
Mozdonyvezetők Szakszervezete tájékoztató kiadványa

XXIV. évfolyam II. szám 2019. március Lapja
Alapítás éve 1892



Kattanj a honlapunkra!
http://mosz.co.hu Fotó:  Minyó László



2019. március 3

S
Z

E
R

K
E

S
Z

T
Ő

I

Megállapodás született a szakszervezetek és a MÁV-csoport között a 2019. évi béremelésről. Már 

hallom a kételkedők hangját, akik azt kérdezik, mi tartott ezen 3 hónapig, ha egyszer erről már 2017-

ben egyezség született. Egyrészt az akkor aláírt középtávú megállapodás csak arról rendelkezett, hogy 

az átlagos bérfejlesztés mértéke 5 százalék legyen, másrészt nem utalt további ez évi béremelésre. A 

munkáltatói önkéntes nyugdíjpénztári tagdíjkiegészítés további emeléséről szintén nem szólt az akkor 

szignózott egyezség. Négykörös tárgyalás, sok-sok informális megbeszélés, szakszervezeti egyeztetés, 

a Mozdonyvezetők Szakszervezete Ügyvivő Bizottság (elnöksége) által megvitatott érv-ellenérv után a 

legutóbbi MÁV javaslatot a MOSZ aláírta. S hogy miért? Mert a MÁV Zrt. vállalta, hogy az 5 százalékos bérfejlesztés végrehajtása után, legké-

sőbb 2019. július 31-ig elemzést készít a bértorlódás hatásairól, és ez alapján további bérfejlesztési javaslatot tesz, amelynek részben forrását 

képezheti a munkáltatói közterhek tervezett csökkentése. Ez elég konkrét utalás arra, hogy a munkáltatónak további kötelezettsége van még 

ebben az évben a vasutas dolgozók béremelésével kapcsolatban. A most aláírt megállapodás alanyi jogú béremelést valósít meg, amely a 

mozdonyvezetői munkaköri családban a bértáblában szereplő alapbérek 5 százalékos emelését jelenti. A bértarifa rendszer szabályozza a 

soros előrelépést, így az év közbeni „ugrás” további béremelkedést jelent. Bértárgyalások 2.0 Folytatás következik.

Üzemi Tanács és munkavédelmi képviselő választások voltak az RCH-nál és lesznek áprilisban a MÁV Startnál. A Mozdonyvezetők Szak-

szervezete közösen állított jelölteket a VDSzSz Szolidaritással és a Vasutasok Szakszervezetével. Így tettünk a legutóbbi választáson, és erről 

határoztunk most is. Nem a szembenállás, nem az egymás elleni küzdelem és harc, hanem a valódi érdekképviselet, a közös akarat nyújt 

megoldást a problémákra.  Az együttműködés, a szövetség működött, működik és remélem a következőkben is meghozza az eredményt! A 

Start Üzemi Tanácsok és munkavédelmi képviselő testületek további eredményes működéséhez, a valódi és hiteles képviselet biztosításához 

most hozzátok fordulok és a támogatásotokat kérem. Kérem, gyertek el voksolni, szavazzatok közös jelöltjeinkre, a szavazólapon keressétek 

a MOSZ, VDSzSz Szolidaritás és a VSZ jelöltjeit. Bízom abban, hogy tagjaink most is fontosnak tartják közös érdekünk és akaratunk érvé-

nyesülését. A Rail Cargo Hungária Zrt-nél a szövetség eredményes volt, ez történelmi sikert hozott a MOSZ számára.  

Választása mindenkinek van, csak tudni kell, hogy melyik a jó!

Becsukódott egy ablak, 
kinyílt egy másik. 
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a 2019. évi bérmegállapodás 
a MÁV-csoportnál 

Aláírásra került 

A Vasúti Érdekegyeztető Tanács (VÉT) 2019. március 25-i ülésén a 
MÁV Zrt. és a képviselettel rendelkező szakszervezetek megállapodtak 
a 2019. évre vonatkozó 5 százalékos bérfejlesztés végrehajtásáról.  
A megállapodás további elemeként 4 százalékra nő a munkáltatói önkéntes 
nyugdíjpéztári tagdíjkiegészítés mértéke. A MÁV Zrt. vállalta, hogy az  
5 százalékos bérfejlesztés végrehajtása után, legkésőbb 2019. július 31-ig 
elemzést készít a  minimálbér 8 százalékos emelése okozta bértorlódás 
hatásairól, és ez alapján további bérfejlesztési javaslatot tesz. A januárig 
visszamenőleg 5 százalékkal megemelt béreket áprilisban kapják meg a 

munkavállalók.
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A munkáltató által előterjesztett javaslat 
– a MÁV Zrt. és a vasutas érdekképviseletek 
által a 2017–2019-es időszakra kötött, három-
éves bérmegállapodásnak megfelelően, a 
2017. évi átlagosan 13 százalékos, majd 2018-
ban átlagosan 12 százalékos bérfejlesztést 
követően – az idei évre meghatározott átla-
gosan 5 százalékos bérfejlesztés végrehajtá-
sára vonatkozott.  Az előterjesztett javaslat 
megvitatása, pontosítása után a szakszerve-
zetek és a munkáltató aláírta a megállapo-
dást.

A bérmegállapodás szerinti 2019. évi bér-
emelésre a 6–16-os munkaköri besorolású 
(MMK) munkakörökben az arra jogosult 
munkavállalók esetében egységesen 5 szá-
zalékos alanyi jogú béremeléssel kerül sor, 
visszamenőleges hatállyal 2019. január 1-jéig. 
A 17-es MMK-ba tartozó munkakörökben – 
az 5 százalékos alapbértömeg mértékéig – a 
munkáltatói jogkörgyakorlók differenciált 
béremelést lesznek jogosultak biztosítani, 
ugyancsak 2019. január 1-jére visszamenő-
legesen.

A márciusra járó béreket már a megemelt 
mértékben fizetik ki, a januárra és február-

ra jutó béremeléssel együtt. Azon munka-
vállalók esetében, akik alapbér-növekedése 
a minimálbér és a garantált bérminimum év 
eleji emelésének eredményeként már elérte 
vagy meghaladta az 5 százalékos mértéket, 
a bérfejlesztés megvalósultnak tekintendő, 
tehát esetükben további béremelésre most 
nem kerül sor.

Idén január 1-jétől a főiskolai végzettség-
hez kötött munkakörökben az alapbérek 
minimuma 315 000 Ft/hó, az egyetemi vég-
zettséghez kötött munkakörökben 360 000 
Ft/hó összegre változik.

A 2019-es évre megkötött bérmegállapo-
dás alapján a munkáltatói önkéntes nyug-
díjpénztári tagdíj-kiegészítés bruttó mértéke 
0,5 százalékkal nő, így az a MÁV Zrt.-nél 3,5 
százalékról 4 százalékra változik, az év ele-
jére visszamenőlegesen.

A MÁV-csoport modernizálásához és ha-
tékonyabbá tételéhez, a munkaerőpiaci ki-
hívásoknak való megfeleléshez, továbbá a 
közösségi közlekedés átalakításának sikeré-
hez és a személyszállítási liberalizáció okoz-
ta versenyben való helytálláshoz elengedhe-
tetlen a hosszú távú munkabéke. Ennek 

érdekében a szakszervezetek kijelentették, 
hogy támogatják a munkáltató hatékonyság-
növelő intézkedéseit, és az azokból eredő 
megtakarítások jövőbeli bérfejlesztés alapját 
képezhetik. Ugyanakkor fenntartották azt a 
korábbi álláspontjukat, hogy a megállapo-
dásban szereplőnél nagyobb mértékű bér-
fejlesztést látnak indokoltnak.

A MÁV Zrt. ezzel összefüggésben vállalta, 
hogy az 5 százalékos bérfejlesztés végrehaj-
tása után, legkésőbb 2019. július 31-ig elem-
zést készít a bértorlódás hatásairól, és ez 
alapján további bérfejlesztési javaslatot tesz, 
amelynek részben forrását képezheti a mun-
káltatói közterhek tervezett csökkentése. A 
munkáltató ezen túlmenően azt is vállalta, 
hogy a szakszervezetek által korábban be-
nyújtott, a 2020–2022-es időszakra vonat-
kozó bérintézkedési javaslatokat tárgyalási 
alapnak tekinti egy újabb középtávú megál-
lapodás megkötése érdekében.

A VÉT ülés keretein belül a felek aláírták 
a MÁV Zrt. Kollektív Szerződésnek módosí-
tását is, amelynek tárgya a vállalati gépjár-
művek vezetési pótlékját szabályozza (KSZ 
52.§).
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A bérfejlesztés egyoldalú 
munkáltatói intézkedéssel 
került bevezetésre.
A 2017-ben megkötött megállapodás alapján, 2019 évre átlagos 
5%-os bérfejlesztés volt előirányozva. 2019 január 31.-ig kellett 
volna a feleknek megállapodni az 5% felosztásáról. 

A GYSEV Zrt-nél 
nincs kollektív 
bérmegállapodás!
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bértarifa 
táblázat 
érvényes 
2019.01.01	

A munkaerő piaci helyzet és a csökkenő munkavállalói létszá-
mok alapján a MOSZ nem tartotta ezt elfogadhatónak. Első tár-
gyalási napon a megállapodási határidőt módosítva, február 28-ig 
kellett volna megegyezni. A MOSZ javaslata legalább kettő szám-
jegyű béremelés és a műszakpótlék 30% százalékra való feleme-
lése volt. Több körös egyeztetésen után sem történt megállapodás, 
a munkáltatónak nem engedélyezte a tulajdonos (minisztérium), 
hogy 5 százaléknál magasabb béremelést adjon. A műszakpótlék 
emelésről hallani sem akarnak, a GYSEV Zrt. szerint nem tudják 
kigazdálkodni. A munkáltató az egyeztetések után elkészítette 
megállapodás tervezetét, miszerint az 5% alanyi jogon jár minden 
dolgozónak (differenciálás nélkül), az önkéntes nyugdíjpénztári 
munkáltatói hozzájárulás 3% százalékról 3,7 százalékra emelke-
dik, valamint tartalmazott egy záradékot, hogy további béremelé-
si igénye van az érdekképviseleteknek. Ezt a megállapodást a 
többi szakszervezettel ellentétben a Mozdonyvezetők Szakszer-
vezete és a VDSZSZ Szolidaritás nem írta alá. A munkáltató ezek 
után egyoldalú intézkedéssel rendelkezett az 5 százalékos bér-
emelés bevezetéséről, amelyet 2019.január 1-ig visszamenőleges 
hatállyal valósított meg. A megemelt bérek márciusban kifizetés-
re kerültek. A szakszervezetek felkérték a GYSEV Zrt. vezetését, 
hogy járjon el a tulajdonosnál a további 2019. évi béremeléshez 
szükséges források biztosítása és megvalósításának támogatása 
érdekében, valamint, ha a MÁV Zrt.-nél az 5 százaléknál magasabb 
béremelés valósul meg, akkor az a GYSEV Zrt-nél is kerüljön 
bevezetésre. Ezt követően a MÁV-csoportnál aláírásra került a 
béremelés, amelyben az 5 százalékos emelésen túl a MÁV vállal-
ta, hogy az 5 százalékos bérfejlesztés végrehajtása után, legkésőbb 
2019. július 31-ig elemzést készít a bértorlódás hatásairól, és ez 
alapján további bérfejlesztési javaslatot tesz, amelynek részben 
forrását képezheti a munkáltatói közterhek tervezett csökkentése.

