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December végéhez közeledve érté-
kelni kezdjük a lassan elballagó évet 
és mérlegeljük, hogy vajon milyen 
esztendő vár ránk. Tegyünk most így 
mi is és néhány gondolat erejéig te-
kintsünk vissza közösen, hogy milyen 
is volt a 2015-ös esztendő. 
Rosszul kezdődött. A parlament 2011. 
évi döntésének megfelelően megszün-
tette a korkedvezmény intézményét. 

Olyan emberek döntöttek munkavállalók egy megha-
tározott köréről, akik az iskolapadból kilépve minden 
más munkatapasztalat nélkül rögtön a jól jövedelme-
ző politikai pályára léptek. Ők bizonyára pontosan 
tudják, hogyan is fog a mozdonyvezető, a buszvezető, 
a metróvezető – és még sorolhatnám a munkaköröket 
– 60 éves kor felett is megfelelni az egészségügyi el-
várásoknak és annak, hogy biztonságban szállítsa 
utasait. A politika tudja! Vagy nem tudja, de erőből 
megoldja. Ha más nem, tovább szaporítja a közmun-
kások amúgy is népes táborát. Érdemi párbeszédre a 
politikai hatalom nem volt hajlandó, s a probléma 
megoldás így átcsúszik a következő évre. „Ej ráérünk 
arra még” - írta annak idején Pató Pál című művében 
Petőfi Sándor. Szavainak ez esetben is sajátos akusz-
tikája van…
Vannak ügyek, melyek hosszú idő után rendeződtek: 
több mint egy éves tárgyalások után módosult a Kol-
lektív Szerződés. Voltak olyan megállapodás-kezde-
mények is, melyek a mai napig sem valósultak meg. 
Ilyen például a 35 év feletti gyakorlattal rendelkező 
mozdonyvezetők tarifatáblájában történő alapbéreme-
lés. Az év vége felé e probléma megoldódni látszott, de 
a munkáltató a napirenden lévő ügyet más kérdésekkel 
kapcsolta össze. Szakszervezetünk támogatását kérte 
egy új, nevezetesen a FLIRT motorvonat-vezetői mun-

kakör bevezetéséhez. Ennek elfogadása esetén más 
kedvező tételekben is megállapodott volna a MOSZ-
szal. Így azonban a foglalkoztatási megállapodás, a 
tarifatábla ügye bebástyázódott volna 2018. év végéig. 
Tarifába illeszkedett volna az új munkakör és megál-
lapodás garantálta volna, hogy aki egyszer már moz-
donyvezetőként levizsgázott, ne lehessen visszasorolni 
motorvonat-vezetőnek. Az sem elhanyagolandó, hogy 
megállapodáson nyugodott volna az a kötelezettség, 
hogy amennyiben a FLIRT motorvonat-vezető egyéb 
típusismeretet is szerez, mozdonyvezető munkakörbe 
kellett volna átsorolni. Szakszervezetünk testületei ezt 
a megállapodást nem fogadták el, miután jelentős koc-
kázatokat is magában foglalt a klauzula. Hogy ez jó 
döntés volt? Majd az élet megmondja. Tudni kell azon-
ban, hogy e döntés nem gátolja meg a munkáltatót 
abban, hogy elképzeléseit megállapodás nélkül is meg-
valósítsa. A magam részéről kétségeim vannak afelől, 
hogy ebből mozdonyvezetőink számára tudunk majd 
hasznot kovácsolni. 
2015. a sok ügy mellett egyúttal a jubileum éve is volt. 
Szakszervezetünk impozáns környezetben, alapítóival 
együtt – legalább is azokkal, akik el tudtak, illetve akik 
el akartak jönni – ünnepelhette negyed évszázados 
fennállását. Jó érzéssel konstatálhattuk, sok célt elér-
tünk, van mire büszkének lennünk. Célok természete-
sen jövőre is szép számmal akadnak. Szinte közhely, 
de ugyanakkor tény is: nehéz év elé nézünk. Szakszer-
vezetünk tagsága, tisztségviselői azonban garanciát 
jelentenek a gondok megoldásá-
ra. Mindez azonban még várat 
magára, egyelőre készüljünk az 
előttünk álló ünnepekre. Békés, 
boldog karácsonyt és eredmé-
nyekben gazdag új évet kívánok 
minden Kedves Olvasónknak! 

Szerkesztői jegyzet…

Szerkesztői jegyzet ...................3 
Itt lenne az idő

TEÉRTED! ÉNÉRTEM? NEM 
ÉRTEM! .......................................4  

Területi hírek .............................6 
Szombathely ........................................... 6
Pécs ........................................................... 7
Szeged ...................................................... 8
Debrecen ................................................. 9

Naptár ...................................... 12 

Területi hírek ........................... 14 
Debrecen

Cargo bérmegállapodás .......... 15 
Megszületett a 2016. évi 
bérmegállapodás

Szakmai kitekintés .................. 16 
Az örökzöld téma

Életünkből ................................ 18 
X. Szlovák – Magyar mozdonyvezető 
találkozó, Jósvafő

RCH hírek ................................. 19 
DIS-TR: gyorsabb és hatékonyabb 
mozdonyirányítás

2015. képekben .......................20 
UNION ......................................22
Gyászjelentés ..........................22 
Alapítvány ................................24

Újabb évet búcsúztatunk

Kiss László elnök

© 2013 MOSZ. Minden jog fenntartva. A kiadvány szerkezete, tartalmi és tipográfiai kialakítása védett, az a Mozdonyvezetők Szakszervezetének tulajdona.
Kiadja: a Mozdonyvezetők Szakszervezete • Főszerkesztő: Kiss László elnök • Munkatárs: Oszvald Fruzsina

Szerkesztőség: 1145 Bp., Bácskai u. 11. • Tel./Fax: 220-3822 ∙ 220-4561 ∙ 221-4026  Üzemi telefon: 01-16-62 ∙ 01-18-40 ∙ 01-19-90 ∙ 01-21-87
E-mail: mosz@mosz.co.hu • Honlap: www.mosz.co.hu 

Készül: az A.EDITOR Szolgáltató Bt. gondozásában www.aeditor.hu, aeditor@t-online.hu
Felelős vezető: Kovács Attila



4

Ol
va

só
i v

él
em

én
y TEÉRTED! ÉNÉRTEM? NEM ÉRTEM!

IVU, AZ EMBER TRAGÉDIÁJA 2.

NÉHÁNY GONDOLAT AZ IVU-s SZEMÉLYZETFORDULÓK-
RÓL

Nem mondok újat azzal, hogy napi szinten, a forgalom lebonyo-
lításához több 100 vonat szükséges – ez köztudott. A hétköznapi 
vonatforgalom sűrűségének áldását tapasztalhatják az utasok, 
hátrányát, pedig a forgalom lebonyolításában résztvevők. Moz-
donyvezetői szempontból, a sok vonat a munkaidő teljességének 
(12 óra) kihasználásában nyilvánul meg, vagy rövid szolgálatok 
sorozatában. Az IVU-ban megjelenő személyzetfordulók, leg-
többször a vonatfordulókhoz igazodnak – ezekben felfedezhető 
némi logika. Igaz, következetes vezérelvek csak fantáziával kör-
vonalazhatók. Szerencsére, nem a mindent bele szellemben ké-
szülnek a fordulók; ennek ellenére, sokszor elvtelenül.
A vonatfordulós szolgálatok hézagaiban közlekedő vonatokra, a 
töltelék szolgálatok juttatnak személyzetet. A vonal ritkán egye-
nes, és természetesen vannak szélsőségek is. A vonatfordulós 
szolgálatok szélsőségei, az alkotás művészi szépsége helyett, 
egy szürrealista kontármunka eredményei, amelyben a műél-
vezetre vágyók nem találnak szeretnivalót. A töltelék szolgálatok 
szélsőségei magában a tartalomban leledznek. Az ember csak 
nézi a leírást és nem tudja sírjon vagy röhögjön rajta: egy biztos, 
a szélsőséges vonatfordulós szolgálatok megmagyarázásában 
emlegetett kapitalista világnézet csak halványan körvonalazódik 
meg a töltelék szolgálatokban. Ez jó! Az ötlettelen, és követke-
zetlen fordulószerkesztés következményei a szélsőségek és a 
töltelék szolgálatok.
Nyilvánvalóan megállapítható a rendszer egészét áttekinteni 
nem képes fordulószerkesztői ténykedés. A vonatok csak sorba 
rakása nem igényel különösebb képességeket, intuíciót, mentá-
lis teljesítmény igénye sincs: egy óvodás gyermek is sorba tudja 
helyezni a színes rudakat! A dolog aggodalomra ad okot! Tekintve 
a rendszer felosztottságát, egy-egy szektor lefedezését néhány 
(2-3) fűtőház munkájának összehangolásával meg lehet oldani – 
sajnos a tehetség, megfelelő tudás, jó szándék, vagy valami pozi-
tív tulajdonság hiányzik a műélvezet megvalósulásához!
A vonatfordulós szolgálatok egyik tulajdonsága a munkaközi 
szünetek beépítése a vonatok sorába. Az esetek többségében 
technológiai-, vonatközlekedési fogyatékosságok miatt, a kiírt 
időben kivehetetlenek. Ennek ellenére zökkenőmentesen folyik a 
munka. Minden mozdonyvezető a saját kárára igyekszik teljesí-
teni a pályavasúti igényeket tolatás-, kiszolgálási eljárás terén, a 
jut is marad is elv mentén. Legtöbbször a mozdonyvezető hozza a 
nagyobb áldozatot, de ettől függetlenül jó hangulatban dolgozunk 
együtt a pályavasúti szakággal. A baráti viszony a vasút egyik 
mozgatórugója – ez jól kivehető!
Vannak kevésbé megterhelő szolgálatok, tartalmasabb fordulók, 
és sajnos van minden jóérzést nélkülöző, a közlekedés biztonsá-
got veszélyeztető IVU-s okádékok is. A nehézség hozzávetőleges 
mérőszáma a vezetési idő. Azonban, olykor ez sem mutat valós 
képet az igénybevételről! A fordulószerkesztő persze meg van 
nyugodva a vezetési idővel kapcsolatban, ugyanis ő menetrend 
szerinti menettartamot számol! Nem is veszi a fáradságot, hogy 
az MFB bejelentkezések alapján a körvonalazza a fordulója veze-
tési idő igényét, így fordulhat elő, hogy egy közel 11 órás vezetési 
idővel bíró szolgálat, nála el sem éri a 7 órát! Gratulálok!
A vezetési idő egyik lényeges tulajdonsága, hogy a járművel töl-
tött időt méri; a beüzemelés, kiüzemelés és a munkaközi szünet 
kivételével! A teljesítőképesség függ a napszaktól, és attól, hogy 
mióta vagy ébren! A vezetési idő menettartamos leképezése 
nappalos szolgálatban még elmegy. Ilyenkor is fáradsz, de nap-
pali lényként nem okoz gondot eleget tenni a feladatoknak. Éjjel 

azonban más! Éjjel álmos leszel! Újat mondtam? Vannak dolgok, 
amelyek a nappalos szolgálatokhoz képest, éjszakai szolgálatban 
kifejezetten visszafelé hatnak. Például a gyakori jármű csere, az 
aktuális vezetési időt nem növeli ugyan, de a belső erőforrásokat, 
az álmosság, az éjszakai huhogás folyamatosan csökkenti. Köz-
tudott, hogy a fáradság hasonlatos az alkoholos befolyásoltság-
hoz! Nem én mondom, akármelyik orvost meg lehet kérdezni! Ez 
olyan mintha nappalosban két vonat között legurítanék egy-egy 
sört – ez rögtön felkeltené a figyelmet! Az hogy a fáradságtól, ál-
mosságtól szédelegsz, az úgy látszik, magánügy. Szerintem egy 
éjszakai szolgálatot 9-10 óránál többre nem lenne szabad tervez-
ni! Még a kapitalizmusban sem!
A KRESZ könyv azzal kezdődik, hogy álmosan, fáradtan ne ve-
zessünk! Nálunk ez nem számít: dögöljön meg mindenki! Vagy 
mondjunk le a műszakpótlékról!

