell bármilyen eszközzel, a kormányt rá kell bírni 
egy új jogszabály MIELŐBBI kidolgozására. Vannak már a szak-
szervezetünk által kidolgozott tervezetek, melyeket megismer-
hettünk. Ebben nagyon sok olyan elem van, ami jóval túlmutat a 
„csak korkedvezmény”-re épülő rendszeren. Sokrétegű és ezáltal 
minden egyén igényeit kielégítheti. Azt mondom, nem ülhetünk 
ölbe tett kézzel. Cselekedni kell. Végezetül, minden kollégámnak 
azt kívánom, hogy tisztességben, egészségben megérhesse a 
nyugdíjazását és nagyon sok, boldogságban eltöltött nyugdíjas 
évet éljen meg. 

Czibolya Gábor Hatvani tagcsoportvezető

Vezető tisztségviselőként a realitások talaján maradva minden-
képpen a tárgyalásos, egyeztetéses módszer híve vagyok / ta-
lán nagy hiba /. A Dancsa Attila Alelnök Úr anyagában szereplő 
„kikövezett út” olyan lehetőségeket vetít előre, ami egy áthidaló 
megoldás, az hogy a másik oldalon  van e befogadó készség az 
hamarosan kiderül. Ami tény és nem leszek népszerű, nem dol-
gozunk 300 órát és nem 1 forint egy túlóra / emlékezzünk, mi 
„régiek”/ és nem fagy be a „bobón” a ceglédi kannába a víz. Ez a 
„fiatal” kollégák részére mese. A munkáltatásunk, ha keveset is, 
de pozitív irányba mozdult. 

Tény hogy ma a kollégák, amiért képesek „harcba” indulni az a 
megszerzett évek megtartása és a kedvezményt kiváltó jogsza-
bály megalkotásának kikényszerítése.
Ezt, mint felelős tagcsoportvezető képviselni tudom.
Minden más törvénytelen, a törvényesség határát súroló megol-
dást elfogadni nem tudok, nincs jogom a kollégáimat olyasmire 
buzdítani, ami beláthatatlan következményekkel jár. 

Tisztelettel: Skarbit Barna Mozdonyvezető
MOSZ NI Tagcsoportvezető
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Angol és francia kutatók kimutatták: a biológiai órával 
ellenkező munkaidő egy évtized alatt plusz hat évvel 
öregíti az agyat. A normális munkaidőhöz való visszaté-
rés után öt év kellett az agy regenerálódásához – idézte 
a BBC hírportálja az Occupational and Environmental 
Medicine című szaklapban megjelent tanulmányt.
A szervezet belső órája szerint az embernek nappal kell aktívnak 
lenni, éjjel kell aludni. Ismeretesek az órával ellentétes életmód 
káros hatásai a mellráktól az elhízásig. A Swansea-i Egyetem és 
a Toulouse-i Egyetem kutatócsoportja most azt vizsgálta meg, 
hogyan befolyásolja az éjjeli műszak az agyműködést.
Franciaországban háromezer résztvevő memóriáját, gondolko-
dási sebességét és kognitív képességeit mérték tesztekkel. Az 
idő múlásával az agy is öregszik, a kutatók azonban azt is meg-
állapították, hogy az éjjeli műszak felgyorsította ezt a folyamatot.
Akik több mint tíz évet dolgoztak éjszaka, azoknak az eredményei 
a mintegy hat és fél évvel idősebbekének feleltek meg. Amint ab-
bahagyták a váltott műszakot, öt év alatt „meggyógyultak”.

„Lényeges hanyatlást tapasztaltunk az agyműködésben. Való-
színű, hogy ha bonyolultabb feladatot vállalnak, talán több hibát 
ejtenek, és esetleg százból egynek messzemenő következmé-
nyei lehetnek, azt azonban nehéz lenne megmondani, hogy a 
mindennapi életben ez milyen hatással járna” – mondta Philip 
Tucker, a Swansea-i Egyetem kutatócsoportjának tagja. Mivel a 
társadalomnak szüksége van az éjszakai munkára, „a kárait eny-
híteni kell a munkaidő-beosztás jobb tervezésével és rendszeres 
egészségügyi szűréssel, amelyben a kognitív teljesítményt is 
mérni kell” – tette hozzá.
Az agyi öregedés folyamatának „visszafordíthatósága” segíthet 
az időskori demencia kezelésében, melyben épp a rapszodikus 
munkarendnek megfelelő alvásimintázat-változásokat tapasz-
talnak. A kutatók szerint az ilyen idősek agya nem fiatalítható 
meg, az öregedés hatásait azonban valamelyest enyhíthetik az 
igen világos napi életritmus meghatározásával. (MTI)

Öregíti az agyunkat a sok éjjeli műszak

Karácsonyi üdvözlet kapott a Mozdonyvezetők a Biztonságos 
és Egészséges

Életért Alapítvány:

„Tisztelt Kuratórium!
Ezúton szeretném megköszönni az Önök által nyújtott segítséget. Kellemes