A Mozdonyvezetők Szakszervezete GYSEV területe kidolgozott 
egy teljesítményösztönző rendszert, amellyel kapcsolatban már 
elkezdődtek az egyeztetések a munkáltatóval. A rendszer beveze-
tése többletjövedelmet biztosítana a mozdonyvezetőket, de az 
alapelvek elfogadása után a forgalmi utazószemélyzetre is alkal-
mazható lenne. A MOSZ ezen kívül dolgozik egy középtávú meg-
állapodás kidolgozásán is, amelynek hangsúlyos eleme a műszak-
pótlék fokozatos megemelése is. 

Mi a Mozdonyvezetők Szakszervezete Soproni Tagcsoportjának 
tisztségviselői tisztában voltunk vele, hogy a megállapodás terve-
zetet egyoldalú munkáltatói intézkedéssel be fogják vezetni. A 
megállapodás elutasításával is kifejeztük azt a véleményünket, 
hogy Úgy gondoljuk, további jövedelem emelésre van szükség még 
az idei évben, legyen az béremelés vagy a műszakpótlék emelése.

Mindig azon dolgozunk, hogy a lehető legjobb körülmények és 
a lehető legjobb bérek legyenek a kollégáinknak. Minden javas-
latunk (Kollektív szerződés, béremelés, műszakpótlék emelés), 
követelésünk ezt a célt szolgálja. Ezeket, ha a munkáltató tudo-
másul is veszi, nem tesz meg mindent érte, pedig a GYSEV Zrt 
2018-ban is nyereséges volt.

Nagy János

Soproni Tagcsoport vezető

Mozdonyvezetők Szakszervezete

Mozdonyvezetők, motorvonat-vezetők*

12 MMK

Mozdonyvezetői 
szakmai gyakorlati idő

Alapbér

(Ft/hó)

0-4 év 324 000

5-9 év 332 400

10-14 év 341 800

15-19 év 352 300

20-24 év 372 300

25-29 év 387 000

30-34 év 402 700

35-39 év 418 500

40 évtől kezdődően 434 200

*gépészeti vonalellenőrökre is ez a bértábla vonatkozik, de elismert MÁV munka-
viszony szerint

Életkor

Külsős moz-
donyfelvigyá-

zók
11 MMK
Alapbér
(Ft/hó)

Mozdonyfel-
vigyázók
12 MMK
Alapbér
(Ft/hó)

0-29 év 281 700 344 000

30-39 év 294 700 360 400

40-49 év 304 300 377 000

50 évtől 
kezdődően

315 400 393 900

MÁV-START Zrt. 
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MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ a 
közös fellépés ereje. 

Üzemi Tanács és 
munkavédelmi 
képviselő választás 
a MÁV-START-nál.

Az áprilisi ÜT és Munkavédelmi képviselő választásokon, csakúgy 
mint 5 évvel ezelőtt, a Mozdonyvezetők Szakszervezete a VDSZSZ 
Szolidaritással és a Vasutasok Szakszervezetével közösen indít 
jelölteket. A három szakszervezet között megállapodás jött létre 
az üzemi tanácsi, illetve munkavédelmi képviselő választási 
együttműködéséről. Hogy közös célunk, a munkavállalók hiteles 
képviselete megvalósuljon, kérjük, gyere el szavazni, támogasd 
a közös listán szereplő jelöltjeinket, szavazz a MOSZ, a VDSzSz 
Szolidaritás és a VSZ jelöltjeire! 
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A MÁV-START Zrt. szervezeti egységeinél 
a 2014-ben választott Üzemi Tanács és Mun-
kavédelmi Bizottságok megbízatása lejár, 
ezért a MÁV-START-nál ÜT és Munkavédel-
mi képviselő választásokat kell tartani, mely-
nek időpontja április 8-9-10-11.

Az Üzemi Tanács és Munkavédelmi kép-
viselő választásokon a Mozdonyvezetők 
Szakszervezete közösen, a VDSzSz Szolida-
ritással és a Vasutasok Szakszervezetével 
indít jelölteket, így remélhetőleg a választá-
sok után, a MÁV START Zrt. legnagyobb 
létszámú, és meghatározó munkavállalói 
csoportjai, a vontatási utazók, forgalmi uta-
zók, kereskedelmi dolgozók, járműszerelők 
megfelelő képviselettel rendelkeznek majd. 
Ez azonban csak akkor valósulhat meg, ha 
élsz jogoddal, eljössz szavazni és a MOSZ, 
VDSzSz Szolidaritás és a Vasutasok Szak-
szervezete hiteles jelöltjeire voksolsz. Jelölt-
jeink munkavégzési, szolgálati helye a MÁV-
START Zrt. teljes működési területét lefedi. 

A három szakszervezet között megállapo-
dás jött létre az üzemi tanácsi, illetve mun-
kavédelmi képviselő-választási együttműkö-

déséről. A Mozdonyvezetők Szakszervezete, 
a VDSzSz Szolidaritás és a Vasutasok Szak-
szervezete megerősítette egyezségét a továb-
bi együttműködésről és megegyezett abban, 
hogy a működési területük munkáltatóinál, 
a jövőbeni munkavállalói képviselő (üzemi 
tanácsi, munkavédelmi képviselő) választá-
sokon közösen kívánnak fellépni, különös 
tekintettel az alábbi kérdésekre:

Az aláíró szakszervezetek - a MÁV-csoport 
munkáltatóinál valamennyi választással 
érintett szervezeti egységnél - közösen állí-
tanak jelölteket. A jelöltállítás során vállalják, 
hogy az egyes szakszervezeti jelöltek számát 
illetően - elsősorban a taglétszámok arányá-
ban - konszenzus alapján hoznak döntést, 
mely így biztosítja mind a szakszervezeti 
együttműködés hitelességét, mind a közös 
fellépés erejét.  A megválasztott üzemi taná-
csok és munkavédelmi bizottságok elnökei 
tekintetében a felek közösen döntenek arról 
hogy a tisztség betöltésére melyik aláíró 
szakszervezet tesz javaslatot.

Egyidejűleg megállapodnak abban, hogy 
a MÁV-START Zrt. Központi Üzemi Taná-

csába mindhárom szakszervezet az Üzemi 
Tanácsok útján, azonos létszámban   tesz 
javaslatot azzal, hogy a KÜT-elnök szemé-
lyére vonatkozóan a Mozdonyvezetők Szak-
szervezete, a társaság felügyelő bizottságába 
megválasztandó munkavállalói küldöttek 
személyére pedig a másik két aláíró javasol 
jelölte(ke)t. Aláíró felek vállalják, hogy egy-
más jelöltjeit kölcsönösen támogatják.

A MÁV-START Zrt. Központi Munkavé-
delmi Bizottság elnöki tisztségére vonatkozó 
jelölés tárgyában a felek az előző időszak 
gyakorlatának megfelelően állapodnak meg.

A többi munkáltató esetében a Központi 
Üzemi Tanács és a Központi Munkavédelmi 
Bizottság összetételére, az egyes tagok sze-
mélyére (a tisztségek betöltésére) vonatko-
zóan az Üzemi Tanácsok és a munkavédelmi 
képviselők útján, közösen tesznek javaslatot. 
Ugyancsak megállapodnak abban is, hogy a 
Felügyelő Bizottság munkavállalói képvise-
lőinek személyét illetően közösen tesznek 
javaslatot a (Központi) Üzemi Tanácsok ré-
szére.

Mozdonyvezetők Szakszervezete

ÜZEMI TANÁCS ÉS MUNKAVÉDELMI 
KÉPVISELŐ VÁLASZTÁS

SZAVAZZ A MOSZ-VSZ-VDSZSZ
SZOLIDARITÁS KÖZÖS JELÖLTJEIRE!

ÁPRILIS 8-9-10-11.
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❏ 	 Bagi Csaba	 vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ 	 Bartha Géza	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ 	 Besztercán Kornél 	 mozdonyvezető 	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ 	 Bradács Dénes	 személyzetirányító	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ 	 Czibolya Gábor	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ 	 Dózsa László	 vezető jegyvizsgáló	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ 	 Gyukli Ferenc	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ 	 Kovács István	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ 	 Kuti Horváth József	 vezető jegyvizsgáló	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ 	 Lőrincz László	 nemzetközi vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ 	 Mahunka Ferencné	 nemzetközi személypénztáros	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ 	 Palotai Árpád	 nemzetközi vezető jegyvizsgáló	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ 	 Sipos Gyula	 személyzetirányító	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ

TSZVI BUDAPEST MUNKAVÉDELMI KÉPVISELŐ JELÖLTJEINK
❏ 	 Balogh József Tamás	 vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ 	 Börcsök Péter Zoltán 	 nemz. vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ 	 Csallos Tamás	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ 	 Csatay Krisztián	 utaskísérő	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ 	 Diósi Erika	 belföldi személypénztáros	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ 	 Fabulya Pál	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ 	 Fábián Andrea	 vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ 	 Káposztás Zsolt	 nemz. vezető jegyvizsgáló	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ 	 Králik Károly	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ 	 Pásztor Veronika	 vezető jegyvizsgáló	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ 	 Pinczés Ilona	 szakelőadó	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ 	 Schwäbl Robin Henrik 	 személyzetirányító	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ 	 Szacskó Gábor	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ 	 Várkonyi Bertold Roland	 vezető jegyvizsgáló 	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ 	 Veres Győző	 mozdonyvezető 	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
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TSZVI DEBRECEN ÜZEMI TANÁCS TAG JELÖLTJEINK
❏ Csáki Lajos	 vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Gargóczi Lászlóné	 számadó-és jegypénztáros	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Gergely Zsoltné	 számadó- és jegypénztáros 	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ Gyüre Ferenc	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Keserű Zsolt	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Kovács István	 vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Lakatos László	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Magyar Zoltán	 személyzet irányító	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ Papp Károly Attila	 vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Skarbit Barna	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Szabó János	 vezető jegyvizsgáló	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ

TSZVI DEBRECEN MUNKAVÉDELMI KÉPVISELŐ JELÖLTJEINK
❏ Aros Attila	 vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Balogh László	 számadó- és jegypénztáros 	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Bekéné Bücs Beáta	 számadó- és jegypénztáros 	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ Fazekas Attila	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Gaál Zoltán	 vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Hodosán Zsolt	 vezető jegyvizsgáló	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ Kazsuk László	 vezető jegyvizsgáló	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ László Gábor	 vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Nagy Gergely Zsolt	 mozdonyvezető 	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Nagy Roland	 mozdonyvezető 	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VS
❏ Nemes Zsolt	 mozdonyvezető 	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Somogyi Sándor	 vezető jegyvizsgáló 	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
  Váradi Gyula	 mozdonyvezető 	 MOSZ-VDSzSz-Szolidaritás-VSZ	
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TSZVI MISKOLC ÜZEMI TANÁCS TAG JELÖLTJEINK
❏ Berta József 	 vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Béres Norbert	 vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Soósné Svájku Krisztina 	 nemz. személypénztáros 	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Szendrei Géza György 	 mozdonyfelvigyázó	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ Szepesi Bertalan	 vezető jegyvizsgáló	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ Szviatkovszky József	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz-Szolidaritás-VSZ
❏ Tóth Ferenc Attila	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz-Szolidaritás-VSZ
❏ Varga Ferenc	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz-Szolidaritás-VSZ
❏ Vincze László	 vezető jegyvizsgáló	 MOSZ-VDSzSz-Szolidaritás-VSZ