ILYEN AZ ÉLET
A termelés állandósága nemcsak a vasúton igény. A teljes nap 
munkaerővel való lefedésének egyik technikája a több műszakos 
munkarend. Olyan is előfordulhat, hogy hétvégén is forognia kell 
a gyártósornak, így a folyamatos munkarend kerül alkalmazásra. 
Ez azt jelenti, hogy a műszak kezdések ugyan arra az időpontra 
esnek szombat-vasárnap is, csak a heti ciklus eltolásával érik el 
azt, hogy a heti két pihenőnap nem a hét utolsó két napjára esik, 
hanem, mondjuk kedd-szerdára. Egyik szisztéma a négy-hatos 
ciklust követi: azaz négy nap munka két pihenő, majd hat nap 
munka két pihenő. A munkaidő szisztematikus, nem kell ösz-
sze-vissza jönni, mint nekünk.
Időpontokkal meghatározták mi számít nappalos-, délutános-, 
éjszakás műszaknak. Röviden, három határkő van: 6, 14, 22 óra. 
Nálunk éjszakai munkavégzésnek számít, ha 22 óra és reggel 6 
óra között legalább 3 órát dolgozol. Ezt megcsinálhatod kétszer 
egymás után. Aztán jöhetsz 03 óra 01 percre dolgozni, mert az éj-
szakai időszakban nincs meg a 3 óra hosszúságú munkavégzés. 
A két éjszaka is erős túlzás, de az ezt követő hajnali kezdés do-
bogós helyezést ér a tróger olimpián. A Könyves Kálmán körúton 
is be kellene vezetni az éjszakázást, hogy a sötétségben eltöltött 
révület alatt, meglássák a munkaerő teljes körű megbecsülésé-
nek fontosságát! Ugyanis, értelmi fejlődéshez van szükség arra, 
hogy több forrás juttatásával, a vezénylőnek ne nemtelen eszkö-
zökkel kelljen fenntartani a látszatot! Mert itt MI tudunk! A többi 
csak látszat!
Nekünk nyilvánvaló, hogy a kipihentségben az éjszakai alvás a 
lényeges. Tévedés, a hajnali kezdést nappalos szolgálatnak tekin-
teni! Nem tudom ki az a fogyatékos, aki úgy tudja, hogy az ágyból 
felkelve egyből a beíróba lépünk! Komolyan azt gondolja valaki, 
hogy minden mozdonyvezető felkelés után 3 perccel már ott van 
a beíróban? Átlagosan kell legalább egy óra! Fáradás szempont-
jából nem az számít mikor kell megjelenni szolgálatkezdésre, 
hanem mennyi lehetőségünk van aludni. Egy jelentkezésnél leg-
alább 1 órával előbb indul a szolgálat! Azaz hajnalban, a 4 órai 
kezdés is éjszakának számít a belső óra szerint; van olyan helyzet 
is, amikor az 5 órás is – például egy vidéki esetében.
A kiegyensúlyozott családi élet fontos stressz oldó. Nincs annál 
üdítőbb, amikor kellő idő jut szeretteinkre! Sajnos, cégünk erre 
sincs tekintettel! Pihenőnapjaink egy része ájulással telik, mert 
bevett szokás, hogy valami éjszakai dráma után kezdődik a pihe-
nőnap, vagy a pihenőnap után hajnali jelenés van betáblázva. Így 
tulajdonképpen pihenőnapunkon sem azt csináljuk, amit szeret-
nénk! Előbbi esetben, például szóba sem jöhet egy közös délelőtti 
vásárlás, utóbbi esetben egy mozi. Biztosan, csak két napunk van 
a családdal: az az egy hétvége. Ha nem épp 23:05-kor végzel pén-
teken, mert mire hazaérsz, már elmúlik éjfél. Ha vasutas a párod 
is, akkor lehet, hogy még az is ugrik! Szégyen! Érdekes, hogy 25 

„Ennél a cégnél csak szélsőségek vannak.”
(egy KMvB emlékeztetőből – 1999.)
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évvel ezelőtt a pihenőnapok egészek voltak. Mindig hazaértem 
amikorra kezdődött, és otthon voltam még, amikor véget ért; pe-
dig sokkal több vonat volt hajdanán!
Nézzünk be kicsit hétköznapjaink kulisszatitkaiba! 
Az öt előtti kezdésekhez korán kell kelni: nem teljes értékű az 
éjszakánk ilyenkor. Egy helyi mozdonyvezető mindig jobb hely-
zetben van mint egy vidéki: az öt előtti kezdésekhez ritkán lehet 
bejönni vonattal. A vidéki vagy hajnalban autózik, vagy előző este 
bejön a fűtőházba és próbál valahol aludni. Minél korábbi a kez-
dés, annál kevesebbet lehet pihenni szolgálat előtt. A család, kör-
nyezetünk életritmusa nem követheti mindig a miénket. Ha nem 
egy tanyán lakunk egyedül, vagy a pincében elbarikádozva bizony 
környezetünk behatásai ugyancsak zavarják az aludni vágyót! Bi-
zony ezt is számításba kell venni! Tetézi a bajt, ha előtte éjjel dol-
goztunk, mert ilyenkor rongyos esernyőre hull áldás, ezért nem 
csoda, ha az élettől is elmegy a kedvünk hajnalban, mert olyan 
fáradtak vagyunk. Az agyament egy-két-három órai kezdések 
fogyatékos voltát nem lehet megkérdőjelezni. Előtte képtelenség 
kialudni magunkat! Ezek a gyógyegér fordulók ritkán rövidek, így 
az utolsó órákban már félkómásan vezetjük a mozdonyt – gon-
dolom ez így jó!
A reggel öt utáni kezdésekkel nincs gond: meg lehet nézni az 
esti filmet a TV-ben, megszerethetjük párunkat, át lehet aludni 
az éjszakát. Viszont a vidékieknek sokszor még ez is korán van, 
és ha nem tud valamivel bejönni időre, akkor kénytelen a bevált 
technikához folyamodni: előző este valami alvóhelyet keresni a 
fűtőházban. Hurrá!
A nappalos, délutános kezdéseknél az számít, hogy mikor ér vé-
get a szolgálat. A késő délelőttös, délutános kezdésű szolgálatok 
vége gyakran az éjszakába nyúlik. A vidékinek nagy gond lehet 
hogyan jusson haza! Lényeges mikor kerülünk ágyba, egyrészt 
az ébredő család, környezet, másrészt a következő szolgálat mi-
att. A reggel, az induló nap zajai bizony nem egyszer kiugrasztják 
az embert az ágyból pár óra alvás után. Ilyenkor az egyéni lehe-
tőségeken múlik, hogy kellőképpen fel tudunk-e készülni a kö-
vetkező szolgálatra! Nem lehet kellőképpen hangsúlyozni ennek 
fontosságát! Bizony erre oda kell figyelni! EZ NEM LEHET CSAK A 
MI FELELŐSSÉGÜNK!
Éjszakás szolgálat előtt miként telik el egy nap? Egy átlagos 
ember reggel 6-7 óra körül kel fel. Legfeljebb az egyedülállók, 
és néhány kivételezett ússza meg az ébredő család által keltett 
hullámokat. A délelőtt általában éberségben telik el: van aki tesz-
vesz a házkörül, van aki ügyet intéz, van aki egyéb foglalatossá-
got folytat. A beépített akku így is-úgy is merül. Ebéd után egy 
kis hobbi következhet, vagy némi szunyókálás, ha épp rá tudunk 
hangolódni. A vezénylés pont a magunkra fordítható időt rongálja 
legjobban, ezért a kora délután a legjobb idő egy kis magunkkal 
való törődésre, ezért szerintem kevés mozdonyvezető szunyókál 
ebben az időszakban. Délután 3-4 óra felé elkezd hazafelé szi-
várogni a család. Négy-öt óra felé már érdemesebb próbálkoz-
ni egy-kis szundival, de tévhit az, hogy ez átsegít az éjszakán! A 
késő délutáni szieszta csak annyit ér, hogy este 10-11 helyett ké-
sőbb leszünk igazán álmosak. Este 7-8 felé biztosan kidob az ágy.
Egy 22 óra körüli kezdésre 12-13 órás ébrenléttel érkezünk. Sze-
mélyes tapasztalat, ha éjfél és reggel öt között, legalább 3 órára 
békén hagynak óriási töltést jelent belső akkumulátorunknak. 
Szélsőséges fordánál nincs lehetőség töltődni – egy-egy kávé mit 
sem ér, de hovatovább létezik olyan, hogy erre sincs lehetőség, 
vagy idő! Folytatva a sort, reggel hét óra felé, egy mozgalmas éj-
szaka után, ott tartunk, hogy 24 óra alatt (ELŐZŐ NAP DÉLUTÁN!!) 
aludtunk 2-3 órát, és 22 órás kezdés esetén van még vissza 3 óra 
– valószínűleg – vezetési idő! A szélsőséges vonatfordulós szol-
gálatot tulajdonsága, hogy a vége, amikor már le vagyunk amor-
tizálva, a legpörgősebb: fél kábán kell 101%-os teljesítményt nyúj-
tani! Délelőtt 10 órakor, leszállva a vonatról ott tartunk, hogy 27 
óra alatt 2-3 órás kikapcsolódásban volt részünk. Az eredmény 
lehetne kedvezőbb, ha mondjuk már 8-órakor véget érne a szol-
gálat, vagy egy éjszakai nyugodt időszak 4-6 órára emelné a re-
generálódással töltött időszakot! Lehetnek-e riasztóbbak a szá-

mok? Igen! Ha egyik éjszakás szolgálat követi a másikat! Ekkor 
előfordulhat, hogy 52 óra alatt körülbelül 10 órát tudunk aludni, 
de ezt is darabokban, nagyrészt nappal. Egy átlag ember ennyi 
idő alatt 16 órát alszik éjjel, a saját ágyában. Hajrá! Gyere előre! 
Nem is értem!
N E M  I S  É R T E M! 