Karácsonyi Ünnepeket és Boldog Új Évet kívánva, 

Szabó Sándor
mozdonyvezető, Debrecen”

M
eg

ké
rd

ez
tü

k Kezdeném az elejétől. Vasutas családban nevelkedtem fel, Édes-
apám biztosítóberendezési szakmunkás, Édesanyám raktárnok 
volt a vasútnál. Édesapám hétfőn reggel elment otthonról és csak 
péntek este jött haza, Édesanyám minden reggel beutazott Kőbá-
nya-Teherre, ő ott volt raktáros és késő délután jött haza. Innentől 
kezdve egyértelmű dolog volt, hogy nevelésemre nem sok időt 
tudnak szánni. Az általános iskolai tanulmányaimat így Kősze-
gen és Bodrogolasziban a MÁV Nevelőotthonban végeztem 1964-
1972-ig. Mivel akkoriban mindenki az osztályunkból mozdonyve-
zető szeretett volna lenni, így egyértelmű volt számomra, hogy 
felvételizzek a Vasútgépészeti Szakközépiskolába. Nagybátyám 
is mozdonyvezető volt és tetszett az is, hogy nem kell katonának 
bevonulnom, illetve korkedvezménnyel nyugdíjba is mehetek. A 
sikeres felvételi után 1972-1976-ig Szegeden jártam a Bebrits La-
jos Vasútgépészeti Szakközépiskolába. A sikeres érettségi után 
1976.07.01-én megkezdtem szolgálatomat a vasútnál. 1977 janu-
árjában kikerültem  figyelőszolgálatra a mozdonyra, majd már-
ciusban egyszerűsített vonatvezetői vizsgát tettem. Ezt követően 
1978. januárjában Szombathelyre kerültem dízel mozdonyveze-
tői tanfolyamra, melyet augusztusban sikeresen el is végeztem. 
Ezután egy évet tartalékon jártam Józsefvárosban dácsiával, 
majd következett a körvasúti átállítós forda, majd a szergej gyors 
forda. 1983-ban villanymozdony-vezetői képesítést szereztem 
Kelenföldön. Közben nagyon sokat jártattam a számat, sokszor 
adtam hangot az eltérő véleményemnek. Erre felfigyelt az ak-
kori szakszervezeti vezető és mindig meghívott a találkozókra, 

mert úgy látta, hogy bátran el merem mondani a véleményemet 
a munkáltatónak. 1990-ben megalakult a MOSZ, melynek alapító 
ülésén igaz nem voltam jelen, de előtte és utána is nagyon sokat 
tettem a kollégákért. Akkoriban egy harcos csapat volt a vezetés 
és nagyon sok dolgot sikerült kiharcolni a kollégák számára. 48-
50 évesen a kollégák már elmehettek nyugdíjba. Nem dolgoztunk 
keveset abban az időben, ugyanis hármas túrban jártunk, de más 
volt a hangulat, más volt a vezetőkkel való viszonya is a kollégák-
nak, a forduló időkben mindenre jutott idő. Aztán sajnos jöttek a 
megvonások. Sok vívmányt, melyet évek során kiharcoltunk egy-
szerűen megvontak vagy rossz döntéssel beajánlották őket. Az-
tán szép lassan emelkedett a nyugdíjkorhatár. Az egészségi ál-
lapot nem javul, viszont egyre nehezebb az idősebb kollégáknak 
megfelelniük az orvosi vizsgálatokon és sajnos egyre rosszabbak 
a munkakörülmények is, nem beszélve az IVU által keletkezett 
vezénylésekről. Sajnos egyre több aktív kolléga hal meg, illetve a 
nyugdíjas kollégák sem nagyon élik meg a rájuk nézve irányadó 
életkort. Nem tudom mit fognak azokkal az idősebb kollégákkal 
kezdeni, akiknek nem sikerül az orvosijuk. Elképzelésem van, de 
közel negyven év munkaviszony után nem szeretnék közmunkás 
lenni. Továbbá nem szeretnék, de nem is fogok tudni 65 évesen 
mozdonyra szállni. Mi még úgy jöttünk ide dolgozni, hogy kor-
kedvezményes idő jár a munkakörünkben, és szeretném ha a 
szakszervezet nem hagyná elveszni ezt a lehetőséget. Kemény 
fellépést és tetteket várok el ez ügyben tőlük és magunktól is. 

Harsányi Dezső
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Ó, azok a kilencvenes évek!  
Első rész

Az 1990-től nagyjából 2000-ig terjedő időszak a magyar vasút 
1945. utáni történelmének talán egyik leggyászosabb korszaka 
volt. A rendszerváltást követő évek pusztítása helyrehozhatatlan 
károkat okozott. 