TSZVI MISKOLC MUNKAVÉDELMI KÉPVISELŐ JELÖLTJEINK
❏ Balla István Gyula	 vezető jegyvizsgáló	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ Burcsik Csaba	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz-Szolidaritás-VSZ
❏ Fazekas Csaba	 vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Gyöngyössyné Arnóczki Krisztina	 személypénztáros	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ Hoffmann Sándor	 vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Keresztesi Gáborné	 személypénztáros	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Kucsinka Attila	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz-Szolidaritás-VSZ
❏ Nagy Gábor	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz-Szolidaritás-VSZ
❏ Rajna Kálmánné	 személypénztáros	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ Tóth Endréné	 vezető jegyvizsgáló	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ Varga László	 vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ

TSZVI PÉCS ÜZEMI TANÁCS TAG JELÖLTJEINK
❏ Banka Attila	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Deák Tibor	 vezető jegyvizsgáló	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ Horváth Lajos 	 személyzet irányító 	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ Kende Zsolt 	 személyzet irányító 	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Krokovics István	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Molnár Sándor	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Pintér Norbert	 mozdonyvezető 	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Rácz Gábor	 vezető jegyvizsgáló	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Schön Péter	 mozdonyvezető	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Szalai Eszter	 nemz. jegypénztáros	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Tóth József	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ

TSZVI PÉCS MUNKAVÉDELMI KÉPVISELŐ JELÖLTJEINK
❏ Bachmayer Zsolt György	 vezető jegyvizsgáló	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ Banka Attila	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Gyimóthi László	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Horváth Lajos 	 személyzet irányító 	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ Kindlein Andrea	 vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Kis Tamás 	 vezető jegyvizsgáló 	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ Körbel Norbert	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Mórócz Márta	 vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Rétei Endre	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Szalai Eszter	 nemz. jegypénztáros	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Takácsné Szigethy Margit	 vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Tóth Rudolf	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Wéber József	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
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❏ Bordás Imre János	 mozdonyvezető 	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Fábián Zoltán	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Harnischféger Ottó 	 vezető jegyvizsgáló	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ Kurunczi Imre	 vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Lachó Gábor	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Markó Lajos	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Noel Sándor	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Pusztai Lajos Róbertné	 vezető jegyvizsgáló	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ Sipos Zoltán	 vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Tősér Milán	 vezető jegyvizsgáló	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ Vereb Judit Tímea	 nemzetközi pénztáros	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ

TSZVI SZEGED MUNKAVÉDELMI KÉPVISELŐ JELÖLTJEINK
❏ Deli László	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Doszpod Ferencné	 vezető jegyvizsgáló	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ Hornok Béla Attila	 mozdonyvezető 	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Huszár Ernő	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Karsai Csaba	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Lőkös Csaba Sándor	 mozdonyvezető	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Majoros Zoltán	 vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Menyhárt Miklós	 szsz. ügyeletes tiszt	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ 
❏ Nagy Csaba István	 mozdonyvezető 	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ 
❏ Pásztor János	 mozdonyvezető 	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ 
❏ Pusztai Lajos Róbertné	 vezető jegyvizsgáló	 VSZ-VDSzSz Szolidaritás-MOSZ
❏ Sozó József	 mozdonyvezető 	 MOSZ-VDSzSz Szolidaritás-VSZ
❏ Sváb Györgyné	 vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz-Szolidaritás-MOSZ-VSZ
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TSZVI SZOMBATHELY ÜZEMI TANÁCS TAG JELÖLTJEINK
❏ Gergely Zsuzsanna	 vezető jegyvizsgáló	 VSZ-MOSZ-VDSzSz Szolidaritás
❏ Horváth Gábor	 mozdonyvezető 	 MOSZ-VSZ-VDSzSz Szolidaritás
❏ Illés László	 mozdonyvezető	 MOSZ-VSZ-VDSzSz Szolidaritás
❏ Lestár Julianna	 vezető jegyvizsgáló 	 VSZ-MOSZ-VDSzSz Szolidaritás
❏ Mikó Zsolt	 személyzetirányító 	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Nagy Zoltán	 személyzetirányító 	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Pintér Attila	 munkaidőbeosztás-készítő 	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Szedlmajer Mihály	 mozdonyvezető 	 MOSZ-VSZ-VDSzSz Szolidaritás
❏ Szombathelyi Kálmán	 mozdonyvezető	 MOSZ-VSZ-VDSzSz Szolidaritás

TSZVI SZOMBATHELY MUNKAVÉDELMI KÉPVISELŐ JELÖLTJEINK
❏ Hercz Péter	 személyzetirányító	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Hlavács Krisztián	 mozdonyvezető	 MOSZ-VSZ-VDSzSz Szolidaritás
❏ Kardos Sándor	 vezető jegyvizsgáló	 VSZ-MOSZ-VDSzSz Szolidaritás
❏ Nagy Zoltán	 személyzetirányító	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Németh József	 mozdonyvezető	 MOSZ-VSZ-VDSzSz Szolidaritás
❏ Rozman Tibor	 vezető jegyvizsgáló	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Tóbiás Lajos	 vezető jegyvizsgáló 	 VSZ-MOSZ-VDSzSz Szolidaritás
❏ Tóth Balázs	 mozdonyvezető	 MOSZ-VSZ-VDSzSz Szolidaritás
❏ Varga Csilla	 vezető jegyvizsgáló 	 VSZ-MOSZ-VDSzSz Szolidaritás 
❏ Vass András	 személyszáll. ügyeletes 	 VDSzSz Szolidaritás-MOSZ-VSZ
❏ Winhoffer Jenő	 mozdonyvezető	 MOSZ-VSZ-VDSzSz Szolidaritás
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Osztrák 
motorvonatok a 
MÁV-nál
A nyári menetrendváltástól Jenbacher motorvonatok közlekednek 
a győri elővárosi közlekedésben, a Győr–Pápa–Celldömölk és a 
Győr–Veszprém vasútvonalon.  A több mint húszéves járművekkel 
a MÁV-START a szolgáltatás színvonalát kívánja növelni.  
A mozdonyvezetők típusismereti képzése már elkezdődött.

A motorkocsikkal a Győr–Pápa–Celldömölk vonalon naponta hatszor; illetve a Győr–Veszprém vona-
lon naponta négyszer lehet majd utazni, várhatóan a nyári menetrend életbelépésétől, június közepétől.

A felújított, 120 km/órás sebességre képes, két 49 méter hosszú kocsiból álló szerelvényben, kocsin-
ként 72 ülőhelyen foglalhatnak helyet az utasok.

Az ÖBB 5147 es sorozatú prototípus jármű 1986 ban készült el, a sorozatgyártás 1987-től 1996-ig 
tartott. A járműveket a Jenbacher Werke az ÖBB számára készítette. A GYSEV 1991-1996-között gyártott 
Jenbacher motorvonatokat vásárolt és újított fel 2011-ben, ezek közül  kerül most két jármű a MÁV-
START-hoz.

A dízel motorvonatok a MÁV-START és a GYSEV közti kölcsönös járműhasználati megállapodás 
részeként közlekednek majd, a járművek teljes körű karbantartását a GYSEV végzi.
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Lapunk előző számában a 
megújuló szimulátorainkról 
írtam. 

A puding próbája...

Akkor még sok dolog volt, amit nem, vagy rosszul tudtam, hiszen 
a szerkezeten még javában dolgoztak a belga szakemberek. Azóta 
a belgák állítólag – ők legalábbis így gondolják – elkészültek 
a munkával, hazamentek és hátrahagytak nekünk egy alig 
használható terméket. Itt tartunk most, 2019. március 7-én.
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Miért mondom, hogy a felújított szimulátoraink alig használhatóak? Nos azért, mert nem működnek 
rendesen, nem képesek a kiírásban megfogalmazott elvárásoknak teljes mértékben eleget tenni. Még 
ebben a hónapban elkezdődnek vidéken az interaktív oktatások, ahol kénytelenek leszünk e félig kész, 
sok sebből vérző gépekkel megkezdeni a munkát. Nagy szerencse, hogy a két egykori üvegtigrisnek 
becézett számítógépben megmaradt a régi francia program, ezért azok a szerencsés kollégák, akik 
Istvántelken szimulátoroznak, egyelőre a megszokott minőségben tehetik ezt. Gondolom, lesznek olyanok, 
akik neheztelnek majd rám, amiért beszélek e nehézségeinkről, de 
a mozdonyvezetők hamarosan úgyis személyesen megtapasztalják 
mindazt, amit most papírra vetek, ezért aztán feleslegesnek tartom 
a titkolózást az üggyel kapcsolatban. Egyébként is nekünk, oktatóknak 
kell majd elviselnünk a mozdonyvezetők jogos, néha erős indulatoktól 
fűtött, szenvedélyes kritikáit.

Akkor lássuk, hol is tartunk most! Először vegyük szemügyre a 
megjelenített látványvilágot, amely  bizony sok esetben nem igazán 
valósághű. Például a szelvénykövek túl nagyok, állítólag azért, hogy 
a rajtul levő számokat könnyebben le lehessen olvasni. Ez jó is lenne, 
ha ezek a számok időnként nem kezdenének el villogni, sőt 
alkalmanként teljesen el is tűnnek. A pálya mellett a peronok 
többnyire túl keskenyek és magasak, a látványuk egyáltalán nem 
életszerű. 

A magasságukat tekintve leginkább olyanok, mint a metró peronjai. Az útátjárók is nagyon furcsa 
képet mutatnak. Gyakran szemmel követhető, ahogyan a gép a pályát építi a haladó vonat előtt, a tükörben 
pedig megfigyelhetjük, ahogyan a vonat mögött elbontja azt. Egy hat kocsiból álló szerelvény már nem 
figyelhető meg teljes egészében a visszapillantó tükörből, mert az utolsó kocsik képe sajnos beleesik a 
lebontott mezőbe. Érdekes és egyben furcsa látvány, ahogyan a felsővezeték kanyarodik az íves pálya 
felett. Abban az esetben, amikor a szelvénykő helye egybeesik, mondjuk, a felsővezetéket tartó oszlop 
helyével, a rendszer a szelvénykövet automatikusan és egyszerűen elhelyezi a vágány tengelyében. Ezek 
azonban csak amolyan szépséghibák. Sajnos vannak jelentősebb funkcionális problémák is. A leginkább 
bosszantó, hogy az EVM még ma sem működik rendesen, 
pontosabban fogalmazva, gyakorlatilag használhatatlan. Minden 
bizonnyal az első oktatásokon anélkül kell majd közlekednünk. 
Lássuk be, ez sokat levon az interaktív oktatás értékéből! Nagyon 
zavaró továbbá, hogy a továbbhaladást tiltó fényjelzők távolról 
többnyire sárgának látszanak, csak egészen közel érve hozzájuk 
változnak ténylegesen vörössé. Amennyiben kiiktatott EVM 
berendezéssel kell közlekedni a virtuális pályán, előre láthatóan 
jelentősen elszaporodnak majd a tiltott jelzőmeghaladások.