KÖVETKEZTETÉSEK
Az számítógépes technológiában szerzett 30 éves tapasztalatom 
azt súgja, hogy az IVU-s vezénylési rendszer nem képes a feladat-
nak maradéktalanul megfelelni. A programban alkalmazott mű-
velet lánc (algoritmus) képes némi összefüggésekben megoldást 
adni, de mivel köztudottan sok a gond, nyilvánvaló, hogy ezt, a mi 
szempontunkból, alacsony szinten teszi. Valószínűen azért, mert 
a program lehetőségei korlátozottak, vagy a kezelő értelmileg 
behatárolt, ne adj Isten mindkettő! A rendszerre fordított erőfor-
rások megtérülése csak illúzió – régen emberek csinálták azt, 
amit ma az IVU; olcsóbban, emberibben – és mentek a vonatok. 
10-szer annyi!
Az informatikai koncepció megvalósítása azért furcsa, mert a 
döntéshozók maguk nem képesek arra, hogy teljes megoldást 
képzeljenek el – képtelenek nagyot álmodni! Sok mozzanatban 
tetten érhetők a korszerűtlen, múlt idéző megoldások. A modern 
számítástechnika perspektívái határtalanok, de ha a döntéshozó 
nem képes elvonatkoztatni a hagyományőrző módszerektől, ak-
kor múlt századi rendszerekkel kell a haladó szellemű világban 
megfelelnünk a kihívásoknak. Az ósdi rendszerekre kitűnő példa 
a SZÍR, a FOR, a GEN, és az IVU – persze, van aki még ezekben is 
csodát lát. Természetesen, az említett rendszerek bizonyos adott-
ságai meghaladják a XX. században alkalmazott papíralapú mód-
szerek teljesítőképességét. Azonban elgondolkodtató, hogy ezt a 
színvonalat már egy BBS hálózatba kötött Commodore 64-es is 
elérte 1987-ben. Jusson eszünkbe a GEOS C64 is!
Azonban az emberi oldallal is gond van. A számítógép működése 
nem csak a programozótól függ, hanem a gépet kezelő embertől 
is. Ha alapvetően hibás a bevitt adat, az eredmény sem lehet jó! 
Pont ez az IVU tragédiája! Régen a személyzetfordulók kétolda-
lú kommunikáció eredményei voltak. Olyan fordulók születtek, 
amelyek mindenkinek megfeleltek – kompromisszumot azért 
kellett kötni. Manapság valaki megszerkeszti a fordulót, be vi-
szi a számítógépbe, az IVU néhány szempont alapján átnézi és 
kész! Nincs demokrácia! Az IVU-ba nincs jóérzés programozva! A 
rendszert kezelő emberben kéne ennek a tulajdonságnak meg-
lenni! Mindenki a fennmaradásért küzd – talentum alig van! Nem 
egyszer, vak vezet világtalant. Az közismert, hogy a vasúton te-
hetségkutatás sincs: csak az iskolai végzettség és a vállalások 
számítanak; ez jó táptalaj a megalomániához, 
és meghívó ámokfutásra – a pozitív emberi 
tulajdonságok nem nyomnak semmit a latban! 
KÁR! 
Nehéz 101%-os teljesítményt nyújtani úgy, hogy 
senki nem támogat bennünket. Az elfolyó élete-
rő pótlásában, egy bizonyos határon túl, a pénz 
sem segít! Az a cél, hogy ezt a mezsgyét minél 
később érjük el, és ha oda értünk hagyjanak ele-
get pihenni!

Veres Győző
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Budapest Kelet
Az idei ősz mozgalmasra sikerült a szolnoki tagcsoport számára. 
Szeptember elején a nemzetközi kapcsolatunk révén hat fős de-
legáció látogatott el Oldenburgba. Az odautazás kétségbeejtően 
kezdődött, az előző nap délelőttjén a migránshelyzet miatt a Kele-
tit hermetikusan lezárták. Kétségeink akadtak az utazással kap-
csolatosan, ezért úgy döntöttünk egy nappal hamarabb indulunk, 
Sopronban éjszakázunk és másnap korán reggel indulunk Bécs 
irányába. A terv bevált, gyakorlatilag Hannoverig gond nélkül 
utaztunk, ahol az utolsó átszállás meghiúsult, a késett ICE vona-
tunkat nem várta be az Oldenburgba tartó IC.  A vendégeskedésre 
szánt idő hamar eltelt, köszönhetően a jól megszervezett tartal-
mas programoknak. Több német kolléga hívott meg bennünket a 
házába, például az egyiknél hihetetlen részletességgel kidolgo-
zott terepasztalt csodálhattunk meg.
Láthattuk a volt oldenburgi katonai repteret, ami jelenleg 

naperőműként üzemel, az egyik épületben pedig egy kis múzeum 
van berendezve, ahol egy nyugalmazott repülésirányító vezetett 
körbe.

Osnabrükben egy mozdonyparádét látogattunk meg, ahova már 
eleve egy nosztalgia vonattal utaztunk, ami részt vett a kiállításon 
is. Érdekes volt mind az oda-, mind a visszaúton, hogy a 90km/h 
sebességű vonatunkat gyakran „vették ki a sorból”, hogy ne le-
gyünk útban a kétszázas Intercityknek.

Láthattunk egy tea múzeumot Leerben, bowligoztunk, futball 
golfot játszottunk, és kihasználva a szokatlan jó időt sokat gril-
leztünk.
Az idei látogatásunk immár a tizenkilencedik alkalom volt, a né-
met barátaink jelezték is, a következő évben, a huszadikra na-
gyon készülnek.

Még ebben a hónapban sort kerítettünk a már hagyománnyá váló 
nyugdíjas összejövetelre ahol kb. 70 idősebb kolléga találkozha-
tott egymással, két üst igazi babgulyás szinte az utolsó cseppig 
elfogyott- külön köszönet Szacskó Gabinak és Tóth Pistának- ta-
lán lassan keresnünk kell nagyobb helységet, tekintve a nagy ér-
deklődésre.

A nyáron lezajlott időszakos vizsgák megkoronázásaként a te-
rületünk túlesett az utasítások módosítása miatt megrendezett 
különbözeti vizsgán. Örömmel jelenthetem be, hogy a Start mun-
kavállalói között a legjobb eredményt a hatvani telephely érte el, 
akikhez hozzátartoznak a balassagyarmati és a salgótarjáni moz-
donyvezetők. Óriási gratuláció nekik! Az ügy érdekessége, ahogy 

az a korábbi bérértesítőben volt, a Start versenyt is hirdetett: a 
legjobban teljesítő telephely egy disznótoros vacsorára hivata-
los. Ami furcsa: a rendezvény december ötödikén lesz, aki ráér 
(azaz nincs munkában) menjen, a többi meg „így járt”! Korábban 
arról volt szó, hogy az éppen dolgozók kóstolót fognak kapni, de 
ez meghiúsult, ilyen-olyan okokra hivatkozva. Szerintem ezt az 
eredményt a hatvani, a gyarmati és a tarjáni mozdonyvezetők ér-
ték el, nem csak azok, akik december ötödikén nem dolgoznak. 
Fura lenne, ha a Vasutasnapi díjazottaknak a ceremónián dolgoz-
ni kellene………….
November 13-án a ceglédi tagcsoport megtartotta a hagyomá-
nyos nyugdíjas búcsúztatóját, nyugdíjba vonuló nélkül, köszönhe-
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Területi hírek

Szombathely
November hónapban a szombathelyi területhez tartozó tagcso-
portok küldöttei területi értekezletet tartottak Celldömölkön. Az 
ülés aktuálisan a másnapi Küldöttközgyűlésre való felkészülés-
ről szólt. Megvitattuk azokat a témákat, amelyek döntéseket igé-
nyeltek. A küldöttcsoport egyöntetű álláspontja a korkedvezmény 
ügyének folytatása. Ez olyan téma, amely a mai napig erősen 
foglalkoztatja a mozdonyvezetőket. Mindenki egyetért azzal, hogy 
nem lehet beletörődni a mostani helyzetbe, valamit tennünk kell. 
A konkrét cselekvés előtt a MOSZ vezetőinek részvételével tagsá-
gi fórumokat kell tartani, hogy minél szélesebb tömeggel tudjuk 
megbeszélni, megvitatni a lehetséges cselekvési terveket. Csak 
akkor lehet bármilyen számunkra elfogadható megoldást „ki-
csikarni”, ha a mozdonyvezetők egységesen az ügy mellé állnak. 
Nem lehet a korkedvezmény ügyéből generációs kérdést csinál-
ni. A mostani fiatalabb kollégák számára is nagyon hamar elkö-
vetkezik azaz idő, amikor a rendszertelen életvitelből, a fokozott 
terhelésből adódóan az orvosi vizsgálatokon elkezd rezegni a léc.
Tehát az elkövetkező időszak a korkedvezményt kiváltó jogsza-
bályok kiharcolásáról fog szólni, remélhetőleg az összes kolléga 
hathatós támogatásával.
Megtárgyaltuk a flirt-motorvezető képzéssel kapcsolatos mun-
káltatói megállapodás tervezetet. Bár közvetlenül a mi területünk 
nem érintett a képzésben, azért hosszútávon itt is okozhat foglal-
koztatási problémákat. Ráadásul a tervezet több, a KSZ-t érintő 
megállapodási javaslatot is tartalmaz, ezért ezt nem támogattuk.
Szintén ebben a hónapban került sor a negyedéves helyi érdeke-
gyeztető tanács ülésére. A munkáltató javaslatára módosításra 
került a Helyi Függelék, olyan részekben, amelyek az utazósze-
mélyzetet nem érintik.
Több problémát is felvetettünk, kértünk megoldást a szombat-

helyi kollégák részéről több javaslat érkezett a személyzeti for-
dulót érintve. A munkáltató elfogadta a módosítási javaslatunkat. 
Időközben kiderült, hogy a decembertől bevezetésre kerülő for-
dulókban több, számunkra nem megfelelő rész van, amelyek a 
munkaközi szünet kiadásával, illetve ki nem adásával kapcsola-
tosak. Ezeket azóta jeleztük és mindent megteszünk, hogy a kifo-
gásolt részek módosításra kerüljenek. 
 A foglalkoztatási adatok ismeretében ígéretet kaptunk, hogy az 
igazgatóság területéhez tartozó jelentkezés helyek közt óraki-
egyenlítést alkalmaznak. Továbbra sem értem, ha ez a lehetsé-
ges telephelyek között, akkor miért nem lehetséges igazgatósá-
gok között?!
Többször, folyamatosan jeleztük a munkáltatónak, hogy a Bu-
dapest – Déli pályaudvaron történő laktanyai elhelyezés körül-
ményeivel enyhén szólva nem vagyunk megelégedve. A 21. szá-
zadban még a mai magyar valóságban is sokkal normálisabb, 
emberibb környezetet kell teremtetni. A sokadik kísérletünk talán 
már meghozta eredményét, a munkáltató ígéretet tett, hogy janu-
ártól átalakítja a laktanyai elhelyezés feltételeit. 
A közelgő ünnepek alkalmából ezúton is kívánok minden kedves 
kollégának és becses Családjának Békés Karácsonyt és Boldog 
Új Évet.
Vida Tamás
MOSZ Szombathely Területi ügyv.