Egy korábban megjelent írásomban, a hetvenes évek vasútját 
igyekeztem bemutatni. Már akkor többen kérték – elsősorban 
olyan fiatalok, akik gyerekfejjel élték meg a rendszerváltozást 
követő időket -, hogy egyszer írjak a kilencvenes évekről is! A ké-
rés később is megfogalmazódott, tehát nem maradt más válasz-
tásom, megígértem, hogy előbb-utóbb megemlékezem erről az 
ellentmondásos, de egyúttal nagyon mozgalmas korszakról. Az 
ígéreteket pedig illik betartani, hát belefogtam a munkába. 
Vajon mi lehet az oka, hogy eddig nem foglalkoztam a kilencvenes 
évtizeddel? Miért csak a hetvenes, nyolcvanas évekre gondolok 
vissza szívesen, miért e két évtizedről szeretek megemlékezni? 
Magam sem tudom. Most azonban eljött az ideje, hogy olvasóim 
elé tárjam az ebben a korszakban megélt tapasztalataimat. Nem 
ragaszkodom konkrét évszámokhoz, csak az akkori benyomá-
saimat szeretném érzékeltetni, természetesen egy mozdonyve-
zető szemüvegén keresztül. A szemüvegek pedig néha bizony 
torzítanak. Olyannyira, hogy akár szédülést, rossz közérzetet is 
okozhatnak.  
Ahhoz, hogy könnyebben megértsük a vasút akkori helyzetét, né-
hány sorban vázolnám a társadalmunkban, azokban az években 
lezajlott eseményeket. Magyarország 1989. elejére a gazdasági 
csőd szélére sodródott, olyannyira, hogy Grósz Károly, az MSZMP 
KB  akkori első titkára egy TV interjúban azt közölte: „A minisz-
terelnökkel (Németh Miklóssal) arról beszélgettem, hogy ki kel-
lene hirdetni a gazdasági szükségállapotot.” Egyszóval rendkívül 
nehéz helyzetben volt az ország, miközben mind külföldön, mind 
idehaza forrongott minden. Vonattal érkezett bolgár és romániai 
menekültek tömegei lepték el a pályaudvarokat, seftelők töltötték 
meg a Lengyelországból és Jugoszláviából befutó hosszú sze-
relvényeket. Folyt a huzavona az épülő Bős-Nagymaros erőmű 
körül, kelet-német turisták szerettek volna hazánkon keresztül 
nyugatra jutni. Addig mindenki elől eltitkolt, aggasztó tények lát-
tak napvilágot. Kiderült többek között, hogy a Szovjet Hadsereg 
atomtöltetű rakétákat állomásoztat Magyarországon. Azután le-
omlott a vasfüggöny, lebontották a Berlini Falat, a szovjet katonák 
rakétáikkal együtt hazamentek, rekord gyorsasággal összeom-
lott szocializmus, magával rántva a KGST és a Varsói Szerződés 
intézményrendszerét. Magyarország pedig ebben a csőd közeli 
állapotban, betegen és kivérezve kezdte meg a polgári demokrá-
cia és a tőkés gazdálkodás alapjainak lerakását és a „szabad ver-
senyt” a nálánál sokkalta fejlettebb és erősebb gazdaságokkal. 

Hazánkban a polgárok döntő többségét örömmel töltötte el a 

szovjet birodalom és vele a szocializmus bukása. A naiv tömegek 
azt gondolták, abban reménykedtek, hogy, miután összeomlott 
a gonosz birodalma, beköszönt hozzánk is a nyugati jólét, a Ká-
naán, ha másképpen nem, hát, a most már barátinak tekintett 
nyugati országok, elsősorban a „hálás” Németország – hiszen 
jelentős szerepet vállaltunk a két Németország egyesítésében 
- és az erős USA aktív segítségével. Nem így történt! A nyugati 
hatalmak gazdasági, politikai és pénzügyi szereplői elsősorban 
a megszerzendő piacot, a „lenyúlható” vagyont látták a szegény, 
szerencsétlen, a kapitalista világban ügyetlenül botladozó keleti 
országokban. Megkezdődött a gyalázatos privatizáció, a nemzeti 
vagyon elherdálása, az eredeti tőkefelhalmozás.
A gyárak sorra zárták be kapuikat, emberek tömegei maradtak 
munka és megélhetés nélkül, miközben egy vékony réteg rövid 
idő leforgása alatt hatalmas magánvagyonra tett szert.  A bű-
nözés és egyéb jogsértések soha nem látott méreteket kezdtek 
ölteni. A nálunk addig csak akciófilmekből ismert lövöldözések, 
robbantások, alvilági leszámolások véres valósággá váltak. 
Megjelent a kábítószer és mindent elcsúfítottak a graffitik. Az 
aluljárókat ellepték a hajléktalanok, többségükben olyan embe-
rek, akik a gyárakkal együtt bezárt munkásszállásokról kerültek 
egyenesen az utcára. Egyszó-
val nem jólétbe repült, hanem 
káoszba és nyomorba süllyedt 
az ország.  A kiábrándultság, 
a csalódás hamar éreztette 
hatását. Néhány hónappal az 
első szabad választások után 
már nagyon sokan visszasír-
ták a régi, kádári rendszert. Így, 
azután 1994-ben senki nem 
csodálkozott, amikor a vá-
lasztópolgárok többsége Horn 
Gyulát és pártját emelte hatalomra. Néhány hét elteltével azután 
megérkezett Bokros, jött az újabb, súlyos csalódás, folytatódott 
az elnyomorodás. E rövid bevezető után azt hiszem, nem tévedek 
nagyot, ha a kilencvenes éveket a nagy csalódások korszakának, 
a kiábrándultság évtizedének tekintem. 