A régi CORYS gépeken az oktatók egy laptopról, vagy Istvántelken 
az oktatói bázisról folyamatosan nyomon követhették a szimulátoron 
történő eseményeket, abba akár menet közben is be tudtak avatkozni. 
Állíthattak jelzőket, váltókat, tehettek ki vagy vehettek be jelzést adó 
vasutas dolgozókat, akiket tetszőleges helyen és tetszőleges pozícióban el tudtak helyezni, változtathatták 
az időjárási viszonyokat, szabályozhatták a ködöt, beállíthatták a távolbalátás pontos távolságát, a tapadási 
viszonyokat, stb. Egyszóval a gép valóban a tanítást és a tanulást szolgálta. Ezzel szemben a megújult 
belga konstrukció nem teszi lehetővé a menet közbeni beavatkozást, nincsen laptop vagy egyéb külső 
kezelői felület. Beavatkozni a virtuális menetbe csak úgy lehetséges, ha a folyó programot leállítjuk. 
Tehát a rendszer az oktatót gátolja az interaktivitásban. Persze bármikor megállítható az események 
folyása a hibás megoldások megbeszélése érdekében, de jobb és hatékonyabb volt, amikor menet közben 
az adott szituációnak megfelelően be lehetett avatkozni. Például régen, amikor láttam, hogy a delikvens 
nem reagál időben mondjuk a sötét útátjárót ellenőrző jelzőre és nem kezd el fékezni, akkor az átjárónál 
már indítottam is egy autót, hogy legalább ezzel hívjam fel a figyelmét és ily módon kényszerítsem 
cselekvésre. A mostani gép az elkövetett szabálytalanságokat, a kisebb-nagyobb hibákat a gyakorlat 
végén jeleníti meg. Nem mondom: ha a szimulátorokat vizsgáztatásra akarnánk használni, akkor ez a 
módszer valóban roppant célszerű volna. De tudtommal mi oktatási célra vásároltuk e drága eszközöket. 
(Csak zárójelben említem, mégis vannak tehenek a készletben.)



2019. március16

S
Z

A
K

M
A

I 
K

IT
E

K
IN

T
É

S

Sajnálattal vettem tudomásul, hogy az új szimulátorunk már egyáltalán nem akar hasonlítani 
egy valóságban is létező mozdonyhoz. Mindössze az üzemeltetéshez elengedhetetlenül szükséges 
feszmérők, műszerek és kapcsolók vannak megjelenítve egy képernyőn, amelyen – teljesen 
életszerűtlenül – érintéssel lehet a kapcsolókat működtetni. Attól tartok, emiatt nekünk, 
oktatóknak rengeteg kendőzetlen kritikai észrevételt kell majd zsebre tennünk. Egyelőre a 
fékutak is messze eltérnek a valóságban megszokottaktól. A magam részéről sok fékezési 
módszert kipróbáltam annak érdekében, hogy normálisan megállhassak a szimulált vonatommal. 

A vonatnemváltó kapcsolót a tervezők nemes egyszerűséggel 
elhagyták, ezért aztán e kapcsoló átállításával sem rövidíthetőek a 
megállásig megtett utak. Egy hat kocsiból álló gyorsvonattal a 
legutolsó próbálkozásom alkalmával a szerelvény fékútja – a 
folytatólagos és a villamos fék karjának üzemi utolsó állásba 
helyezésével – 1100 métert tett ki. Ugye belátható, hogy ez abnormális? 
(Időközben hál’ Istennek sikerült a fékutakat megrövidíteni annyira, 
hogy akár 300-400 méter út megtétele után lehetséges 120 km/ó 
sebességről megállítani a vonatot.) Kiegészítő féket a szimulátorba 
beülő masiniszta ne is keressen, mert az nincs. Az EÉVB kiiktató, 
valamint a tolatás-menet kapcsolója alig észrevehető módon a csupán 
díszítő elemként megjelenített 450 Mhz-es rádió kijelző képernyője 
mellett nyert elhelyezést.

 
Hamarosan kezdődnek a vidéki interaktív oktatások. Először – ha nem csalódom – a kanizsai 

kollégák próbálhatják majd ki az új csodát. Nem tudom, mennyit lehet még javítani rajtuk a 
rendelkezésre álló igen rövid idő alatt. Szerencsére Papp Ádám, az informatikusunk, valamint 
Madarász Gábor és Aranyos Lajos oktató kollégák időt nem kímélve, fáradságot nem ismerve, 
szinte a lehetetlennel dacolva igyekeznek használhatóvá tenni e kissé félresikerült masinákat. 
Persze ők sem istenek, a lehetőségeik erősen korlátozottak és a konstrukcióból adódó hibákat 
nem tudják kiküszöbölni. Ha mégis sikerül valami használható oktatási eszközt faragni ezekből 
a szerkezetekből, azt elsősorban nekik köszönhetjük.

Amikor meghallottam, hogy végre megszületett az elhatározás és 
a pénz is rendelkezésre áll a sok éves használattól már kissé 
megkopott francia CORYS szimulátorok rendbehozatalára, nagyon 
megörültem. Alig vártam, hogy elkezdődjenek a munkálatok, és 2018 
decemberében végre kipróbálhassam a megújult eszközeinket. Kissé 
meglepett ugyan a hír, hogy nem a grenoble-i CORYS, hanem egy 
belga cég nyerte el a felújításra kiírt pályázatot, de laikusként 
tudomásul vettem a döntést, hiszen abszolút tudatlan vagyok a jogi-
pénzügyi-gazdasági kérdéseket illetően. Ráadásul a belgák által 
küldött bemutatkozó anyag első látásra jónak és vonzónak tűnt. 
Aztán megérkeztek a cég munkatársai és elkezdték az átalakítást. 
Lassan, nehézkesen haladtak. Látszott, hogy határidőre nem lesznek 
készen. Majd ez év elején – talán január végén vagy februárban –  

visszarepültek Belgiumba anélkül, hogy a munkát teljesen befejezték volna. Így tehát kaptunk 
a kopott és kissé elavult, de jól alkalmazható oktatási segédeszköz helyett egy új, de kevésbé 
használhatót. Persze lehet, hogy csak a megszokott elvesztése, az új iránti idegenkedés beszél 
belőlem. Annak idején a ma már selejtezésre ítélt francia gép mellett bábáskodtam a gyárban, 
ismertem szinte minden rezdülését, tudtam kezelni a hibáit, a kötelező kűr lefutása után 
pillanatok alatt elkészítettem egy-egy új, testhezálló programot a 
mozdonyvezetőknek. E rövid, saját készítésű, személyre szabott programokba 
azokat a forgalmi helyzeteket építettem be, amelyek értelmezése körül 
bizonytalanságot tapasztaltam. Ezzel vált az oktatás valóban interaktívvá és 
– szerintem – hatékonnyá. Ennek úgy tűnik, egyszer s mindenkorra vége. De 
ne legyünk túlzottan pesszimisták! Nem kizárt, mire lezárul az idei oktatási 
szezon, talán megváltozik a véleményem. Főleg, ha a Papp-Madarász-Aranyos 
trió munkájának következményeként előnyükre változnak valamelyest a 
gépek. A puding próbája, hogy megeszik.    

Móricz Zsigmond
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A MÁV-START Zrt. a próbaüzem során észlelt hibáról a 
feljáróajtó osztrák szállítóját azonnal értesítette, akik 
javaslatot tettek a hibajelenség megszüntetésére. A 
módosításokat végrehajtották és kipróbálták két járművön, 
a bevezetett változtatások hatására a hiba megszűnt. A hiba 
megszüntetését, a konstrukció zavartalan működését újabb 
hatósági próbán kellett bizonyítania a vasúttársaságnak. A 
hatósági próba sikere után kezdhették meg a kocsik az újabb 
utasforgalmi próbaüzemet. Az IC+ kocsik utasforgalmi 
próbaüzemben való részvétele óta – amelynek lényege éppen 
az, hogy időben kiderüljenek a lehetséges hibák – nem fordult 
elő a biztonságot veszélyeztető probléma. A hatósági 

próbaüzemet minden kocsin el kell végezni. A járművekre vonatkozó engedélyt nem vonták vissza, 
az utasforgalmi próbaüzemet függesztették fel átmenetileg a fellépő hiányosság megoldásáig és a 
hatóság részére történő bemutatásáig. Az IC+ kocsik prototípusa 2013 nyarán készült el, az 

Ausztriában végzett futópróbák után egy évvel 
később mutatták be a nagyközönségnek, majd 
az InnoTrans kiállításon Berlinben büszkélkedett 
vele a MÁV-START. Az NKH ezután engedélyezte 
az elsőként elkészült két kocsi közlekedését a 
személyforgalomban. A sorozatgyártás 
elindulását 2016-ra tervezte a társaság, a tervek 
legalább száz kocsi gyártásáról szóltak, 
kormánydöntés is született  a gyártás 
finanszírozásáról. 2018 decemberére húsz 
kocsinak már el kellett volna készülnie, azonban 
mostanra csak hat építése fejeződött be. 

Iparági források szerint leállhat a MÁV-START 
IC+ programja. A MÁV-START élén történt 
személyi változást hivatalosan nem indokolták, 
de úgy tudni, Csépke András vezérigazgató 
távozása a járműgyártás kudarcának tudható be. 

Az IC+ program kezdeményezője a vasúttársaság korábbi vezérigazgatója, Zaránd György volt, aki 
azzal indokolta a személykocsigyártás megkezdését a szolnoki járműjavítóban, hogy ez a tevékenység 
biztosítja a telephely hosszú távú fennmaradását. Úgy vélekedett, hogy a MÁV-START járműállománya 
az uniós forrásoknak köszönhetően korszerűsödik, és egyre kevesebb szükség lesz a javítói 
kapacitásokra. A járműgyártás ezzel szemben hosszú távon munkát adhatna Szolnokon. Csépke 
András, Zaránd György utódja is elkötelezett volt a sorozatgyártás beindítása és hosszú távú 
felfuttatása mellett, több száz személykocsit, később mellékvonali motorvonatokat is tervezett 
előállítani. A sorozatgyártás azonban nagyon nehezen indult be, most pedig bizonytalan a jövője. 

Csak nyűg az 
IC+ kocsi,

Probléma jelentkezett az IC+ 
kocsik hatósági futópróbáján, 
az ajtók zárásának vezérlése 
nem működik megfelelően. Ez 
alapján elrendelték a járművek 
utasforgalmi próbaüzemének 
felfüggesztését.