Vida Tamás

tően a megemelt nyugdíj korhatárnak, de annál több nyugdíjas-
sal. Ahogy korábban, idén is Kozma Sanyi főzött.

Szolnokon november 12-17 között láttuk vendégül a német kol-
légáinkat. Túrkevén a termálfürdőben strandultunk egy napot (a 
strandos napok mindig beválnak, a németek nagyon szeretik a 
termálvizet, ők otthon hiába furkálnak, csak olaj, vagy gáz jön fel), 
este Mezőtúron a Pocakos étteremben vacsoráztunk.

Másnap Szolnokon a Pertuban a szokásos grillezés volt, köszö-
net a házigazdáknak, Horváth Ferinek és Áginak, a szakácsnak: 
Kecze Bélának. Este: Szolnoki Olaj KK – PVSK-Pannonpower ko-
sárlabda mérkőzés, szerencsére könnyű hazai győzelemmel.
Voltunk Törökszentmiklóson Kecső Tibinél, aki díszmű kovács 
gyorstalpalót rendezett, természetesen a komoly munkához ka-
lória is kell, az abált és füstölt szalonna erre ideális. (Ahogy az 
egyik vendég megjegyezte: a szalonna jó, mert laktóz mentes), 
délután Kisújszálláson az újjáépített Vigadóban bowlingoztunk, 
vacsora a Horváth kertben.

A következő nap délelőtt ajándékvásárlás (Erős Pista, Tokaji bor, 
pálinkák, stb), ebéd után meglátogattuk a szolnoki vasútállomás 
forgalmi tornyát, azaz a Pagodát, majd vonattal utaztunk Újszász-
ra, egy faluházba, ahol Szacskó Gabi, Tóth Pista és Szabó Jani 
láttak bennünket vendégül. A vacsora babgulyás és kemencés 
malachús volt. Mit ne mondjak: nem éltem eddig hiába.

Köszönet illeti azokat, akik a szervezésben a lebonyolításban 
részt vettek, elmondható, napi 10-12 fő vett részt a vendéglátás-
ban.
December ötödikén látják vendégül a tarjániak 
a szlovákiai kollégáikat, a kapcsolatuk csaknem 
a MOSZ jubileumával vetekszik, 1991 óta láto-
gatják egymást. Természetesen már ezért sem 
tudnak részt venni a Startos disznótoron.

Ezúton kívánok mindenkinek Békés Boldog Ka-
rácsonyt és Sikerekben Gazdag Boldog Új Évet! Gazsó Attila
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A MOSZ Bátaszéki tag-
csoportja emléktáblát 
állított, a 2014.11.11-én 
baleset következtében 
elhunyt kollégánk, Illa 
József (1958-2014) em-
lékére. A táblaavatá-
son képviselte magát 
a MOSZ részéről Kiss 
László Elnök, Wéber Jó-
zsef Pécs területi ügyvi-
vő. Munkáltatói oldalról 
Csöndes Ákos Igazgató, 
Máv-Start Zrt. Személy-
szállítási és Vontatási 
Igazgatóság Pécs ve-
zetője, Tamás Ferenc a 
TSZVI Technológiai ve-
zető, valamint kollégák, 
barátok, ismerősök. A 
meghívott vendégek 

megható szavakkal emlékeztek, emelve az esemény méltóságát. 
Reméljük sikerült méltó megemlékezést tartani és örök emléket 
állítani Illa József kollégánk tiszteletére. Az igazgató Úr méltató 
szavai:
Köszönöm, hogy itt lehetek
Személyesen nem ismertem őt, Illa József mozdonyvezetőt. De, 
mint a vasutasok nagy családjába tartozó kollégát, lehajtom fe-
jem előtte. Szolgálatteljesítés közben, ártatlanul ért véget az éle-
te.
Itt állok a kollégák gyűrűjében, ahol egy jel ez a tábla. Hangosan 
világít, és mindenki érti az üzenetet: Szeretet. Szeretet a munka 
iránt, szeret egymásért.
• Olyan erő ez, amely biztosíték arra, hogy az ember nincsen 

egyedül. 
• Olyan erő ez, amellyel az élet minden terhét fel tudjuk vál-

lalni.
• Olyan erő ez, mely nem másé, mint ezé a maroknyi bátaszéki 

csapaté.
Ismételten mondom: Köszönöm, hogy itt lehetek!
Mélyen megérintett, hogy egy olyan közösségnek lehetek szak-
mai vezetője, mely egy táblával tiltakozik és tisztelettel adózik a 
megváltoztathatatlan ellen. Tiltakozik úgy, hogy a tudat és a tiszta 
értelem azt mondja számára, nincs már visszaút.
A kollégák, akik majd nap, mint nap elmennek ezelőtt az emlék-
tábla előtt, gondoljanak bele, hogy ez velük is megtörténhet, és 
így az emlékezés még mélyebb érzést vált ki.
Ez a tiltakozás, ez a tábla számomra sokkal mélyebb üzenetet 
hordoz:
A tábla a közösség szeretetét fejezi ki. A felejteni nem akarást, az 
összetartozás igényét bizonyítja, és egyben elismerést egy ked-
ves barát számára. 
Mindez csak akkor fordulhat elő, amikor a munkatársak őszinte, 
egymást szerető, egymást elismerő, egymáshoz ragaszkodó kö-

zösségben dolgoznak, a munkán kívül barátkoznak, a magánélet 
határaiba átnyúlnak, s ezt teszik öntudatlanul, a másik örömére.
Kérem ezt az összetartozást annak erejével minden nap éljük 
meg, vigyázzuk meg, mert egy ilyen csoport minden tagjának 
szüksége van rá. 
Most utoljára ismétlem, köszönöm, hogy itt lehetek!
Engedjék meg, hogy felolvassam Kovács György kollégánk írásai 
közül egy rövid, az emlékezés gondolatával fogalmazott esszét:
„Addig, míg lehet.
Temetni voltunk a minap, öreg szolgánk, jó kollégánk ment el. 
Csak álltunk, a pap beszélt, s a fenyők körülölelték a lángok rez-
dülését. 
Mélázva kalandoztak gondolataim, a fűben nyílni készült a pity-
pang. Nagyon hideg idén a tavasz… és a pap beszélt, temetett. 
Sírtak az asszonyok, s a fenyőágak lágyan karistolták a levegőt.
Merengve időztem tekintetemmel az arcokon. A pap beszélt, te-
metett. És lassan megérintett a csöndes áhítat. Itt egy öreg szol-

gánk, jó kollégánk megy el! És hajtották a gondolatok egymást 
bennem: gyermekét szinte most nevelte, apját az imént temette, 
s most őt temeti a soron következő.
Hát nem kéne megállni, vagy legalább lassúbbodni kissé? Hát 
nem kéne kezet fogni, s nem ellenkezve, de időt megállítani?
Mert mi is, mi is belekapaszkodunk a fenyőágba, s a láng rezgése 
csitítja majd a gally karistolását.

Csöndes Ákos 
1994-ben kezdte vasutas pályafutását. 2014-től a MÁV START Zrt. 
Területi Személyszállítási és Vontatási Igazgatóság (Szombathely) 
technológiai vezetőjeként főbb feladatai közé tartozott a techno-
lógiai folyamatok felügyelete, annak aktualizálását végzők mun-
kájának irányítása, valamint  a menetrendváltásokkal, vágány-zá-
rakkal kapcsolatos technológiai folyamatok összehangolása. A 
szakember német nyelven beszél. Gépészmérnök műszaki me-
nedzser és vasútgépész szakmérnök diplomával rendelkezik.
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- A szegedi területi értekezlet november 3-4-én Gyomán került 
megrendezésre. Az értekezleten a terület szakszervezeti tiszt-
ségviselői mellett meghívott vendégként részt vett a MOSZ elnöke 
és két alelnöke is. Az első napon Kiss László elnök úr és Apavári 
József alelnök úr a második napon Dr. Dancsa Attila alelnök úr 
képviselték a MOSZ felső vezetését. A résztvevők először tájé-
koztatást kaptak az aktuális ügyekkel kapcsolatban, majd lehe-
tőségük volt elmondani véleményüket a különböző témákban, 
valamint feltehették kérdéseiket. Minden bizonnyal két nap nem 
elegendő ahhoz, hogy mindent maradéktalanul megvitassunk, 
de véleményem szerint remek lehetőség volt arra, hogy megis-
merjük egymás véleményét egyes témákban.  Remélem az ese-
ményen résztvevő kollégák jól érezték magukat és hasznosnak 
ítélik meg ezt az összejövetelt.  
- Szentesen november 9-én került megrendezésre a MOSZ kupa 
őszi selejtező fordulója a „B” csoportban. Szerencsénkre az idő-
járás kegyes volt hozzánk, így a mérkőzéseket a szabadban két 
első osztályú műfüves pályán tudtuk lejátszani, nagyobb sé-
rülések nélkül. A pillanatnyi állás szerint a csoportot Budapest 
Ferencváros csapata vezeti a második Püspökladány, harmadik 
Szentes, negyedik Kiskunhalas, ötödik Békéscsaba/Vésztő csa-
pata. Püspökladány és Szentes csapatának azonos pontszáma 
miatt a helyezést egyelőre az egymás elleni eredmény dönti el. 
Természetesen amint az időjárás engedi, folytatjuk a küzdelme-
ket a tavaszi forduló mérkőzéseivel. Szentes tagcsoport vezeté-
sének ezúton szeretném megköszönni a tökéletes szervezést.
- December 12-én került sor a békéscsabai nyugdíjas tagcsoport 
szokásos őszi vacsorájára. Ismételten szép számban vettek részt 
a nyugdíjas kollégák, közel ötven volt mozdonyvezető vett részt 
az eseményen, többségük a felesésével, párjával együtt érkezett. 
Először is röviden megemlékeztek az időközben elhunyt kol-

légákról, sajnos a tavaszi találkozó óta három kolléga hunyt el. 

Ezután kezdődött a vacsora, majd mindenki eldönthette, hogy 
hosszantartó beszélgetésbe kezdjen vagy táncoljon az ese-
mény végéig. Öröm volt látni, hogy a több évtizede nyugdíjba 
vonult kollégák és fiatalabb társaik is ugyanolyan érdeklődés-
sel vesznek részt a számukra szervezett eseményeken, szinte 
csak azok hiányoztak, akik egészségügyi prob-
léma miatt nem tudtak részt venni a vacsorán. 
Reméljük jövőre is töretlen érdeklődés mellett 
szervezhetjük meg az eseményt. 