A fent említett társadalmi és gazdasági folyamatok természete-
sen rányomták bélyegüket a vasútra is. A nyolcvanas évek vége 
felé bekövetkezett gazdasági hanyatlás következtében egyre ke-
vesebb pénz jutott a vasúti közlekedés fejlesztésére, sőt annak 
szinten tartása is veszélyben került. A rendszerváltást követően 
pedig bekövetkezett a teljes leépülés. A pályák állapota – az el-
maradt fenntartási munkák következtében – egyre siralmasabbá 
vált. Szaporodtak a lassújelek, sőt előfordult, hogy egy-egy vonal 
egészének vagy egy szakaszának a pályasebességét csökkentet-
ték 10-20 kilométer/órával. Így járt többek között a 150-es (ke-
lebiai) vonal is. Először csak Soroksár és Kunszentmiklós, majd 

később Soroksár és Fülöpszállás között vették le 
a megengedett sebességet 100-ról 80 kilométer/
órára, azután egyes szakaszokon 60-ra. (Eleinte az 
előírt pályasebességhez papíron nem nyúltak, csak 
hosszabb, több állomást is magába foglaló szaka-
szokra egybefüggő lassújeleket tűztek ki. Így a sta-
tisztika továbbra is azt mutatta, hogy például a ke-
lebiai vasúton az engedélyezett sebesség 100 km/ó, 
miközben már gyakorlatilag sehol sem lehetett 
rajta százzal haladni.) A 150-es vonalon a mélypont 
akkor következett be, amikor egy forró nyári napon 
– a pontos dátumra nem emlékszem – a pályames-
ter elrendelte a 40 kilométer/órás sebességkorlá-
tozás bevezetését a Soroksártól, Kunszentmiklósig 
terjedő szakaszon. Akik addig naponta vonattal jár-
tak dolgozni, mert azon szerencsés emberek közé 
tartoztak, akiknek még volt munkahelyük, egyre 
inkább az autóbuszos cégek szolgáltatásait kezdték 
igénybe venni. A buszok többnyire a gyárak kapui 
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közelében tették le a dolgozókat, akik így megsza-
badultak a BKV viteldíjak kifizetésétől, valamint a 
koszos, lassú és pontatlan vonatoktól. 

(Itt azért zárójelben elmesélem, hogy amikor a sze-
relvények negyvennel kezdtek döcögni, az utazókö-
zönség hamar kiszámította, hogy az egyes állomá-
sokon, megállóhelyeken mekkora késés várható, és 
ezt a tényt figyelembe véve mentek ki reggelente a 
vonatokhoz. Azután jött a meglepetés! A pályames-
ter úgy rendelkezett, hogy csak a nappali hőségben 
kell alkalmazni a csökkentett, negyvenes tempót, 
este nyolctól reggel nyolcig a vonatok roboghatnak 
a megengedett sebességgel. A ravasz utasok pedig 
– akik a késést már eleve számításba véve ballag-
tak ki az állomásra – aznap valamennyien elkéstek 
a munkából. Többek között a mi egyik feljebbvalónk 
is, aki kapásból felelősségre kívánta vonni a mozdonyvezetőt 
sebességtúllépésért. Szerencsére a leadott írásbeli rendelkezés 
igazolta, hogy masinisztánk jogosan alkalmazta a nyolcvan kilo-
méter/órás sebességet. Azt hiszem, itt a zárójelben elfér még egy 
érdekes történet. Volt nálunk egy mozdonyvezető, aki soha nem 
a sebességmérő mutatóját leste, hanem kizárólag az időmérő 
óráét. Neki csak az volt a fontos, hogy a vonat rendes legyen. Egy 
alkalommal, valamelyik délutáni, halasi személyvonatnál előfo-
gatként kapcsolták elém. Akkoriban már több hónapja hatvanas 
lassújel volt érvényben a Fülöpszállástól, Kiskunhalasig húzódó 
teljes szakaszon. Amikor Fülöpszállásról nekilódultunk, látom 
ám, hogy kollégám 80-85 kilométeres sebességre gyorsítja fel 
a szerelvényünket. Soltszentimrén, miután megálltunk, szóltam 
neki, hogy ne rohanjon, ne lépje túl a megengedett sebességet! 
Ő azonban bizonygatta, hogy csak az engedélyezett nyolcvanas 
tempóval döngetett, nem lépett túl semmit. Ezek után elővettem 
a „Kimutatás az állandó és ideiglenes lassújelekről” című füzetet 
és megmutattam neki, hogy itt csak hatvannal lehet száguldani! 
Erre jött a meglepő reakció: „jé, ezt eddig nem is tudtam!” Tegyük 
hozzá, nap, mint nap, erre járt. Igaz, soha nem is késett.)  