Fotó: http://iszolnok.hu
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Csak a vasút 
létezett

Ezerkilencszázharminchétben négy-ötéves forma 
voltam, és az akkori Képes Újság volt édesanyámnál. 
Olvasni nem tudtam még, de mindig lapozgattam, 
nézegettem benne valamit. Apám adóellenőrként 
dolgozott, és esténként, amikor az aktuális napi 
jelentéseit állította össze, én mindig ott ültem az 
íróasztala előtt, az újságot lapozgatva. 
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Egyszer az egyik képet meglátva megkér-
deztem őt:

– Apuka, ez micsoda? Valami mozdony?
Valóban az volt, egy gőzmozdony. Egyre 

többet nézegettem, és folyamatosan nőtt ben-
nem a kíváncsiság. Aztán egyszer apám nagy 
nehezen kinyögte, hogy ő csak kényszerből 
lett az, ami, ugyanis a nagyapám tüzifa- és 
gabonakereskedő volt, és apámat szánta arra, 
hogy továbbvigye a mesterséget. Pedig ő min-
dig is mozdonyvezető szeretett volna lenni, 
de abban az időben a család döntötte el a 
továbbtanulást. Én viszont már egyre többet 
könyörögtem édesapámnak, hogy menjünk 
ki a vasútállomásra, nézzük már meg, milyen 
is egy gőzmozdony valójában – mindezt az 
újság egyre sűrűbb és figyelmesebb nézege-
tése váltotta ki belőlem. Mezőkövesden, ahol 
akkoriban laktunk, a lakásunktól kereken egy 
kilométerre volt az állomás. Aztán valóban 
ki is mentünk, és pont olyan vonatot sikerült 
kifogni, aminek az élén „hegyes orrú” moz-

dony volt! Hogy milyen soroza-
tú volt, fogalmam sem volt. 
Nagy gőzzel bejött az állomás-
ra, és amíg az utasok ki-be 
szálltak, én csak gyönyörköd-
tem. Ettől a találkozástól kezd-
ve számomra csak a vasút lé-
tezett. De édesapám inkább 
katonát szeretett volna nevelni 
belőlem, többek között azért is, 
mert nekünk senki ismerősünk 
nem volt, aki segített volna be-
jutni a vasúthoz. Magolni so-
sem szerettem, a humán tár-
gyak amúgy sem érdekeltek, de 
muszáj volt persze megtanulni 
ezeket is. Volt viszont két gye-
rekkori jóbarátom. Ők akkor 
már a miskolci Gépipari Tech-
nikumba jártak, és csábítottak 
is oda. Akkor édesapám már 
nem élt – a fronton halt meg –, 
így édesanyámmal bementünk 
az iskolába, ahol apám egykori 
barátjával, Denk Lajos bácsival 
találkoztunk.

– Jani, maradj itt, nem kell 
neked a gimnázium! – marasz-
talt ő is. Végül aztán a felvéte-
lizők közül a több mint kétszáz 
jelentkezőből az eredmények 
alapján a hetedik lettem! Itt 
már a számomra sokkal érde-
kesebb dolgokat, a mozgást, a 
fizikát láttam is! Meg kellett 
tanulni mindent, ami a laka-

tosmunkához szükséges. Miután jó ered-
ménnyel végeztem, rögtön el akartam menni 
édesapám kívánsága szerint tiszti iskolára, 
hogy katona legyek. Az érdeklődés a vasút 
iránt persze ettől függetlenül bennem maradt. 
A katonai iskolába viszont a felvételem az 
értelmiségi származásom miatt nem volt 
ajánlatos, mint ahogy ez a felvételiztető szá-
zados szavaiból kiderült. Viszont átirányítot-
tak a Rákosi Mátyás Páncélos Tiszti Iskolára. 
Oda rögtön felvettek, az első évet kitűnően is 
végeztem, hála a szakmai érettségimnek, il-
letve annak, hogy a katonai dolgok, mint a 
térképolvasás, mindig is tetszettek. Viszont 
egy idő után, ahogy egyre többet figyeltem, 
hogy a civil emberek hogyan viszonyulnak 
hozzánk (megjegyzem: az egyenruhánk na-
gyon hasonlított az „ávós” egyenruhához, 
emiatt sokszor össze is keverték azzal), és a 
családi helyzetünk is egyre bizonytalanabb 
volt, megmondtam a századparancsnokom-
nak, hogy nem maradok itt. De az iskola 
miatt három évet így is, úgy 
is le kellett volna szolgálni. 
A családom miatt azonban 
átirányítottak Veszprémbe 
gépjárműparancsnok-he-
lyettesnek, mert ott épp 
nem volt senki. Az úgyis 
csak kétéves volt, utána le-
vehettem az egyenruhát. A 
leszerelésem után hazajöt-
tem. Volt már némi vasúti 
gyakorlatom, a „kapagyár-
ba”* akartak művezetőnek, 
de a honvédség miatt ez 
kiesett. Aztán mégis oda 
kerültem. Jó iskola volt de 
„félreállt az orrom”! Szét-
bontani a vasúti kocsikat, 
pisztollyal vágni a szegecseket, mindenféle 
„alantas” munkák! Legutoljára a mozdony-
szereldébe kerültem. Ott már lényegében 
mindent megtanultam, ami szükséges volt. 
Miután végeztem, visszakerültem Miskolcra, 
a járműjavítóba. A pénz viszont nagyon kevés 
volt, ezért jelentkeztem a fűtőházhoz mint 
mozdonyvezető-gyakornok. Persze itt előbb 
meg kellett tanulni fűteni, és minden „apró-
ságot”. Közepes eredménnyel végeztem aztán 
a mozdonyvezetői vizsgán, csak kicsit nehéz-
kesen, ugyanis tudtam én mindent, de elmon-
dani, szabatosan megfogalmazni, az nehezen 
ment. 

Amikor elkezdtem mozdonyvezetőként 
dolgozni, 24-48 órás rendszerben dolgoztunk. 
A Miskolc–Füzesabony közötti vonali tarta-
lékon jártam először. Utána a Gömöri pálya-

udvaron voltam, viszont mivel a fővonalra 
kevés ember jutott, inkább segédkezelők 
voltak nagyobb számban, akik nem mehettek 
vonalra, nemsokára beosztottak a fővonalra. 
Az úgynevezett „Dani-vonatokra” kerültem, 
ezek átállítós vonatok voltak „D” megjelölés-
sel, innen a név. Közben a motorvezetői vizs-
gát is letettem, ráadásul a technikusi végzett-
ségem miatt nem is kellett

tanfolyamra menni, csak a gyakorlatot 
megszerezni és levizsgázni. Ezt jelessel vé-
geztem! Időközben találkoztam egyik volt 
osztálytársammal a gépipariból. A 403-as 
indulására várakoztunk, amikor felkiabált a 
gépre. Nagyon meglepődtem! Mint kiderült, 
ő akkor Nyergesújfalun, a VISCOSA-gyárban 
dolgozott, és hívott oda művezetőnek. Azt 
sem tudtam, hol van az a Nyergesújfalu. De 
közben eszembe jutott, hogy akkor, amikor 
az M44,008-assal jártam teherpróbákra, 
Rákosrendező meg Dorog közé, akkoriban 
hallottam a város nevét. Többször megbe-

széltük, végül a lakáslehetőség döntött: a gyár 
mindjárt kétszobás lakást ajánlott. Végül hat 
év után leszámoltam Miskolcon, átjöttem ide, 
kis kanyarral a lakást is megkaptam. Hét évig 
dolgoztam a kazánházban, de mindvégig 
hiányzott a mozdony, a sínek világa. Ezért – 
mivel egy katonatársam Komáromban volt 
– jelentkeztem is a fűtőházba, ahol akkoriban 
szintén kevés volt a mozdonyvezető.

Az 1969-es mohai baleset után az akkori 
komáromi fűtőházfőnök elküldött tiszti isko-
lára. Miután kitűnőre végeztem, Vágh Károly, 
az igazgatóság gépészeti osztályának vezető-
je mindenképpen szerette volna, ha beme-
gyek én is az igazgatóságra. De akkor Nyer-
gesújfalun laktunk, nehézkes lett volna a 
bejárás. Emiatt kihelyeztek Almásfüzítőre 
művezetőnek. Húzódoztam, de nekem akkor 
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sági ülnöknek jelöltek, ez három hónapig 
tartott, de folyamatosan „viszketett a fene-
kem”, nem tetszett az íróasztal. Vissza is kér-
tem magamat, ezután azonban mozdonyirá-
nyító lettem az igazgatóságon. Ha csak 
lehetett – főleg az öregebb mozdonyvezetők-
nek –, mindig segítettem, ha kértek, hogy 
kicsit hamarabb végezhessenek. De ez megint 
csak iroda volt. Visszakértem magam Komá-
romba, a fűtőházhoz mozdonyvezetőnek. 
Próbáltak volna marasztalni, akárhol is vol-
tam, de mindig helyezkedtem vissza a gépre, 
ahol én határozom meg, hogy mit csinálok, 
a munkastílusomat. Aztán egy kollégámat 

kisegítve mentem át Dorogra. De ott is mindig 
csak az íróasztalt kaptam meg, emberekkel 
foglalkozni viszont sosem szerettem annyira. 
Főnökhelyettes és motorreszortos voltam 
négy évig, aztán szerencsére jött két frissen 
végzett mérnök, egyébként mindkettő tanít-
ványom is volt, ők beültek a helyemre, és 
ismét ki tudtam menni utazni – hál’ Istennek! 
De ekkor már maradtam Dorogon egészen 
nyugdíjazásomig, 1989. február 9-éig. Moz-
donyvezetőként 1988. december 7-én, reggel 
7 óra 30 perckor fejeztem be az utolsó  szol-
gálatomat. Ezalatt nagyjából tizennyolc évet 
utaztam gőzösön, időnként persze mással is. 
De akkoriban huszonöt év mozdonyszolgálat 
után amúgy is elküldték az embert nyugdíjba. 
Hívtak persze utána is vissza, de megúsztam 
sok esetet, nem kerültem börtönbe, én már 

nem akartam visszamenni. A VISCOSA még 
igényt tartott rám mint nyugdíjas. A bejövő 
és kimenő kocsikat vettem fel, és adtam át, 
tehát itt is a vasúti résszel foglalkoztam, de 
pár év után véglegesen nyugdíjba vonultam.

Völgyvidéken és síngerincen át… 
A 2020-as reggeli személyvonatot hoztuk 
324-essel Székesfehérvárról, amikor Ászár-
Keményítőgyár után a vonalbejáró lekörözött 
minket a lámpájával. Nem volt, mit tenni, meg 
kellett állnunk.

– Mi baj van? – kérdeztem.

– Mester úr! Jöjjön le a gépről, nézze meg 
maga is, mert nem merem elengedni magu-
kat! Hát kérem, 1896-es resicabányai sínek 
voltak a másodrendű fővonal nyílt pályáján 
beépítve! Jártam én arrafelé Szergejjel is, 
pedig annak tizenkilenc tonna körüli a ten-
gelynyomása, a 324-es ahhoz képest sokkal 
könnyebb. Na, a lényeg, hogy egy nagyjából 
hatméteres darabon annyira el volt használ-
va, kopva a sín, hogy a sínkorona teljesen 
eltűnt, csak a gerinc maradt meg. Azt mond-
tam a vonalbejárónak:

– Ide figyeljen! Ha már idáig eljöttünk, itt 
nem maradunk, akkor valahogy átmegyünk! 
De maga ide áll, és figyeli! A fűtőmet is lekül-
döm, hogy nézze ő is, ha bármi baj lenne! 
Szépen lassan elindultunk, és óvatosan át-
battyogott az összes kerék a gerincen. Mikor 

az utolsó kerék is fennmaradt, fellélegeztünk, 
és onnan már rendesen mentünk tovább. 
Utána nem sokkal elkezdték átépíteni a va-
sutat Komárom és Fehérvár között.