Szeged

Területi hírek

Wéber József 

Szóth Tibor

Egy pillanatra eszméljük, lessük meg, míg lehet a tűlevél hegyét, 
s ha tudunk, szedjünk belőle, hogy ha majd odaérünk mi is, karis-
tolása kevésbé fájjon itt maradó emlékünknek
Szeptember 15-16-án ünnepelte a dombóvári tagcsoport az Eu-
rópai Mozdonyvezetők Napját. A kétnapos eseményen a Pécs 
terület tagjai és családtagjaik ünnepeltek a gunarasi pihenőház-
ban. Nem hiányozhatott a közmegelégedésnek örvendő „kocka 
főztje”(babgulyás füstölt csülökkel), valamint a közeli elegáns 
Camping étterem széles választéka. A rendezvény fő eseménye a 
„Dombóvári Mozdonyvezetőkért” emlékérem átadása. Ebben az 
évben Dörnyei Szilárd nyugdíjas kollégánk lett a kiválasztott.
Szilárd 1956 június 4-én született Dombóváron. Az általános is-
kola elvégzése után lépett a MÁV szolgálatába, majd végzett, mint 
dízelmozdony szerelő. A szakmájában rejlő lehetőségek nem elé-
gítették ki, tovább lépett. Az érettségi bizonyítvány megszerzése 
mellett 1976-ban dízelmozdony vezetői, 1985-ben villanymozdony 
vezetői képesítést szerzett. A mozdonyvezetők sorsa mindig is 
élénken foglalkoztatta, részt vállalt az önálló érdekvédelem ki-

alakításában, majd 1990-ben alapító tagja lett a Mozdonyvezetők 
Szakszervezetének. Meghatározó szerepet vállalt a dombóvári 
tagcsoport létrehozásában annak vezetője volt 2006-ig. A pécsi 
terület küldöttcsoportja elismerve elhivatottságát területi ügy-
vivővé választja, mely tisztséget nyugdíjba vonulásáig lelkiis-
meretesen ellátott. Tehetségét, munkabírását bizonyítja, hogy 
az üzemi tanács választásokon rendre a bizottság elnökének, a 
Területi Szociális és Jóléti Bizottság vezetőjének, a MÁV Közpon-
ti Üzemi Tanács tagjának, A MÁV Trakció Központi Üzemi tanács 
elnökének választják. A MOSZ delegáltjaként 
részt vállal az Autonóm Szakszervezetek Szö-
vetségének munkájában, mint a Tagszervezeti 
Tanács Tagja.
2015 október elsejétől új igazgatót neveztek ki 
Csöndes Ákos úr személyében a pécsi TSZVI 
élére. Munkájához sok sikert és kitartást kívá-
nunk.
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Debrecen
A múlt évekhez hasonlóan, az idei ősz sem hozott nagy 
meglepetéseket, sem a munka, sem a szabadidős progra-
mok terén. Beindult a répa és megérkeztek az első ködös 
napok. A Munkáltatót mégis felkészületlenül érte ez az őszi 
sajátosság, azaz a ködös időjárás beköszönte, illetve az ezzel 
járó munkáltatási nehézségek. Mivel területünket, majd két 
hétre beborította a köd, ami volt, hogy egész nap megma-
radt, a hosszabb beltartalmú szolgálatoknál, többször elő-
fordult, hogy mind a 12 órás napi munkaidő, mind a 10 órás 
vezetési idő, túllépésre került. Területünk ezért „konzultá-
ciót” kezdeményezett e témában: A konzultáción az alábbi 
konkrét kérdésekre kérünk választ: Elrendelhető e a „ködre” 
való hivatkozással, a 12 órán túli munkavégzés? Elrendel-
hető e a „ködre” való hivatkozással, a 10 órás vezetési idő 
túllépése? Kik, és hogyan rendelhetik el a vezetési idő, és a 
12 órás napi munkaidő túllépését? A Munkáltató álláspontja az, 
hogy a „rendkívüli időjárási viszonyokra, köd, havazás, vihar, stb.: 
vis majornak és rendkívüli helyzetnek tekinthető, amire tervezet-
ten előre készülni nem tud, ebből adódóan operatív intézkedések 
megtétele válik szükségessé a vasúti közlekedésérdekében. En-
nek figyelembe vételével, a területi vontatási főirányító rendelke-
zése alapján indokolt esetben, az MT 108. §. (2) vonatkozó pontja 
mérvadó. Az operatív intézkedések során a munkáltató minden 
lehetséges munkaszervezési intézkedést alkalmaz, hogy a tíz 
órás vezetési időt, és a 12 óra 45 perces szolgálati idő betartha-
tó legyen. De a rendelkezésre álló erőforrások hiányában ezek a 
normatív idők túlléphetők.” Az biztos, hogy az F2. Utasítás 12.4.1. 
pont szerint max. 40 Km/h-val lehet közlekedni, ezért a nagyobb 
távolságú célállomásoknál, jelentősen megnő a menetidő. Az MT 
108.§.(2) pont szó szerint csak azt tartalmazza, hogy „Nem korlá-
tozott a rendkívüli munkaidő elrendelése baleset, elemi csapás, 
súlyos kár, az egészséget vagy a környezetet fenyegető közvetlen 
és súlyos veszély megelőzése, elhárítása érdekében „Ez alapján 
nem tartom kiterjeszthetően értelmezni a ködöt, mint vis majort. 
Ezért, ha a napi maximum munkaidő túllépésre is kerül, efektíve 
mint mozdonyvezetés már nem történhet, és természetesen a tíz 
órás vezetési idő sem léphető túl. Mivel az álláspontjaink, habár 
közeledtek, de nem egyeznek meg, ezért megállapodás nem jött 
létre. Folytatása következik eggyel magasabb szinten.
Nyugdíjas tagcsoportunk minden évben ilyen tájt tartja év végi 
ülését, ahol megemlékeznek halottaikról, megköszöntik évfor-
dulós tagjaikat, megtárgyalják aktuális teendőiket, problémáikat, 
majd egy ünnepi estebéd után, beszélgetés, múltidézés, némi 
kártyázás és dalolászás következik. Idén két munkavállalónk is 
nyugdíjba vonult (igaz mindkettő egészségi állapotának romlása 
folytán), és egyiküket e rendezvényen köszöntöttük, búcsúztat-
tuk, szerény ajándék és emléklap átadása közepette. Tóth Lackó 
kollégánk egy ideje már táppénzen volt, de továbbra is aktív kö-
zösségi életet élt, hisz Ő volt tagcsoportunk zenésze. Rengeteg 
összejövetelt, rendezvényt, bált tett felejthetetlenné. Másikuk, 
Petrucz László, szintén közel volt már a hivatalos nyugdíjazás-
hoz, de neki egy makacsabb betegség, hosszan elnyúló kezelése 
tette szükségszerűvé a korábbi leszázalékolást. Őt a november 
13.-i Bowling versenyünkön köszöntöttük, illetve búcsúztattuk. 

Mindkettőjüknek kívánunk örömteli nyugdíjas éveket, és mint 
ahogy Liszkás Sanyi barátom szokta mondani: legalább annyi 
ideig élvezzék a nyugdíjukat, mint ameddig vonták tőlük a nyugdíj 
járulékot.
És akkor a Bowling verseny, ami 13 péntek. Sajnos ez az eredmé-
nyeken is meglátszott, kivéve egy két embernél, de hát a kivétel 
erősíti a szabályt. Idén is szép számmal neveztek a résztvevők, 
jöttek Záhonyból, Mátészalkáról, Szolnokról és Püspökladányból 
is szép számmal, pedig nekik másnap tagcsoporti báljuk volt. A 
tavalyi rendezvényünk jól bevált helyszínén, a Stationban rendez-
tük a megmérettetést. Három fős csapatok nevezhettek, és min-
denki két sorozatot gurított, aminek az összeredményei alapján 
alakult ki a csapatverseny eredménye. Ezután az egyéni verseny 
következett, aminek döntőjébe a csapatversenyben gurított egyé-
ni eredmények alapján lehetett bekerülni a legjobb nyolcnak. Az 
egyéni döntőben az elsőségért, az addigi pontokat nullázták, és 
az ott gurított eredmények

alapján hirdettünk győztest. Csapatversenyben az ötödik helye-
zettek: Szolnok csapata – Barabás Péter, Bérczi János, Szacskó 
Gábor , negyedikek: Szegedi Zoltán, Lakatos László, Kiss András, 
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harmadik: egy vegyes csapat - Vaszil Bertalan, Kolláth Béla, Rá-
bai Zoltán: 776 ponttal másodikak (a tavalyi bajnokok): Sípos And-
rás, Nemes Zsolt, Földesi József: 781 ponttal, és az első helyen 
végeztek Debrecen színeiben: Hoffer Mihály, Antal János, Vincze 
Elek összeállításban: 870 ponttal. 
Egyéniben :  I. :  Antal János 174 pont
  II : Földesi József 150 pont
  III.: Hoffer Mihály 125 pont
Az eredményhirdetés után egy bőséges ebéd következett, méltán 
megkoronázva a napot, és pótolva az elégetett kalóriákat, és fo-
lyadékveszteséget. 

A Püspökladányi kollégák többsége, másnap egy régi hagyo-
mányt újraélesztve, egy bálba volt hivatalos. Erről a tagcso-
portvezető Keserű Zsolt számol be: 2015.november 14-én tag-
csoportunk hosszú szünet után újra bált rendezett, melyre nagy 
szükség volt már. A bál helyszíne a püspökladányi Árnyas Ther-
mál Camping és Üdülőpark volt, itt lehetősége volt minden jelen-

lévőnek a hétköznapok dolgos világából kiszakadni, és a fáradt 
gőzt kiengedve, párjainkkal, kollégáinkkal önfeledten szórakoz-
ni. Nagyon fontos az a szó, hogy párjainkkal, akik nélkül csak fél 
emberként tudnánk a munkánkat végezni. Ezért hát nem is ma-
radtunk adósak feléjük, és egy rövid köszöntővel, valamint egy 
szál vörös rózsával fejeztük ki köszönetünket. Meghívásunkra a 
rendezvényünket megtisztelte területünk igazgatója Katona Sán-
dor úr és kedves felesége. Az igazgató úr egy rövid beszédben 
megemlítette azt, hogy fontosnak tartja egy közösség életében az 
ilyen rendezvényeket, melynek nagy összekovácsoló ereje lehet 
és van. Ezek után megköszönte a meghívást. Majd a vacsora kö-
vetkezett, mely bőséges és ízletes volt. A vacsora előtti rövidital, 
és a vacsora utáni pohár pezsgő elegendőnek bizonyult ahhoz, 