Az egykor nyolc - kilenc Bhv kocsiból összeállított szerelvények 
egyre rövidültek, volt, hogy két kocsiban is bőven elfért az a né-
hány utas, aki - ki tudja miért -, kitartott a MÁV szolgáltatása 
mellett. Nem csak a pályák, de a kocsik és a mozdonyok is egyre 
rosszabb állapotba kerültek. A fenntartásukra fordítható összeg, 
gyakorlatilag semmire nem volt elegendő. 

Elmondok egy személyesen megtapasztalt példát. A kilenc-
venes évek közepén tagja voltam az Üzemi Tanácsnak, így volt 
egy kevés rálátásom fűtőházunk pénzügyi helyzetére. Akkoriban 
nagyon gyakran dolgoztam felvigyázóként és sok gondot oko-
zott a megfelelő gépek biztosítása mind a tartalék, mind a vo-
nali szolgálat részére. Rengeteg üzemképtelen gépünk pihent a 
vontatási telep „parajos” vágányain, azok pedig, amelyek hadra 
foghatóak voltak, ép testben épp, hogy éltek. Volt olyan M44-es 
mozdonyunk, amelynek a teljesítménye nagyjából arra volt ele-
gendő, hogy saját magát elvonszolja. Ha semmiképpen sem tud-
tam elegendő mozdonyt kiállítani, akkor egy előre elkészített lista 
alapján kellett súlyoznom. Az Fc VIII-as tartalék minősült a legke-
vésbé fontosnak. Arra azonban muszáj volt nagyon odafigyelni, 
hogy a Keleti pályaudvar valamennyi tolatómozdonya időben el-
kezdhesse a munkáját. Reggelente a főnök első kérdése általá-
ban így hangzott: „Keletinek kiadtuk az összes tartalékot?” Nos, 
ilyen előzmények után került sor egy szép tavaszi napon az Üze-
mi Tanács soron következő ülésére. Az előzetesen kinyomtatott 
anyag tanulmányozása közben felfigyeltem egy érdekes adatra. A 
negyed évre kiszabott fenntartási költség mindössze egy M43-as 
mozdony fékezőszelep cseréjére lett volna elegendő, miközben 
az idő tájt – egy baleset következményeképpen - kötelezően elő-
írták, hogy valamennyi KNORR típusú, háromállású kiegészítő fé-
kezőszelepet ZBR 3.7-es fékezőszelepre kell lecserélni. Magyarul, 
egyáltalán nem volt tervezhető összeg a tényleges fenntartásra, 
karbantartásra. Nem is értem, hogyan sikerült átvészelnünk azt 
az időszakot. 

Az akkor még egységes vasútnak nem volt elég a pénz hiányá-
val megküzdenie, nehezítették az amúgy is kritikus helyzetét az 

egyre jobban elszaporodó rongálások és lopások. A 
rendszerváltást követő politikai elit - az emberi és sza-
badságjogokat félreértelmezve - új, a bűnözőket vé-
delmező, a rendvédelmi szervezeteket pedig gyengítő 
törvényekkel a korábbiaknál tágabb teret biztosított a 
bűnözésnek. Egyik belügyminiszterünk odáig képes volt 
elmenni, hogy meghonosította nyelvünkben a „megél-
hetési bűnözés” fogalmát. Ezek után nem csoda, ha a 
MÁV nem tudott úrrá lenni az épületeiben és a jármű-
vein elkövetett rongálásokon, képtelen volt véget vetni 
az elszaporodott lopásoknak. Az erre szakosodott ban-
dák pedig loptak mindent, ami mozdítható volt. A vasúti 
kocsik alumínium csomagtartóit, a fogasokat, a függö-
nyöket, a tükröket, a fűtési és egyéb kábeleket, váróter-
mek nyílászáróit, sok helyütt az épületek tetejé-
ről még a cserepet is leszedték. Ami a kocsikból 
vagy az épületekből megmaradt, azt a rongálók 
vették kezelésbe, hozták az undorító festék-
szóróikat, filctollaikat, és amit csak tudtak, azt 
összefirkáltak, összetörtek, összemaszatoltak.

A folytatás lapunk következő számban lesz olvas-
ható. Móricz Zsigmond
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Floyd
Magánvasutak

Magánvasutak… Sokak számára Magyarországon még 
ma is kissé misztikusnak tűnő szervezetek, holott több 
mint tíz éve létezhetnek és jelenleg harmincnál több 
ilyen vállalkozás üzemel hazánkban.
Zárt világuk, az állami vállalatokra előírt közzétételi szabá-
lyok hiánya hozzájárulnak e titokzatos és kusza kép kiala-
kulásához, melyet munkavállalóik csillagászati fizetéséről 
(esetenként 6-700 ezerFt-os mozdonyvezetői bérekről), a 
munkáltatási feltételekről, több napos szolgálatokról keringő 
legendák is erősítenek.
A Mozdonyvezetők Lapja nagy fába vágja a fejszéjét, amikor 
2015. évi cikksorozatában megpróbál utánajárni a különböző 
híresztelések valóságtartalmának és bemutatja a magánva-
sutak életét, működését.