Enyém az elsőbbség! A tornanádas-
kai vonalon dolgoztunk éppen 376-os moz-
donnyal. Szerencsére akkor még nem volt 
átépítve a vonal, viszonylag kis sebességgel 
mehettünk csak rajta. A diósgyőri vasgyárhoz 
vittünk vonatot a bányából. Nagyjából 600 
tonna volt a vonat, a 376-os arrafelé nem bírt 
többet. Egy útátjárónál látjuk, hogy közeledik 
a pályához szép lassan egy lovaskocsi. Rá-

fütyültünk persze, de oda se neki, jött 
tovább. Tudtam, hogy már nem fo-
gunk megállni, de gyorsfékeztem, 
persze. A kocsi végét kaptuk el, a 
kocsis kirepült, az istráng elszakad, 
a lovacska meg irány haza! – el is 
szaladt. Megnéztük az öreg parasztot. 
Jól volt, de kicsit kótyagosan mindjárt 
leteremtett minket:

– Az anyátok istenit! Hányszor 
mondtam már, hogyha én jövök er-
refelé, akkor az enyém az elsőbbség, 
nem a tiétek!!!

A fűtővel szinte majd megszakad-
tunk a nevetéstől. Aztán a lovat kér-
deztük, mi lesz vele? El is komorult 
egyszerre az öreg:

– Na, az asszony megver engem! 
– hangzott a melankolikus válasz. 
Aztán az állomáson, mikor beértünk, 
mondtuk a szolgálattevőnek, mi tör-
tént, de megnyugtatott, nem az első 
eset már vele, ne jelentsük. A fűtőm-
mel sokáig emlegettük az sztorit, 
mindig csak nevetni tudtunk rajta, 

bosszankodni egy percet sem.

Száguldás a vízmosásban Az esti 
401-es gyorsvonatot hoztuk, a 424,211-es gőz-
mozdonnyal. Pécel előtt a pálya elég mocsa-
ras területen halad, és épp kijutott az égi 
áldásból is, zuhogott rendesen. Behúztuk az 
ablakokat a mozdonyon, épp csak pislogtunk 
kifelé, amennyire a víztől lehetett. A biztonság 
kedvéért minden lámpát felkapcsoltam a 424-
esen – egyébként jó világítása volt! Egy helyen 
egyszer csak olyan finoman megbillent a 
mozdony, mintha hintázott volna egy kicsit. 
A fűtők is megjegyezték a dolgot, de ennyiben 
maradtunk, nem tulajdonítottunk nagy jelen-
tőséget az esetnek. A 424-es kilencven kilo-
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méterre van engedélyezve, de itt azért olyan százas tempóval mehettünk nagyjából. Beértünk 
a Keletibe, bementünk a fűtőházba kiszerelni, megfordulni. 

Akkor még nem is szóltak hozzánk, csak reggel mondták, hogy megint csak meg kéne for-
dulni, mert Vác felé megyünk vissza.

– Vác felé?- kérdeztem.
– Igen, mert a hatvani vonalon nem lehet elmenni!
– Hogyne lehetne, hát most jöttünk meg onnan az éjszaka! – értetlenkedtem.
Hát kiderült, hogy a vihar nyolc méter hosszban kimosta a pályát. Akkor jött csak a pálya-

mester, akitől megtudtuk, hogy mi jöttünk át utoljára azon a szakaszon.
– Tudják, milyen szerencséjük volt? – Hogy valóban mekkora szerencsénk volt, azt csak az 

elbeszéléséből tudtuk meg. Azzal a nagy sebességgel, amivel mentünk, némi hintázással ugyan, 
de az egész vonat nagyon rövid idő alatt át tudott haladni a vízmosott részen.

Úgyhogy elmentünk Vácra, de ott akkor inkább csak kisgépeket fordítottak, azokhoz volt 
méretezve a korong is. Aztán csak sikerült megfordítani a 424-est, de nagyon centizni kellett, 
hogy ne akadjon el a nyomkarima!

Dani Szabolcs

Ferencvárosban kezdte majd’ hatvan 
éves pályafutását a 424,015-ös, melynek 

„konyháján” Makó Zoltán kezeli a 
szabályzót. itt már utolsó fővizsgája után 

tért vissza Szegedre, erre utal az akkor 
korszerűnek számító D2-es fékezőszelep is. 

(Nagy József felvétele)
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új generációs ECx 
vonatok beszerzésére

Először Berlin és Amszterdam között közlekednek majd,nem lesz szükség mozdony-
cserére így a menetidő félórával, 5 óra 50 percre csökken. Ezt követően az északi-ten-
geri üdülőhelyek és Bajorország  kap ECx összeköttetést Köln városával. Berlin és az 
északi-tengeri Sylt  között szintén ECx közlekedik a jövőben. Ahhoz hogy a régi EC 
vonatokat új generációs szerelvények váltsák fel, legalább száztagú flottát kell besze-
rezni. A szerelvény többáramnemű mozdonyból és tizenhét kocsiból áll majd, a vonaton 
570 ülőhelyet alakítanak ki. Ezenkívül minden kocsiban nyolc kerékpár elhelyezésére 
lesz lehetőség, és gondoltak a sí és snowboard felszerelések tárolására is. A nagymére-
tű poggyászoknak külön helyet biztosítanak, minden kocsiban lesz Wifi. A vonat maxi-
mális sebessége 230 Km/h.

Az új vonatok egy fejlesztési program részét képezik, melynek célja a távolsági for-
galom javítása, a vasúti szolgáltatások minőségének emelése. Az elmúlt évben 145 
millióan utaztak távolsági forgalomban, míg a program 2015. évi indulásakor 130 mil-
lióan. A német vasúttársaságot sok kritika éri a vonatkésések és a nem megfelelő szol-
gáltatás miatt, a szövetségi kormány elvárása a problémák gyors kezelése.

forrás:spiegel.de fotó:DB AG

A német vasút 

A spanyol Talgo 
gyártja majd 

a német vasút 
megrendelésére 

azokat a vonatokat, 
amelyekkel a 

távolsági közlekedés 
színvonalán 

kíván javítani a 
vasúttársaság. 

2023 év végére az 
első huszonhárom 

szerelvény 
szolgálatba áll.

550 millió eurót költ 
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romlott a menetrendszerűség
Közérdekű adatigényléssel 

fordult az Index a MÁV-hoz, 
hogy megtudja, mennyit kés-
tek tavaly a személyszállító 
vonatok. A MÁV szerint a 
személyszállító vonatok 
2018-ban jóval többet késtek, 
mint 2017-ben:az összes já-
ratot számításba véve a késé-
si idő tavaly 2 120 970 perc 
volt, ami 4 évnek felel meg, 
míg ez a mutató tavalyelőtt 
3,5 év. A vasúttársaság sze-
rint a a romló tendenciát a 
Budapest-Pécs ,  Buda-

pest-Miskolc és Budapest-Debrecen vonalakat érintő nagymérvű pályarekonstrukció okoz-
ta. A számokból kiderült az is, hogy az országos vasúthálózaton 2018-ban több mint 1 031 
081 személyszállító vonat közlekedett, ezek 87 százaléka (893 563 járat) menetrend szerint 
érkezett a célállomásra, vagyis 13 százalék késett, szemben a 2017-es 11,55 százalékkal. Az 
összes járatra vetített késés átlagosan 2 perc volt tavaly.

A kiemelt fővonalakat vizsgálva a legtöbb késés a Budapest-Debrecen, Budapest-Miskolc 
és a Budapest-Pécs vonalon keletkezett, míg a menetrendszerűség a Budapest-Esztergom 
és a Budapest-Székesfehérvár, tehát a már átépített vonalakra volt leginkább jellemző. 

2018-ban több elővárosi vonalon, így a Budapest–Pusztaszabolcs valamint a Budapest–
Hatvan szakaszt érintően, átépítés kezdődött. A vasúttársaság azt várja a Kelenföld–Száz-
halombatta és a Budapest–Hatvan vonalszakasz teljes felújítása után, hogy stabilabb, ki-
számíthatóbb lesz a menetrend, a nagyobb pályasebesség révén csökken az elővárosi 
vonatok menetideje, az átmeneti kényelmetlenségek után pedig magasabb színvonalú 
szolgáltatást vehetnek igénybe az utasok és az áruszállító vasúti társaságok.

A MÁV szerint a magyar vasúti személyszállítás járatpontossági adatai alapján az európai 
középmezőnyben foglal helyet. A 2016-2017. években nemcsak a román és bolgár vasútnál 
voltunk pontosabbak, de menetrendszerűségben megelőztük az egyesült királysági és a 
francia vasutat is. A MÁV azt is hozzátette, hogy az EU 26 tagországában tavaly január-feb-
ruárban végzett Eurobarometer felmérés szerint azok a magyar válaszadók, akik használ-
ják a vasutat, húsz szempontból tizennyolcban elégedettebbek, mint az uniós átlag. “A já-
ratok megbízhatóságával és menetrendszerűségével a nálunk megkérdezett utazók 77%-ban 
elégedettek, ugyanakkor az EU-s átlag 65%”, közölte a MÁV. Ugyanakkor a kutatás más 
adatait vizsgálva megállapítható, hogy a “teljesen elégedett” válaszadók arányában minden 
területen a rangsor vége felé, és bőven az EU-átlag alatt helyezkedik el a MÁV szolgáltatá-
sa az utasok szerint.

Tavaly négy évet 
késtek a MÁV-START  
személyvonatai, 

A menetrendhez 
képest összesen 
négy évet késtek 
a személyszállító 
vonatok 2018-
ban, többet, mint 
azt megelőzően. 
A MÁV szerint a 
hálózaton folyó 
pályafelújítások, 
korszerűsítések 
miatt romló a 
tendencia. A legtöbb 
késés a Budapest-
Debrecen vonalon 
jött össze
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A szakma 
becsülete
Mozdonyvezető-gyakornok koromban kevés időt töltöttem a 
beíróban. Mielőtt valaki kajánul elvigyorodna, leszögezném, 
ezt nem dicsekvésből mondom! Akkoriban simán ment az élet. 



2019. március 25

A
 S

Z
A

K
M

A
 B

E
C

S
Ü

L
E

T
E

Mindent el lehetett intézni helyben, akár 
munkaidőben, és az ügymenetekből sem 
kellett doktorálni. Nem meglepő hát, amikor 
éppen a beíróban voltam nem igazán érde-
keltek a falon lógó hirdetmények (gyakor-
nokként amúgy is kevés vonatkozott rám), 
pedig akkoriban ez a közlési mód volt a 
domináns; sok információ terjedt szájról-szá-
jra, de a faliújságról lehetett pontosan meg-
tudni a metódusokat. Érdekes, az elektroni-
ka korszakában még mindig virágzó ez az 
információs csatorna.

Manapság sok minden tudnivaló elér hoz-
zánk: nem csak a faliújságról, hanem a táb-
lára kapott elektronikus levelekből is, sőt a 
bérszalaghoz kapott hírlevelek útján, vala-
mint a céges-, és érdekvédelmi sajtótermé-
kekből is. Ha szakítunk időt az információ 
átbogarászására meglepő dolgokat tudha-
tunk meg – ezért ne morgolódjunk Ördög 
Marikára, az ő munkája igenis hasznos! 

Az információ sodrában evezve, meglepett 
az a számos kinyilatkoztatás, amely a vasu-
tas munka értékét méltatja. Úgy tűnik, fon-
tos lett Cégünknek a sorsunk! Legalábbis a 
propaganda ez – elég régóta.