hogy a felcsendülő muzsika hatására a táncos lábak megindul-
janak a táncparkett irányába. Este 21 óra körül a társaságot egy 
mozdonyt megformáló tortával leptük meg, mely Ordasi Zoltán 
kollégánk segítségével stílszerűen: Megy a gőzös című dal kísé-
retében végiggurult a teremben. A zenész arra a rövid időre, míg 
a társaság a tortát elfogyasztotta pihenőt kapott, de aztán újból 
a táncé volt a főszerep, egészen hajnal egy óráig. Ekkor a társa-
ság, egy szintén kiadós hidegtál elfogyasztása után, melyből erőt 
gyűjtött, újból belecsapott a lecsóba. A hangulat olyan magasra 
fokozódott, hogy egy rövid időre mindenki, a zenészünk és egy 
ismert dal segítségével, név szerinti „KIRÁLYNAK” érezhette ma-
gát. Aki kíváncsi arra, hogy az előbb említett dolog mi is lehet, 
azt arra kérem, a jövő évi bálunkra, ha teheti és kedve van jöjjön 
el, mert akár belőle is lehet király! Néhányan, akik fáradtabbnak 
érezték magukat, kb. hajnali három körül gondolták azt, hogy 
számukra a pihenés órái következnek, és a társaságtól elköszön-
ve hazaindultak. A többiek reggel 5 óráig, a bál előre meghirdetett 
végéig kitartottak. A visszajelzések alapján mindenki jól szórako-
zott, vagyis a foglalkozás elérte célját, és igény látszik jövőre egy 
hasonló rendezvényre. Soraimat azzal zárom, hogy csak egy do-
log a rendezvény megszervezés, a hangulatot mindig a társaság 
alakítja. Ezen az estén a társaság ötösre vizsgázott! 
A november hónap befejeződött, de az év vége még rengeteg 
munkát tartogat számunkra. A december hónap nem biztos, 
hogy elég lesz a feladatok elvégzésére. Előttünk állnak az év végi 
tárgyalások, jó pár vitás eset lezárása, az utolsó ülések az ÜT-
nek, HÉT-nek, és MVB-nek. December 30.-ig meg kellene kötni a 
Munkavédelmi Szabályzat Helyi Függelékét, de eddig még sem-
milyen ajánlatot nem kaptunk a Munkáltatótól, 
pedig az sem egy egyszerű eset, és akkor még 
nem beszéltünk a menetrend váltásról. Ezek-
ről a fejleményekről már csak jövőre tudok 
tájékoztatást adni.
Addig is, Minden Kedves Olvasónak, Munka-
társnak, Kollégának és Családtagjainak Kívá-
nok 
Nagyon Szép Békés Karácsonyt, és Boldog Új 
Évet!!!

Nemes Zsolt
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Cargo bérm
egállapodás

Megszületett a 2016. évi bérmegállapodás
Hosszú előkészítő munka és több hetes tárgyalássoro-
zat eredményeképpen 2015. november 18-án a mun-
káltató valamint az érdekképviseletek (VDSZSZ, VSZ, 
MTSZSZ, MOSZ) aláírták a 2016. évi bérintézkedésekről 
szóló megállapodást.
    
A megállapodás főbb elemei – a végrehajtás sorrendjében - a 
következők:

Bérfelzárkóztatás
Társaságunknál az előző években különböző okok miatt egyes 
munkakörökben az alapbérek nagyfokú szóródása alakult ki. 
Ennek mérséklése érdekében az alább felsorolt munkakörökbe 
foglalkoztatott munkavállalók - akik szolgálati idejük (MÁV-idő) a 
bérfelzárkóztatás időpontjában, azaz 2015. december 1-jén eléri 
az öt évet - alapbére a megadott mértékre kerül felzárkóztatásra
• állomási operatív koordinátor I. .......................... 188 600 Ft/hó
• árufuvarozási operátor  ............................................186000 Ft/hó
• árukezelő kocsivizsgáló  .........................................187 600 Ft/hó
• kocsivizsgáló  ..............................................................187 600 Ft/hó
• raktárnok  .....................................................................163 200 Ft/hó
• vonat fel- és átvevő  ................................................. 134 000 Ft/hó

Alapbérfejlesztés
Társaságunk minden munkavállalója 2%-os mértékű alapbér fej-
lesztésben részesül, aki azonban az 1. pontban foglalt bérfelzár-
kóztatás során ezt a mértéket már elérte, további fejlesztésben 
már nem részesül.
A mozdonyvezetők a vállalat többi munkavállalójához hasonlóan 
azonos mértékű alanyi jogú bérfejlesztésben részesülnek, a vál-
lalaton belüli bértömeg arányuk figyelembe vételével. 
A 2015. október 15-én valamint a november 1-jén hatályba 
lépő, az árufuvarozási kirendeltségek átalakítása során létre-
hozott új munkakörökbe (kirendeltségvezető, rendeléskezelés 
szakelőadó, vonatkezelés szakelőadó) sorolt munkavállalók - a 
munkakörbe kerülés időpontjában megállapított - alapbére a 

2016. évi bérfejlesztés mértékét már tartalmazza.  

Pályakezdő diplomások alapbére
A munkáltató a pályakezdő fiatalok vállalatunkhoz történő vonzá-
sa érdekében a diplomás kezdőbért főiskolai végzettség esetén 
215 000 Ft-ban, egyetemi végzettség esetén pedig 240 000 Ft-ban 
állapította meg.

Restrukturálási bónusz
Az előző évek gyakorlatához hasonlóan vállalatunk az idén is 
egyszeri bruttó 20 000 Ft-os juttatást biztosít a 6-17 MMK-ba so-
rolt munkakörbe sorolt munkavállalók számára, melyet kollégá-
ink karácsony előtt, a december elején esedékes bérrel együtt 
kapnak meg.

Választható béren kívüli juttatás
A VBKJ 2016. évi keretösszege: 450.000 Ft/fő/év, a juttatási ele-
mek köre az elmúlt évekhez hasonlóan a januárban megjelenő 
utasításban kerül pontosításra.

Munkáltatói önkéntes nyugdíjpénztári tagdíj-kiegészítés
Vállalatunk az önkéntes nyugdíjpénztári tagsággal rendelkező 
munkavállalók részére 2016-ban is biztosítja a tagdíj kiegészítést, 
melynek mértéke az 0,75%-ról 1,5%-ra emelkedik.

Az intézkedések hatálya kiterjed minden olyan munkavállalóra, 
akik nem tartoznak valamely, az elmúlt években kialakított Cargo 
program ( C- Híd, C- évek, C-40, stb.) hatálya alá.

A bérintézkedések hatályba lépésének időpontja december 1. 

A megállapodás valamennyi intézkedését figyelembe véve az át-
lagos bruttó keresetnövekedés mértéke 3,6%-os. A nettó jövedel-
mek esetén ennek hatását tovább javítja a személyi jövedelem-
adó 2016. január 01-től megvalósuló 1%-os csökkenése.
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Az örökzöld téma
A pesti mozdonyvezetők a közelmúltban estek túl az 
időszakos vizsgán. Szépen teljesítettek, ami azt mutat-
ja, hogy jól felkészülve jelentek meg a megméretteté-
sen. A kielégítő eredmények ellenére a masinisztákban 
újfent komoly kételyek fogalmazódtak meg a vizsgával 
kapcsolatban. A keletis tagcsoport vezetője, Molnár Pé-
ter azzal a kéréssel fordult hozzám, hogy tekintsük át az 
egész rendszert és próbáljunk meg a szakszervezetünk 
aktív közreműködésével egy értelmesebb és egyben 
jobb, hatékonyabb, a biztonságos munkavégzéshez el-
engedhetetlen tudás valódi felmérését szolgáló vizsgáz-
tatási szisztémát kicsikarni a hatóságtól. 

Akkor most lássuk azokat az okokat, amelyek a változtatá-
sokat indokolttá teszik!

Akik most vizsgáztak, arról panaszkodtak, hogy a forgalmi is-
mereteket (infrastruktúra) felmérő teszt jellegű feladatlapokon 
gyakran olyan kérdések szerepelnek, amelyek tudása sem-
miképpen sem kapcsolható a mozdonyvezetői munkakörhöz. 
Ez azért is furcsa és érthetetlen számomra, mert néhány évvel 
ezelőtt létrejött egy megegyezés a szakszervezetünk és az ok-
tatást-vizsgáztatást végző intézmény között, amelyben kijelöltük 
az F2-es Utasítás és az F2-es Utasítás Függelékeinek azon pont-
jait, amelyeket a mozdonyvezetőknek ismerniük kell. Így jött létre 
az un. 1.10-es „mozdonyvezetői tudásanyag”. Amennyiben igaz a 
kollégák állítása – és miért ne lenne az -, hogy a vizsgafeladatok 
elkészítői ezt figyelmen kívül hagyták, akkor első és legfontosabb 
dolgunk az lesz, hogy ismét elfogadtassuk a KTI-vel ezt, az egy-
szer már tető alá hozott egyezséget.
  
Ha ezen túl leszünk, akkor tehetjük meg a következő lépést, ami 
már nehezebbnek ígérkezik. Nézetem szerint ismét felül kellene 
vizsgálni az időszakos vonal-, állomás- és típusismereti vizsgák 
létjogosultságát. Miért? Mert nem alkalmasak arra, amire erede-
tileg kitalálták azokat, nem felelnek meg annak az alapvető elvá-
rásnak, hogy felmérjék a vizsgázók tényleges tudását. Ha pedig 
így van, akkor a dolog értelmetlen, szükségtelen, tehát lomtárban 
a helye.
  
Kezdjük mindjárt a típusismerettel! Egy ferencvárosi vagy egy 
keletis mozdonyvezetőnek nagyon sokfajta mozdonyon kell szol-
gálnia, ezért ők többnyire rengeteg típusismerettel rendelkeznek. 
Ismerek olyan kollégát, akinek 25, vagy még annál is több, kü-
lönböző járműre van érvényes engedélye. (Amikor én nyugdíj-