Elsőként a Floyd Szolgáltató Zrt.-t kerestük meg, melynek 
működőképességéről az elmúlt hónapokban ellentmondásos 
hírek láttak napvilágot. A cég életéről Szűcs Lajos minőség-
biztosítási vezetőt kérdeztük, aki a MÁV-START Zrt. humá-
nigazgatói székéből került a Floyd Zrt.-hez 2013. szeptembe-
rének végén.

Mit kell tudni általánosságban a Floyd Zrt.-ről és mi igaz a 
működése körüli anomáliákról szóló hírekből?
A Floyd Zrt. az egyik legrégebbi magyar magán vasúttársaság, 
működési engedélyét 2004-ben adta ki az azóta megszűnt Ma-
gyar Vasúti Hivatal. Az éves árbevételt tekintve 2013-ban a ha-
todik helyet foglalta el a magyarországi árufuvarozó vasúti tár-
saságok rangsorában a maga 3,8 MrdFt-os teljesítményével. Az 
egy főre jutó árbevétel tekintetében megelőzi nagyobb riválisait.
A Társaság életében jelentős változásokat hozott a 2013. év. A 
tulajdonosi szerkezet alapvetően megváltozott, az EUROGATE 
Intermodal GmbH 64 %-os és az I.C.E. Holding Kft. 36 %-os tu-
lajdonában áll a cég. Átalakultak az addigi működési rendek és a 
vállalat vezetésében korábban elképzelhetetlen fluktuációs lavina 
következett be. Mindezek önmagukban is izgalmas helyzetet te-
remthettek volna, a Floyd Zrt. azonban 2013. augusztusában el-

veszítette vasútbiztonsági tanúsítványát, így az év őszén minden 
korábbinál nagyobb kihívással nézett szembe: a létéért kellett 
küzdenie.
Miközben egy osztrák vasúttársaság bevonásával sikerült folya-
matosan ellátni fuvarozási feladatainkat és biztosítani az eszkö-
zök felhasználását, valamint a munkavállalók foglalkoztatását, 
szívós és következetes munkával 2013. novemberére a Társaság 
visszaszerezte magyarországi és ausztriai vasútbiztonsági tanú-
sítványát – igaz, ekkor még csak egy évre. 2014-re felpörögtek 
az események. Kialakítottunk egy új szervezeti struktúrát, amit 
az Igazgatóság áprilisban jóváhagyott. Júliusban sikeresen helyt-
álltunk a TÜV Austria ISO:9001 szerinti auditján. Nemzetközi kap-
csolataink szélesítésének jegyében egyes járműveink engedélyt 
kaptak szlovákiai közlekedésre. Elindítottunk egy járműkorsze-
rűsítési programot, melynek során konstrukciós fejlesztéseket 
hajtunk végre és – kisérleti jelleggel – egyik mozdonyunkba fe-
délzeti számítógép, légkondicionáló berendezés kerül. Október-
ben sikeresen megújítottuk magyar és osztrák vasútbiztonsági 
tanúsítványainkat, így azok most 2019. novemberéig érvényesek. 
Nekiálltunk az ECM tanúsítvány megszerzéséhez kapcsolódó 
feladatoknak, e körben 2015. tavaszára várható eredmény. De-
cemberre befejeződött az irányítási struktúra átalakítása. Erő-
forrásainkat a piaci igényekhez igazítottuk, ennek jegyében lét-
számcsökkentésre is sor került.

Milyen mozdonyokkal dolgozik a Floyd és hány fő mozdony-
vezetőt foglalkoztat?
Járműparkunk a vontatójárművekre korlátozódik, jellegzetes 
színvilágú mozdonyainkkal az ország egész területén lehet ta-
lálkozni. Jelenleg nyolc angol villamosmozdonnyal, 2 angol és 
3 román dízelmozdonnyal rendelkezünk. Emellett pillanatnyilag 
két román dízelmozdonyt és egy Asea villanygépet bérelünk. Az 
Ausztrián át Németország felé közlekedő vonatainkat korszerű 
villamosmozdonyokkal – Taurus, Vectron – továbbítjuk.
5 kocsivizsgáló és egy tolatásvezető mellett 26 fő kétvizsgás 
mozdonyvezetőt foglalkoztatunk, akik közül többen rendelkeznek 
kocsivizsgálói és tolatásvezetői vizsgával, így rugalmas munkál-
tatásuk lehetősége adott.
Kapacitásainkat a biztos, előre tervezhető megrendelésekhez 
igazítjuk, melyek elsősorban nemzetközi szállításokat (konténer-
vonat, gabona- és olajszállítmányok) jelentenek. Természetesen 
arra törekszünk, hogy minél több hosszútávú szerződést kös-
sünk és ütemezett megrendeléseink száma növekedjen. 
Az ezen felül jelentkező igényeket a foglalkoztatási rendszerünk 
adta lehetőségek széleskörű alkalmazásával, vagy más vasút-
társaságok bevonásával oldjuk meg. Számos társasággal kötöt-
tünk olyan keretmegállapodást, mely a kapacitások ésszerű fel-
használását segíti elő, de általánosságban is igaz, hogy stratégiai 
együttműködésre törekszünk a vasúti áruszállítási szegmens 
szereplőivel. Időszakosan számolni lehet a munkaerőpiacon je-
len lévő nyugdíjas mozdonyvezetőkkel, akik meghatározott óra-
számban vállalhatnak munkát.
Mozdonyvezetőink nagy része rutinos, több tíz éves gyakorlattal 
rendelkezik, de a 2012. évben indított mozdonyvezető-tanfolya-
munkon végzett fiatalokat is egyre szélesebb körben foglalkoz-
tatjuk. Az ehhez szükséges továbbképzések szervezését segíti 
az egyszerűsített képzési engedélyünk, melyet évről-évre meg-
újítunk.