-- A 2015. októberi bérszalag hírlevelé-
ben ez olvasható: „A MÁV-Start Zrt. 
menedzsmentje elkötelezett abban, 
hogy a stratégiai munkaköreiben 
foglalkoztatottak helyzetére kiemelt 
figyelmet, odafigyelést fordítson. Fo-
kozottan érvényes ez a nagy szakmai 
gyakorlattal és az ehhez kapcsolódó 
t ö b b  é v t i z e d e s  v a s ú t i  
tapasztalattal rendelkező munkavál-
lalóinkra.”

-- Ugyanezen az orgánumom keresztül 
szólt hozzánk Csépke András vezér-
igazgató úr 2016. augusztusában: „Az 
elmúlt időszakban sajnos a szüksé-
gesnél kevesebb figyelem jutott mun-
katársaink megbecsülésére, a szük-
séges utánpótlás biztosítására. 
Számos munkatársunk érezhette azt, 
hogy magára maradt a problémáival, 
holott a vasutas tradíciók éppen az 
ellenkezőjére tanítottak bennünket. 
Itt az ideje, hogy ezen változtassunk!”

-- Októberben pedig ezzel simogatott a 
Vezérigazgató Úr: „A MÁV-Start Zrt. 
vezetése – a korlátozott anyagi lehe-
tőségek mellett – lépésről-lépésre 
megvalósít minden olyan intézkedést, 
amely az Önök elégedettségét folya-

matosan növeli: legyen az bérfejlesz-
tés, a béren kívüli juttatás növelése, 
kíméletesebb vezénylés vagy éppen 
a munkakörülmények javítása. Az 
alábbiakban is megerősítést adunk, 
hogy folytatjuk az elkezdett munkát 
és továbbra is felelősségteljesen gon-
doskodunk a tenni akaró kollégákért. 
Ahogy korábban ígértük: aki többet 
tesz a vasútért, azokért a vállalat is 
többet tesz, biztosan számíthat 
ránk!”

-- A kedvencem, a beírókban is kifüg-
gesztett (2016. július), Integrált Irá-
nyítás Politika mottója: „Elégedett 
munkatársakkal az elégedett utaso-
kért, a kiszámítható, színvonalas 
személyszállításért!”

-- Legújabb vezérigazgatónk, Ke-
rékgyártó József az alábbiakat nyi-
latkozta: „Célom, hogy igazán em-
berközpontúvá tegyem a vasutat. 
Kellő figyelmet kell fordítani egyfelől 
az utasainkra és az igényeikre, más-
felől pedig Önre, mint munkaválla-
lóra.”, „Alapvető emberi igényünk a 
siker és a megbecsülés és ezt közö-
sen el is fogjuk érni.” 

A fenti sorjázás, érdemi lépések nélküli, 
kb. 40 hónapot ölel fel! Mégis, mi tart eddig? 
Felértékelték egyáltalán a szakma becsületét?

A PR (piár) ismét egész jó – legalább ők 
profik! Valami ilyesmire vágyik az ember; 
kellemes elmélázni az olvasottakon. Szerin-
tem a bukta ott van az egészben, hogy nem 
kell több évtizedes vasutas múlt a gyors 
eszméléshez. Valahogy olyan, mint kitölteni 
egy lottót: néhány nap álmodozás a nagy 
nyereményről, aztán irigykedve nézni azt a 
néhány szerencsés nyertest. Mert a változá-
soknak vannak nyertesei, de a nagy többség 
csak álmodozik a jólétről – és nem csak a 
pénzről van szó! Ugyanis a jó vasutas feje 
fölül nem csak a pénz hajtja el a felhőket! 
Ráadásul, mindenki tudja: előbb-utóbb ki-
bújik a szög a zsákból. Vezetőink nem sze-
retnek gondjainkkal foglalkozni, utálnak 
minket simogatni, a lenézés, az erőfitogtatás, 
a káröröm kedveltebb szórakozás. A saját 
pecsenye mindig fontosabb, ezért ez a vasút, 
sosem fog egy bizonyos szint fölé emelkedni 
– és már közel a határ! 

Természetesen a probléma sokrétű! Szü-
lessen bármilyen jobbító szándék, megvaló-
sulása félúton mindig elakad. Mert vannak, 

akik segíteni szeretnének az egyszerű vasu-
tason, de majdnem biztos, azok főnökei már 
a saját szempontjaik szerint értékelik a hely-
zetet – nekik pedig saját magukon kívül 
semmi nem számít. Tehát van valahol egy 
pajzs, amit se alulról, se felülről nem lehet 
áttörni; így nézve világos: a probléma rend-
szer szintű. A módozatok megválasztásában 
nyilván szerepe van a pénznek is, de a sze-
gény ember háza is lehet takaros! Azonban 
egy hibás rendszer csak rossz eredményt 
szülhet. Jól működő vasút nélkül nem lesz 
jól működő vasutas sem! A következtetést 
mindenki vonja le maga!

A vontatási főnökség korszakban minden 
fűtőház egy közösség volt: sok mindent tud-
tunk egymásról – mondjuk ez ma is így van. 
Az üzemeltetési részleg a napi munka elvég-
zésében majdnem minden hatáskörrel ren-
delkezett: milyen fordában jársz, beosztott 
gépen utazol, szabadság ütemezés, stb. A 
vontatási főnök ennél többet is el tudott in-
tézni, például egy szolgálati lakást, vagy akár 
a sorsod jóra fordulását is. Ha az ember 
becsülettel dolgozott, akkor az adott esetben 
be volt tudva. Azaz, akkoriban jóval több 
figyelmet kapott az ember, mégsem kellett 
folyton a háta mögé tekingetnie: nem volt 
rendszeresítve kollégát bejelentő rendszer. 
Ha úgymond a rendesebb fajta voltál, akkor 
több sanszod is volt! Mindez azért volt lehet-
séges, mert ismertük egymást, ezért hozzá-
szoktunk a tisztességes munkavégzéshez – 
persze volt, aki nem adott magára!

Manapság már az is megtiszteltetés, ha a 
főnöknek névről beugrik az arcunk! A sze-
mélyzeti reszortos ma már csak ügyintéző, 
adminisztrál: csak akkor tud többet rólad, 
ha sokszor találkozik a neveddel, lehet olyan, 
akiről még az életben nem hallott. Szóval, 
lehet bármit hangoztatni, de az itt eltöltött 
több évtizeded, megtanított arra, hogy a szép 
szólamok mögött általában nincs semmi. 
Hogyan akar tenni értem valaki, aki nem is 
ismer, vagy nincs hatáskör a kezében, és 
felülről folyvást leugatják? Az elmúlt évben 
öten mondtak fel. Gondoljátok megkeresett 
valaki a vezetők közül, hogy mi az emberek 
gondja-baja? Á, dehogy! Kit érdekel! Húzzon 
mindenki a búsba!

Sokszor hallom: régen jobb volt a vasút. 
Mi változott? Öregebbek lettünk: kevésbé 
toleránsak, már a büszkeségünk is megko-
pott szakmánk iránt. Némi elismerés javíta-
na a közérzeten? Lehet. Nem muszáj szóban, 
lehet gesztusban is, vagy legalább egy jó 
forda képében. Legalább köszönetképpen, 
mert megköszönni nem igen szoktak bármit 
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cégből, pontosabban ez is! Illetve vannak 
köszönőlisták, de az más célból. Pedig tud-
hatnák: siker nélkül nincs elhivatottság! 
Talán ezen javíthatna a Cég! A mezei vasutas 
szóbeli vállon veregetése nem kerül pénzbe. 
Kíváncsian várom felpörögnek-e valaha is a 
rotorok!

Többen mondják: hiszen, minden nap van 
dicséret. Igen! Ki ne hallotta volna a régi 
bölcsességet: „A vasúton az a jutalom, ha 
nincs lecseszés!” (a lecseszés szó helyett 
mást is szoktak mondani). Jó ez a helyzet? 
Vezetői szinten mindenképp! A jobbágynak 
csak az alázatos szolgálat lehet a jussa!

A jó pap holtig tanul! – tartja a közmondás. 
A jó vasutas is, mert a nyugdíjat egyre keve-
sebben érik meg. Azonban hiába minden, 
ugyanis a vasúton mindig van valaki, aki 
jobban tudja nálad azt a szóban forgó vala-
mit. Legalábbis, ha jól adja elő magát az il-
lető, simán megtéveszt! Számtalanszor elő-
fordul, a másik csak képzeli fölényét, 
azonban kénytelen vagy ráhagyni – főleg, ha 
bekártyáz! Tehát sosem lehetsz biztos ma-
gadban! Ha mégis, akkor könnyen érhet 
meglepetés!

Az utasítások erdejében csak a gyakran 
járt ösvények jelenthetnek némi oltalmat, 
ugyanis a fák közé betévedve hamar talál-
kozhatsz egy vaddisznóval – igaz a csapáson 
is bóklászhat egy-egy, vágyakkal, ötletekkel 
telve. A sűrűben hiába ismered a flórát, a 
vaddisznó jobban ismeri – legalábbis őkelme 
úgy tudja; ami vitathatatlan: ő az erősebb, 
ráadásul nálad biztos hangosabban röfög! 
Sajnos, ennyi elég a sikerhez – természetesen 
az övéhez!

Bizonyos pozíciótól felfelé, általában ros�-
sz szemmel néznek ránk. Mondom általában, 
mert léteznek jóindulatú főnökök is, csak 
vannak, akik valahonnan, őrájuk néznek 
ferde szemmel – keskeny a mezsgye! Ezek a 
ferde hajlamúak sosem fogják felfogni a 
mozdonyvezetői szakma értékét! Gondolják: 
a sok hülye bokszos mindig keveri a ... amit 
nem kéne. Pedig legtöbbször csak arról van 
szó, hogy nem akarunk beledögleni a mun-
kába – utasainkkal együtt. Uraim, itt nem 
babra megy a játék! Nem tudták? Az élet 
mindig drága, de az értékes meg a drága nem 
mindig ugyanazt jelenti! Sors nyiss nekem 
tért!*

A vezetői intézkedések célja a változtatás 
– nem mindig a köz javára. Egy döntés hul-
lámokat kelt a célterülettel összefüggésben 
és több mechanizmus működésére követ-
kezménnyel van. A változások óhatatlanul 

kihatnak életünkre is. A pozitív eredmények 
emelik a vezetői tekintélyt, habár úgy tűnik 
ennek nincs prioritása. Nyilván mindenkinek 
más a fontos. A mozdonyvezetői értékrend, 
a kollegialitásra, a szakmai felkészültségre 
épül. Nyilvánvalóan értékrendünk nem azo-
nos az erdei kucuéval, ez a vasutasnapi listán 
is látszik. Önjelölt bölcseink nem szaggatják 
az almát a tudás fájáról, pedig erőfeszítésük-
nek jóízű gyümölcse lenne. Szerencsére, mi 
még nagyrészt képesek vagyunk egymás 
munkáját értékelni – persze, vannak kivéte-
lek ők a csókosok. Félreértés ne essék, min-
denkinek szíve-joga megválasztani hogyan 
halad előre!

Sok ember kedveli a masinisztát, de van-
nak, akik nem. Sajnos, sokszor mi magunk 
is tehetünk a negatív kritikáról – ezen a téren 
még van javítani való! Közöttünk is van jó 
értelemben vett okos Peti, meg abszolút ér-
telemben vett buta Peti. Egyet azért ne fe-
lejtsünk: amitől felnézhetnek ránk azt együtt 
értük el!