ba vonultam, a típusismereti kartonomon huszonöt mozdony/
motorvonat szerepelt. Az igazsághoz persze hozzátartozik, hogy 
voltak a felsorolásban olyan járművek is – V41, V42, M63 – ame-
lyek már kihaltak, de még így is sok lett volna, ha valamennyiből 
vizsgáznom kell.) Vajon elvárható-e egy vasúti járművezetőtől, 
hogy időről-időre, tíz, húsz esetleg annál is több járműből olyan 
mértékben készüljön fel, hogy azokról egy elméleti vizsgán min-
dent tudjon, amit valamikor megtanítottak neki? Ha átlagosan 
100 oldalasnak tekintünk egy típusismereti kezelési utasítást, 
akkor az időszakos megmérettetésre készülő dolgozónak cca. 
néhány ezer oldal anyagot kellene megtanulnia ahhoz, hogy ma-
gabiztosan álljon neki a feladatlapok kitöltésének. Azonban ek-
kora teljesítményre a mozdonyvezetők többnyire nem képesek, 
meg idejük sincsen rá. Önmagában ilyen hatalmas mennyiségű 
anyag egyszeri, felületes elolvasása is rengeteg szabadidőt igé-
nyelne, amiről tudjuk, hogy nagyon kevés embernek áll a rendel-
kezésére. Ne felejtsük el, hogy emellett azért ott vannak az egyéb 
utasítások is, amelyek tartalmát valóban alaposan ismerni kell! 
Ezekkel a nyilvánvaló tényekkel úgy tűnik, tisztában vannak a 
KTI munkatársai is. Nagyon jól tudják, ha valaki olyan tanulási 
képességekkel rendelkezik, hogy néhány nap vagy hét alatt több 
ezer oldalt meg tud tanulni, az nem vasutasnak áll, hanem or-
vosi vagy műszaki egyetemre, esetleg bölcsészkarra jelentkezik. 
Éppen emiatt fejlesztették ki a ma érvényben lévő típusismereti 
feladatokat, amelyekre nem kevés idő feláldozása árán (sok tí-
pus esetében nyilván több időre van szükség) egy jó képességű 
és szorgalmas mozdonyvezetőnek fel lehet készülni, de minek? 
E feladatok mindenre alkalmasak, csak arra nem, hogy tükröz-
zék a feladatlapot kitöltő vizsgázó adott típusra, vagy annak az 
ilyen-olyan változataira vonatkozó ismereteit.  Egy-egy mozdony-
ra vagy motorkocsira 10, 20, esetleg harminc kérdést tartalmazó 
tesztlapból egy-két kérdés kerül a megoldandó vizsgalapra. Vagy 
eltalálja a helyes választ a vizsgázó, vagy nem, bár, ha szánt némi 
időt a felkészülés során a kérdések és a rájuk adandó válaszok 
tanulmányozására, akkor jó eséllyel a megfelelő megoldásokat 
jelöli be. De ki az a bátor ember, aki ezek után felelősen ki meri 
jelenteni, hogy a feladatlapokat helyesen kitöltő dolgozó valóban 
ért az adott jármű kezeléséhez? Természetesen senki, tehát a 
vizsga és a felkészülésre fordított energia felesleges pocsékolás-
ként értékelhető. Ebből pedig az következik, hogy ebben a formá-
jában ezt a fajta vizsgát el kell törölni! 
Ugyancsak problémát jelent az egy típuson belül található szám-
talan változat. Szinte képtelenség eldönteni, mik azok a különb-
ségek, amelyek már indokolttá teszik, hogy másik típusról be-
széljünk. Az én egykori kartonomon a nullás és az ötszázas Bobó 
például külön típusként volt bejegyezve, holott a két sorozat kö-

zötti különbség kisebb, mint 
ma, mondjuk az 1051-es és 
az 1350-es Szili között. Sok 
próbálkozás történt már a 
KTI részéről, hogy jó meg-
oldás szülessék ez ügyben, 
kísérleteztek az un. típus-
csoportok kialakításával, de 
amint látjuk, mindegyik for-
ma rossznak, használhatat-
lannak bizonyult. A mostani 
is az. Tehát még egy indok, 
az időszakos típusismereti 
vizsgák eltörlésére. 
  
Valójában – ha az NKH ra-
gaszkodik a típusismereti 
tudás időszakonkénti elle-
nőrzéséhez - mindössze 
egy megoldást látok arra, 
hogy a számonkérés haté-
kony legyen és elérje valódi 
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célját. Ez pedig nem lenne más, mint az 
egy ember által megszerezhető érvé-
nyes típusismeretek számának a limi-
tálása, hasonlóan, mint ahogyan azt a 
légiközlekedésben, a pilóták esetében 
alkalmazzák. Három, esetleg négy kü-
lönböző típusból különösebb erőfeszítés 
nélkül fel lehet készülni a vizsgára, már 
csak azért is, mert ha valaki napi szin-
ten üzemeltet egy gépezetet, az azzal 
kapcsolatos tudnivalók – úgy a gyakor-
latban, mint elméletben – jobban, mé-
lyebben beágyazódnak a tudatába. Ha 
ellenben egy mozdonyvezető nagyon 
sok típusra rendelkezik engedéllyel, 
akkor óhatatlan, hogy lesznek olyan gé-
pek, amelyekre nagyon ritkán vetődik el, 
tehát nem tud kialakulni a biztonságos 
kezelést szolgáló rutin, sem elmélet-
ben – ami a vizsgán okozhat nehézsé-
get -, sem a gyakorlatban, ami pedig a 
szolgálat végzését nehezíti meg. Tudom 
azonban, hogy ez a megoldás senkinek sem tetszene. A vasúttár-
saságoknak azért nem, mert redukálná a dolgozójuk felhasznál-
hatóságát, a mozdonyvezetőknek azért nem, mert a korlátozott 
mozgástérrel esetleg csökkenne a keresetük, hiszen a felkínált 
vonatot nem biztos, hogy mindig olyan mozdony húzza, amire 
van képesítésük, így elesnek egy-egy a fuvartól, a KTI-nek pedig 
azért, mert kisebb lenne a vizsgákból származó bevétele. Ezek 

után ezt a gondolatot jobb, ha elvetjük.
  
Bennem gyakran felmerül a kérdés, mennyiben veszélyezteti a 
közlekedés biztonságát, ha egy mozdonyvezető nem tudja visz-
szaállítani a 218-as relét, vagy nem ismeri naprakészen a moz-
dony erőátviteli láncát, ne adj’ Isten, nem jut eszébe, milyen is a 
feladatban szereplő hibát jelző lámpa, vagy piktogram színe, és 
a vizsga során a megadott válaszok közül nem képes a helyes 
megoldást kiválasztani? Megítélésem szerint ez a fajta ismeret-
halmaz nincsen összefüggésben a forgalom biztonságos lebo-
nyolításával. Ha pedig így van, akkor miért kell belőle a hatóság 
előtt időről, időre megismételt vizsgát tenni, miért nem fogadható 
el az egyszer már az NKH által, az adott típusra kiállított enge-
dély? Amennyiben a mozdony tulajdonosa azt szeretné, hogy a 
járművét ne tegyék idő előtt tönkre, vállalati hatáskörben dolgo-
zója tudását időnként - ha akarja - nyugodtan ellenőrizheti, ezt 
nem tilthatja meg neki senki. Ennek azonban semmi köze a ha-
tósági időszakos mozdonyvezetői vizsgákhoz. Ez legyen belső, 
vállalati ügy! 
Tehát a járható út az lenne, ha az egyes mozdonyokra/motorvo-
natokra magas szintű képzés (nem gyorstalpaló jellegű) kereté-
ben készítenék fel a dolgozókat, a tanfolyamot pedig egy szigorú, 

hatóság által ellenőrzött vizsga követné. Ezek után, ha a jármű-
vezető esetleg hosszabb ideig nem dolgozna az adott típusú gé-
pen, legyen lehetősége úgynevezett emlékezetfrissítő szolgálatot 
kérni munkáltatójától, hasonlóan, mint ahogyan régebben azt a 
MÁV-nál szabályozták az E1-es Utasításban. 
  
Idekívánkozik még: a dolgozók nagyon sokszor arról panasz-

kodnak, hogy nem kapnak kezelési utasítást és leírást 
egyik-másik járműről, időszakos oktatások keretén be-
lül pedig nem tanítják azokat. Ha így van, akkor milyen 
alapon várják el tőlük, hogy háromévente vizsgázza-
nak? 
  
(Nem elhanyagolható szempont az sem, hogy a fel-
készülés egy vizsgára időt, néha sok időt igényel. A 
gimnazistáknak például ezért találták ki az érettségi 
szünetet. Vajon nem lenne-e célszerű, a vasutasoknak 
is biztosítani valamennyi időt, fizetett szabadságot a fel-
készülésre? De ezt csak úgy, mint eretnek gondolatot, 
szigorúan zárójelbe téve vetettem papírra.)
Természetesen fel kell készülnünk arra, hogy a Nem-
zeti Közlekedési Hatóság vagy a Közlekedéstudományi 
Intézet nem hajol meg logikus érveink előtt és minden-
féle uniós jogszabályokra hivatkozva kitart amellett, 
hogy a típusismereti vizsgákra igenis szükség van. 
Nos, ezért lenne célszerű – még mielőtt a tárgyalások 

megkezdődnének – elkérni néhány környező vasút (ÖBB; DB; CD; 
ZSR) időszakos mozdonyvezetői vizsgatematikáját. Egyúttal be-
szerezhetnénk a vonalismeretre és állomásismeretre vonatkozó 
előírásaikat is, mivel a jövőben célszerű lenne az e témakörben 
tapasztalható problémákat is megtárgyalni és lényeges változ-
tatásokat kierőszakolni. Erről most nem akarok bővebben érte-
kezni, mert már korábban foglalkoztam a témával. Akit érdekel, 
az megtalálhatja a Mozdonyvezetők Lapja egy régebbi (már nem 
emlékszem, konkrétan melyik) számában, vagy a
http://www.iho.hu/blogpost/mire-jo-a-vonalismeret-121212 

hivatkozás alatt az interneten. Ha valamiféle eredményt sikerül 
kiharcolnunk a típusismeretek ügyében, akkor a következő lépés 
az állomás- és vonalismereti vizsgák felülvizs-
gálata kell, hogy legyen! 
Egyelőre nem tudom, képesek leszünk-e bár-
mit is elérni, de úgy gondolom, küzdenünk kell 
a hivatal értelmetlen, bürokratikus, sehova nem 
vezető rendelkezései ellen, és e küzdelmet nem 
szabad feladnunk, még akkor sem, ha az kilá-
tástalannak tűnik! Móricz Zsigmond
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X. Szlovák – Magyar mozdonyvezető 
találkozó, Jósvafő

A miskolci tagcsoport vezetői és több tagja immár tízedik alkalom-
mal találkoztak a szlovák mozdonyvezetőket tömörítő szakszer-
vezet (FS) Kassai Tagcsoportjának vezetőivel, az Aggteleki-karszt 
gyönyörű vidékén 2015. október 07-én. Szlovák barátaink 9 fővel, 
köztük 2 hölggyel, (az egyik hölgy mozdonyvezető!) jelentek meg. 
Bódvarákón a kevésbé ismert, de annál szebb Aggteleki Nemzeti 
Parkhoz tartozó Rákóczi-barlang bejáratánál 08.30-kor találkoz-
tunk. Üdvözlésképpen előkerültek a melegítő italok (a barlang-
ban ugye hideg van…). A túra fárasztó, de élményekben gazdag, 
a borsó cseppkövek pedig páratlanul szépek és egyedülállóak. 
A barlangról több információ a www.anp.hurakoczi-barlang 
weboldalon is megtalálható, de érdemes személyesen elláto-
gatni, mert a látnivalók felejthetetlen emlékeket nyújtanak. Az 
Aggteleki-karszt különleges része az Esztramos-hegy – ennek 
„lebányászása”, kőfejtése során fedezték fel a Rákóczi-barlan-
got is - melyben létrehozták a Magyarországi Magbankot, így itt 
megtalálható hazánk valamennyi növényi magja, hermetikusan 
elzárva. A barlanglátogatást követően Bódvaszilason megnéz-
tük a nemrégiben felújított magtárat, melyben egy nemzetközi 
kortárs kiállítást, a közeli Szinpetriben pedig, a világ legnagyobb 
könyvét lehetett megnézni. Utóbbiból aztán egy másfél órás 
program kerekedett, ugyanis nem „csak” a könyv van itt, ha-
nem egy Gutenberg-múzeum is. Ízelítőt kaptunk a papírgyártás 
és a könyvnyomtatás rejtelmeiből, mi több, kedvünkért még a 
vízimalmot is üzembe helyezték. A tulajdonos nagyon beszédes 
és vendégszerető, ha ezen a vidéken jártok, ide el kell jönni, a 
helyről ízelítő a www.nagykonyv.hu-n. Ezután már sietni kellett 
Jósvafőre ahol az ebéd és a nap fontos része, a két ország moz-
donyvezetőit érintő kérdések megbeszélése várt. Mi elmondtuk, 
milyen gondokkal küzdünk már hónapok óta (például 35 év feletti 
szolgálati viszonnyal rendelkező kollegák bére, korkedvezményt 
kiváltó intézmény ügye, stb. – amiket nem részleteznék itt bőveb-
ben, hiszen ezek közismertek számotokra.) Szlovák barátaink 
elmondták, hogy a személyszállításnál a cégvezetés egyszeri 30 
eurós béremelést ajánlott minden munkavállalónak, a teherszál-
lításnál még csak ennyit sem. Náluk teljesen külön van a személy 
és teherszállítás, a személyszállító vasúti társaság nem továbbít 
tehervonatokat. És egy érdekesség: a személyszállításnál és a 
Cargonál dolgozó mozdonyvezetők sem „csereszabatosak”. Mi 
több, ha egy Cargos az időszakos vizsgán személyszállításra is le 
szeretne vizsgázni, maga fizeti annak a vizsgadíját. (Ugyanez igaz 
fordítva is.) A magánvasutak nyomulása látványos, és nem csak a 
teherszállítási szegmensben, hanem a személyszállításban is. A 
tavalyi találkozón is elmondták, a személyszállítási piac is egyre 
nyitottabb lesz – az IC közlekedésbe beszállhatnak a vállalkozó 
vasúti társaságok is. Jelenleg további két cég is kínál IC vonat-
szolgáltatást Kassa – Pozsony, és Kassa – Prága között, nagyon 
jó áron. A mozdonyvezetők viszont - páros személyzettel ugyan 
- de egy szolgálatban egy Kassa – Prága – Kassa utat tesznek 