Miért jó mozdonyvezetőnek lenni a nálatok?
Milyen munkakörülmények között dolgoznak a Floyd-s moz-
donyvezetők és mekkora keresettel számolhatnak?
Foglalkoztatási rendszerünk a vasúti árufuvarozás sajátossá-
gaihoz igazodik, ami a személyszállításra fókuszáló társaságok 
munkavállalói által megszokottnál sokkal nagyobb rugalmassá-
got kíván meg a szereplőktől. A mozdonyvezetői szolgálatok túl-
nyomórészt a mozdonynál kezdődnek és fejeződnek be – a Floyd-
nak nincs olyan szolgálati helye és személyzete (pl. felvigyázó), 
ahol személyes fel-lejelentkezésre lehetőség adódna.
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A vontatási személyzet kommunikációját céges mobiltelefonok és 
laptopok segítik – minden információt (menetrend, parancsköny-
vi rendelkezés, útvonalkönyv, stb.) elsődlegesen elektronikusan 
továbbítunk, illetve lehetőség van hozzáférni a Társaság adatbá-
zisához. Forma- és munkaruhát biztosítunk munkavállalóinknak, 
emellett a munkábajárás támogatásaként névre szóló Start-kár-
tyával látjuk el Őket. Vannak olyan szolgálati helyek – jellemzően 
a nagyobb induló-érkező vonatforgalmat lebonyolító állomások 
környéke – ahol pihenőhelyiséget biztosítunk munkatársainknak.
Járműveink átlagéletkora a hazai hálózaton elterjedt Szilikéhez 
és Szergejekéhez hasonló. A 2014-ben kezdett korszerűsítési 
program a vezetőállások komfortjának emelését is célozza.
A szolgálatokat alapvetően a törvényi maximumra tervezzük, és 
elmondható, hogy 10 óránál rövidebb szolgálati idő csak elvétve 
- általában olyan szolgálatoknál, ahol nem történik vonattovábbí-
tás – merül fel. 
2014. végétől a munkaidőnyilvántartás egy un. Innomanagement 
rendszerben történik, melyben az alapadatokat a mozdonyve-
zetők rögzítik netes felületen. A piaci ingadozásokat, a szállítási 
teljesítmények ciklikusságát hat havi munkaidőkeret alkalmazá-
sával igyekszünk kiegyenlíteni.
Tény, hogy mozdonyvezetőink alapbére magasabb a Startos moz-
donyvezetői alapbéreknél, és nálunk az alapbér aránya is jellem-
zően nagyobb az összjövedelemre vetítve. Ennek több oka van, 
egyrészt a bérrendszerünk nem senioritás elvű, hanem a meg-
szerzett végzettségeket díjazza. Ezenkívül a pótlékrendszerünk 
átláthatóbb, kevesebb elemet tartalmaz, mint a MÁV-START-é. A
bérpótlékok Mt-szintűek és nincs cafeteria-rendszerünk. 
Nincs Kollektív Szerződésünk, így a Floyd Zrt.-nél a „szociális há-
lón” nagyobbak a lyukak, mint az állami vasúttársaságoknál.
Bár az emlegetett „legendás” béreket csak esetenként, kiugróan 
magas rendkívüli munkavégzéssel a pótlékok elszámolásakor 
lehet a Floyd Zrt.-nél elérni, mozdonyvezetőink átlagosan maga-
sabb jövedelemre számíthatnak, mint Startos kollégáik.
Ehhez azonban jóval magasabb távolléti idő, kiegyensúlyozatla-
nabb vezénylés, a vonatnál történő jelentkezés, kevésbé tervez-
hető vonatközlekedés, esetenként lakóhelyen kívüli pihenőidő 

kiadása, a mozdonyvezetői tevékenységen túli feladatok elvég-
zése, a munkaidő és vezetési idő nyilvántartásával kapcsolatban 
nagyobb munkavállalói felelősség társul.