meg! A túlóra díjazása nem sávos, hanem egységesen 30%(!). A 
képzési pótlék náluk is ismert, mértéke 15%. Sajnos a tagcsoporti 
munka sem könnyű, mert két táborra látszik szakadni a tagcso-
port tagsága. Ismét beszélgettünk arról a vívmányukról, hogy ná-
luk az egészségmegőrző program hogyan működik.
Ez a program húsz év mozdonyszolgálati idő után, háromévente 
vehető igénybe, kéthetes, rendkívül színvonalas ellátást nyújt. A 
részvételhez a szabadidőt a munkáltató biztosítja. Ezt mi irigy-
kedve hallgattuk, viszont náluk nincs az a fajta kafetéria, ami ná-
lunk.
A Cargo-nál a mozdonyvezető társadalom nagyon elöregedett, és 
képzés egyáltalán nincs. Ennél fogva sok a túlóra is, ami komoly 
jövedelemelemként jelenik meg. Jelentős az utaslétszám-növe-
kedés is, mert többen utazhatnak ingyen, pl. a diákok, és vala-
mennyi 65 év feletti EU-s állampolgár. Szigorodtak a típus és a 
vonalismereti előírások is. (Korábban a szlovák vonal- és típusis-
meret „lazább” volt, ma hasonlít a mi szabályzásunkhoz.
Nem volt sok időnk a beszélgetésre, mert elég sűrűre sikeredett 
az első nap programja. A Hucul-ménest látogattuk meg, ahová 
a Tohonya-völgyön jutottunk ki. Sőt itt is igyekezni kellett, mivel 
a szarvasbőgés miatt délután 5 órakor már nem lehet a hegyen 
tartózkodni. Visszaérkezést követően a szlovák barátaink meg-
köszönték a vendéglátást – látható jelét adták annak, hogy re-
mekül érezték magukat, és hasznos információkhoz jutottak - el-
búcsúztak, majd hazafelé vették az irányt. Úgy érzem, egy szép, 
kerek nap sikeredett. Mi, az ottmaradók átutaztunk Aggtelekre, 
ahol az éjszakát töltöttük. Este megérkezett a területi ügyvivőnk 
is, és az időt kihasználva még tartottunk egy rögtönzött tagcso-
porti ülést, persze sokkal kötetlenebbül. Ismertette az aznapi 
rendkívüli ÜB eseményeit, a vezérigazgató úr ajánlatát. Gyakor-
latilag az volt a véleményünk, hogy az ajánlatot ne utasítsuk el, 
finomítsunk rajta, a mozdonyvezetőknek hozzuk ki belőle a leg-
többet. És azt is gondoltuk, hogy lehet ez egy jó kezdet a munka-
ügyi kapcsolatok normalizálásához.
Másnap elutaztunk Szelcepusztára, a Horthy Miklós idején épített 
medvekarámot és a vadászkastélyt megnézni. A II. világháború 
vérzivatarában a kormányzónak volt ideje foglalkozni egy egy-
befüggő vadászterület kialakításával, így a közeli Derenk lakóit 
kitelepítette, és megépítette az előbb említett építményeket is. 
Szelcepusztáról aztán lesétáltunk Jósvafőre. 
Úgy érzem tovább mélyítettük a kapcsolatunkat 
a kassai kollegákkal, és több információhoz is 
juttattuk egymást. Remélem jövőre is lesz lehe-
tőségünk hasonló kapcsolatépítésre.
Bálint Zoltán Miskolci Tagcsoport, 
vezető ügyvivő
Képek: 
Bácsalmási József és a www.nagykönyv.hu  Bálint Zoltán
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Éles működésben: a Rail Cargo Hungariánál üzembe lépett az anyavállalatától átvett DIS-TR (Disposition-Traktion) 
elnevezésű, mozdonyirányítást támogató rendszer.  

Az új alkalmazás alapja egy komplex adatbá-
zis, amely többek között a közlekedtetett moz-
donyokkal kapcsolatban tartalmaz részletes, 
valós idejű adatokat. Fontos előnye, hogy im-
máron 8 ország mozdonyirányítói egyszerre 
és egyidejűleg tudják használni, a változáso-
kat azonnal kezelni. Megkönnyíti a mozdonyok 
diszpozícióját, nyomonkövethetőségét. Lehe-
tővé teszi a vontatójárművek gazdaságosabb 
felhasználását, valamint optimálisabb moz-
donyfordulók kialakítását. Mindezek mellett 
hozzájárul ahhoz is, hogy az RCH Vontatás 
operatív szolgálata első kézből, haladékta-
lanul kapjon, illetve adhasson információt 
vonatkésésekről, vonatlemondásokról, így 
időben fel lehet készülni mozdonyforduló-vál-
toztatásra is. Az alkalmazás segíti mindezek 
mellett a Magyarország és Ausztria között 
Hegyeshalmon keresztül, gépcsere nélkül közlekedő mozdonyok nemzetközi fordulóinak operatív, a korábbinál gyorsabb és gördülé-
kenyebb tervezését is. 

Jól vizsgázik
Az első tapasztalatokról Losonczy Ádám 
hálózati vontatási főirányító, a DIS-TR egyik 
kulcsfelhasználója kedvezően nyilatkozott:
„Az alkalmazás gyakorlatba történő átülteté-
se gördülékenyen megtörtént, számos előnye 
már az első héten megmutatkozott. A DIS-TR-
nek köszönhetően folyamatos információkat 
kapunk az Ausztria felől közlekedő vonatok 
határállomásra érkezésének előrelátható 
idejéről, a vonatot továbbító mozdony konkrét 
pályaszámáról. Könnyebben tudunk késések 
esetén kalkulálni.   Fontosnak tartom, hogy a 
DIS-TR-be általunk bevitt adatokkal az oszt-
rák kollégák munkáját is segíteni tudjuk. Saját 
mozdonyflottánk bécsi fordulásait is könnyeb-
ben koordinálhatjuk, mindezek mellett pedig 
még a magyarországi futásengedéllyel rendelkező ÖBB 1116-os mozdonyok tervezett fordulóiba is betekintést nyerünk. A Rail Cargo 
Carrier-forgalmak növekvő mozdonyigényeinek teljesítése szintén sikeres: sokkal könnyebb az RCC flotta irányítása, esetleges fordu-
lóváltoztatások végrehajtása, a Románia felé tartó vonatok megfelelő mozdonnyal történő ellátása, illetve a mozdonyok bevetésének 
több napos előtervezése.

Felkészülten az éles működtetésre  
Az új alkalmazással kapcsolatos oktatás első 
lépése a kulcsfelhasználók képzése volt, amit 
az ÖBB-Produktion két munkatársa vezényelt 
le. Ezt követően került sor a hálózati vonta-
tási főirányítók alapszintű oktatására, amit a 
kulcsfelhasználók tartottak az ÖBB-Produk-
tion kollégáival.

Ausztriában így működik
A programot Ausztriában 2003 óta használ-
ják a mozdonyirányítók, az azóta eltelt 12 év 
óta rendszeresen fejlesztik, a felhasználói 
igényekhez igazítják. Folyamatosan kapja az 
adatokat az osztrák pályavasúttól (Infra-TIS, 
LeiDis), a mozdonyvezetők vezénylésére szol-
gáló programból (PEP) valamint a vontatójár-
művek karbantartási rendszereiből (IMAT). Magyarországon ezek a szerverkapcsolatok egyelőre még kiépítésre várnak. 

DIS-TR: gyorsabb és hatékonyabb 
mozdonyirányítás
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Mély fájdalommal tudatjuk, hogy mozdonyvezető kollé-
gánk, Gulyás Mihály 2015. november 17-én súlyos beteg 
következtében elhunyt. Misi 1965. február 16-án született. 

MÁV szolgálatát 1987-ben kezdte, melyet 2015 nyaráig 
tudott folytatni köztünk, mikor szervezetét gyógyíthatatlan 

betegség támadta meg. Kollégánk családját pótolhatat-
lan veszteség érte. Misit gyászolja Felesége és három 
gyermeke. Szerettei gyászában osztoznak a debreceni 

mozdonyvezetők.
Misi, – nekem Lányos Apuka – emléked megőrizzük!

Nyugalmad legyen békés! 
A munkatársak nevében: Szegedi Zoltán

Gyászjelentés

A Szombathelyi Tagcsoport búcsúzik 

 Mórocz Lajos 
mozdonyvezetőtől aki 

 hirtelen 54-éves korában itt hagyott minket. 

„Szia Lajos”

2015. július elsejével a MOSZ egy új és kedvezőbb konstrukcióval 
kötött ingyenes baleset-biztosítást tagjai részére az 

Union biztosítóval. 
A 2015.07.01. előtt lévő baleseteket még a Signal biztosítóhoz kell leadni, az 

utána történt baleset már az új, Union biztosítóhoz tartozik.

Semmi más teendőd nincs, mit a honlapról letölteni a formanyomtatványt és az összes 
orvosi papírral együtt a központba beküldeni. A nyomtatvány kitöltésében szívesen segítek 

illetve ha kérdés van, válaszolok!
Oszvald Fruzsina 30/639-0910
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