Nem látjátok-e szükségességét, hogy Kollektív Szerződés 
szabályozza a munkavégzést?
Önmagában nem baj, ha egy vasúttársaság rendelkezik Kollek-
tív Szerződéssel, amennyiben annak tartalma a munkáltató és a 
munkavállalók céljait egyaránt elősegíti. Munkáltatói oldalon Tár-
saságunknál is merülnek fel olyan kérdések, melyeket megnyug-
tatóan csak Kollektív Szerződésben lehetne rendezni.
Azonban az is nyilvánvaló, hogy – a vasúti áruszállítás korábban 
említett sajátosságai miatt - egy MÁV-Startéhoz hasonló Kollektív 
Szerződés versenyhátrányt jelent az olyan méretű és profilú tár-
saságoknak, mint pl. a Floyd Zrt.
Egy jó Kollektív Szerződés a munkaügyi kapcsolatok rendezett-
ségét is szolgálja – a Floydnál azonban a menedzsment közvet-
len kommunikációt folytat a munkavállalók felé, így e téren sem 
vagyunk rosszabb helyzetben, mint a KSZ-szel rendelkező társa-
ságok. Az elmondottak szerint nem lelkesednétek egy Ágazati 
Kollektív Szerződésért....
Az egy más kategória. Természetesen nem mindegy, hogy egy 
ágazati KSZ mit tartalmaz, de igazi jelentősége abban van, hogy 
az általa szabályozott kérdésekben egyforma feltételrendszert 
állítson az adott ágazat valamennyi szereplője elé.
Sándor Györggyel szólva, a futóversenyen ne legyenek kerékpár-
ral indulók...

Van-e akadálya annak, hogy a Nálatok dolgozó mozdonyve-
zetők levonathassák szakszervezeti tagdíjaikat? 
Jelenleg nem folytatjuk ezt a gyakorlatot, mert nem merült fel 
ilyen igény. Természetesen akadálya nincs, a tagdíj levonásával 
és a szakszervezet részére történő átutalással kapcsolatban 
semmilyen aggályunk nem merül fel.

Köszönöm a beszélgetést!
Én köszönöm a lehetőséget!

Fl
oy

d



Mozdonyvezetők Szakszervezete  2015. Január 19

xxxxxxxxxx



20

1

MOSZ-UNION CSOPORTOS BIZTOSÍTÁS

Szolgáltatások A csomag 
600 Ft/hó

B csomag 
800 Ft/hó

B-extra   
1600 Ft/hó

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

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

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

Baleseti maradandó egészségkárosodás 50%-ot meghaladó egyszeri 
térítéses

500 000 Ft 500 000 Ft 1 000 000 Ft

Baleseti csonttörés 20 000 Ft 20 000 Ft 40 000 Ft

Balaeseti égés 20 000 Ft 20 000 Ft 40 000 Ft

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

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

2 000 Ft 2 000 Ft 4 000 Ft

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

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

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

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

100 000 Ft 100 000 Ft 200 000 Ft

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

Belépési feltételek: Egyéb tudnivalók

díjlehívás lehetősége lakossági folyószámláról belépés után azonnal indul a biztosítási védelem

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

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

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

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

Részletek és feltételek a www.mosz.co.hu honlapon.                                                                                                           
Bővebb felvilágosítás telefonon hétköznap 9-13 óra között:                                                                                                                    
Kaáli Zsuzsa +36 30 825 5887 Oszvald Fruzsina +36 30 639 0910

Téged
 is érhet baleset!

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

Az Égi Fűtőház beíró-
jában néhány mozdony-
vezető tartózkodik. Idő-
sebbek, fiatalabbak. Ki 
a parancskönyvet, ki a 
vezénylést nézegeti. Az 
üvegablak mögött a Nagy 
Vezénylő lapozgatja a 
grafikust. A beíróból is 

látszik, hogy gondban van. Úgy látszik valamelyik Égi Vo-
natra nincs ember. Nézik, ahogy homlokát ráncolva ide-oda 
lapozgat, majd megáll egy névnél. Fogja a tollat, a színes 
filcet és beírja a név mellé a vezénylést. Kezébe veszi a tele-
font, pár rövid mondat és becsukja a grafikust. Megtalálta 
az Embert. December 14-én halkan kinyílt a beíró ajtaja. Az 
ott lévő kollégák odanéztek, majd kérdőn tekingettek az új 
jövevény felé. Dani, Te mit keresel itt? Neked még lent lenne 
dolgod! Igen Dani! Neked még most is közöttünk lenne a 
helyed! Nem kellett volna még itt hagyni minket. Nagy űrt 
hagytál magad után. De a Nagy Vezénylő máshogy gondol-
ta...
Tudom, hogy az Égi Fűtőházban végzed a dolgod, mint itt 
lent a földön. Csendben és ugyanazzal a felelősségtudattal.
Grimm Dániel mozdonyvezető élt 32 évet...Nyugodj Béké-
ben!

Mély fájdalommal búcsúzunk Szalai 
Tamás mozdonyvezető kollégánktól.
Halálod megrendített, de emléked 

szívünkben örökké él.
Hegyeshalmi tagcsoport

Válaszd a B-Extra biztosítást! Széleskörű és magas összegű szolgáltatást nyújt.
Mindössze NAPI 54 Ft-ért!