Volt-e részed olyan dicséretben, amelyet 

utas, más vasutas kolléga, a baráti kör egy 
tagja, vagy családtag nyújtott? Kimondatla-
nul, gesztusként gyaníthatóan: igen! Gondo-
lom, túl harsány még nem nagyon, de a 
csendes tisztelet hullámai már biztosan el-
értek. De érdemlünk-e egyáltalán vállvere-
getést, vagy csak megvető szavak a jussa a 
nagyképű bokszosnak? A szakma vagy a 
hivatás, esetleg e fogalmakat élettel megtöl-
tő személy, vagy mindhárom dolog együtt-
véve becsülendő?

A nem szakmabeliek, hozzá nem értők 
gyakran övezik a vasparipa urát csodálattal. 
A laikusok néma áhítata bármennyire is 
szívet melengető, lássuk be, a mozdonyve-
zetői mivoltodnak szól, nem pedig neked – 
hacsak nem ismer az illető. Ilyenformán 
semmiképp nem képességeid nagyrabecsü-
lését jelenti, hanem a szakma nimbuszáról 
van szó. Édesapám számtalan tettemet illet-
te már rosszallással, de mozdonyvezető pá-
lyámról mindig kedvességgel és szeretettel 
beszél – ez pedig igencsak jól esik nekem! 
Ebből is nyilvánvaló, hogy a mezei mozdony-
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vezető szereti hivatása különlegességét. 
Életünk két összetevője: egyik maga a moz-
donyvezetői lét, a másik az, hogy milyen jó 
vagy abban, amivel a kenyered keresed. A 
mozdonyvezetői létnek két eleme: a család 
(egyedül állóknál az otthon melege) és a 
munkahely. Ahhoz, hogy igazán jól érezd 
magad a bőrödben, létedben és szakmádban 
kellenek a sikerek, a megerősítések! A jó 
mozdonyvezető ismeri a saját félelmeit, és 
tudja melyik az az adottság, amelynek híján 
van. A buta mozdonyvezető vak: azt gondol-
ja neki már nincs min csiszolnia!

A vasutas kollégák elismerését a legnehe-
zebb kivívni. Úgy tapasztalom, hogy ott né-
mileg fordított a helyzet az előbbi megálla-
pításokhoz képest. A vasutas kollégák 
ismernek téged: a barátság neked szól! Ha 
bunker vagy velük, lehetsz akármilyen ász, 
soha nem kerülsz dobogóra náluk! Ha képes 
vagy „leszállni a mozdonyról” és szakmailag, 
rugalmasságban megfelelsz az elvárásaik-
nak, gyakorlatilag mindent el tudsz intézni 
magadnak, mert a vasút haveri alapon mű-

ködik jól: nem a tengernyi gyagya szabályo-
zástól, hagymázas projektektől, e-lear-
ning-től! Ám az elismertség sokrétű!

Még vasutas kollégáink sem ismerik a 
mozdonyvezető életformát teljes keresztmet-
szetében! Hallomásból, beszélgetésekből 
némi betekintésük van arról, hogy mi törté-
nik a berkeinkben, de körülbelül annyi fo-
galmuk van a mi valóságunkról, mint amen�-
nyi nekünk arról, hogy mi folyik egy 
váltóállító toronyban: halvány. Ránézésre 
annyi látszik, hogy a vezetőálláson megy a 
hepizés. Ránézésre, sokszor nekem is úgy 
tűnik, hogy a váltókezelő élete – ahogy a 
pécsi kollégák mondanák – tök dzsessz. 
Azért mindketten érezzük, sokszor tapasz-
taljuk is, hogy ez nem teljesen igaz. Jó lenne 
megélni egymás mindennapjait, hogy jól 
tudjunk igazodni egymáshoz! A jó kapcsolat 
legfőbb záloga a kölcsönös jóhiszeműség – 
persze, vakon ne bízzunk senkiben, az egyik 
szemet mindig tartsuk résnyire nyitva!

Sok vasutas kolléga szeretne mozdonyve-
zető lenni. De miért van ez így? Végignézve 

a szutykos szolgálati helyeken, 
embert próbáló körülménye-
ken, megtapasztalva a megalázó 
anyagi elismerést: nem megle-
pő, hogy a mozdony vezetőállá-
sának presztízsét, és a talicská-
nyi fizetést kívánja magának a 
mezei vasutasok nagy része. Mi 
azért tudjuk, hogy ez délibáb. 
Fontos piaci mutató, hogy miért 
mit adunk – mennyi az árfo-
lyam! Itt sem rózsás a helyzet!

A fizetés, az egy dolog, de mi 
az, amit cserébe kell adni? A 
Cég szerint mindened: az egész-
séged, a családi életed, a hited, 
sőt tedd kockára utasaid életét, 
vagy a vonaton szállított áru 
épségét is! Te hozz áldozatot 
azért, hogy a forduló szerkesz-
tők és vezénylők könnyen, gyor-
san, egyszerűen végezhessék a 
munkájukat, főnökeid pedig 
költséghatékonyak legyenek. 
No, ez már elég rossz üzletnek 
tűnik!

Kár, hogy nem jutunk el odá-
ig sem, hogy cselekvő partnerek 
legyünk! Önfejű megoldásokból 
nincs hiány, csakhogy a ripa-
csok előadásáról elmenekül a 
néző! A publikumból, már so-
kan, más, tehetségesebb társu-
latnál kerestek élvezetesebb 

szórakozást! Ráadásul, nemcsak a kitalált 
művek tálalásával van gond, hanem a témá-
jával is! Valószínűleg azért nem kérdeznek 
meg minket arról, hogy mit szeretnénk, mert 
nem A NAGYÉRDEMŰKÉNT tartanak szá-
mon, hanem legjobb esetben is, bagázsként 
gondolnak ránk. Ez nem a szakma becsüle-
tére válik! Dumálni persze lehet! A sűrűn 
emlegetett: „Kellő figyelmet kell fordítani 
Önre!” jelmondat furán hangzik, mert ugyan 
megalakultak a területi forduló szerkesztő… 
– nem is tudom mi a helyes megszólítás – 
...hagyományőrző klubok, a minőségi fordu-
lók váratnak magukra. Mondja meg már 
valaki, hogy a megbecsülés, per pillanat, 
miben leledzik?!

Nagy a csönd. Így, az orientációs utazáso-
kon résztvevő leendő kollégáknak, nem tu-
dok másról mesélni, mint arról, hogyan 
próbáljanak védekezni a farpüré eső ellen. 

Petőfi Sándor
SORS, NYISS NEKEM TÉRT...

Sors, nyiss nekem tért, hadd tehessek
Az emberiségért valamit!
Ne hamvadjon ki haszon nélkűl e
Nemes láng, amely ugy hevit.
Láng van szivemben, égbül-eredt láng,
Fölforraló minden csepp vért;
Minden sziv-ütésem egy imádság
A világ boldogságaért.

Oh vajha nemcsak üres beszéddel,
De tettel mondhatnám el ezt!
Legyen bár tettemért a díj egy
Uj Golgotán egy új kereszt!

Meghalni az emberiség javáért,
Mily boldog, milyen szép halál!
Szebb s boldogitóbb egy hasztalan élet
Minden kéjmámorainál.

Mondd, sors, oh mondd ki, hogy így halok 
meg,
Ily szentül!... s én elkészitem
Saját kezemmel azon keresztfát,
Amelyre fölfeszíttetem.

Veres Győző
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A jobbik részével kezdve pár képpel szem-
léltetném a tagcsoportjaink és a területünk 
Báli időszakát s annak rendezvényeit, ame-
lyeket a több éves hagyományoknak megfele-
lően rendeztek meg a tagság és hozzátartozó-
ik részére a Délis és Keletis tisztségviselőink.

A MOSZ Keleti december 20-án tartotta 10. 
Keletis Karácsony rendezvényét. Ennek kere-
tei között elbúcsúztatta a közelmúltban nyug-
díjba vonult kollégáinkat. Dobos Ferenc, Vio-
la Ferenc, Koncz Csaba, Ladányi József, 
Szendrei László, Gajdos Pál, Karsai János, 
Tusán József, mozdonyvezető, Halász István és Milánovits István 
oktató és mindent tudó akik valamennyien a Keletis közösségnek 
a tagjai. A munkáltató képviseletében Német Zoltán személyzet-
biztosítási vezető beszélt a nyugdíjba vonult mozdonyvezetők vas-
úti pályafutásáról, megemlítve a legfontosabb adatokat, megköszön-
ve munkájukat, majd a MOSZ Keleti tagcsoport tisztségviselői Kass 
Tibor és Kiss András átadták az erre az alkalomra készített aján-
dékot.  Ezután a résztvevők rövid megemlékezést tartottak, a 2018-
ban elhunyt keletisek tiszteletére. Az ünnepi pillanatok után vette 
kezdetét a Keletis Karácsony....

Február 22-én tartottuk ez évi első területi Fórumot a MOSZ 

Központban, melyet továbbiak követnek, de akkor már a telep- és 
szolgálati helyeinkre megyünk. Minden tagunkat szeretettel várunk 
a meghirdetésre kerülő Fórumokon! 

A területünket érintően a végrehajtói szolgálatot ellátók létszám-
helyzete a meghatározó, amit a munkáltató kezeli ahogy tudja, 
gondolja. A szervezeti módosítások helyett a személyi változások 
voltak s vannak soron a különböző vezetői szinteken, kívánunk sok 
sikert az új poszton lévőknek és természetesen a távozóknak is!

Értékeljük a munkáltató munkakörülményeket javító intézkedé-
seit, beszerzéseit. Bízunk abban, hogy az ígért folytatás is sikereket 
hoz, különösen az elmaradt felújítások kapcsán.

Bp. Centrum 
terület
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HÉT Napirendi keretein belül előzetes írásos előterjesztésekkel kezdtem kezeltetni a felmerült foglalkoztatási, elszámolási 
problémákat, ami leginkább az átirányítás, helyettesítés témakörében bontakozik ki, nem nyilvántartási szinten. Remélem, 
hogy a munkáltatói intézkedésekkel e szinten meg is oldódnak a ‘nemmegfelelőségek’ és kifizetésre kerülnek a megfelelő já-
randóságok és megtörténnek a szükséges foglakoztatási intézkedések is.

Területünkön elég magasak a foglalkoztatási és hatékonysági mutatók és a további megrendelői megfelelésekből, valamint a 
vágányzári menetrendekből származó túlóra helyzet, amit részünkre a 0-200 órás 50%-os sávja sem kezel megfelelő módon. 
Ezekből is adódóan jogosnak tartjuk az ezt anyagilag is elismerő elvárásokat, azaz mi is el-várjuk a tulajdonos megfelelő hoz-
záállását a munkavállalók irányában, amit – véleményünk szerint – a hároméves Megállapodás a bérintézkedésekről Záróren-
delkezésében foglaltak is biztosítanak a munkavállalóknak a harmadik évre vonatkozóan.

Április 8-11.: igazgatóságunkon 15 fős 
Munkavédelmi képviselő és 13 fős Üze-
mi tanácstag választás lesz, ahol a MOSZ 
a VDSZSZ és a VSZ közös jelöltlistát 
állít az előző választásokhoz hasonlóan. 
Kérem, hogy a sikeres Választási ered-
mények elérése érdekében adjátok le 
voksaitokat a közös, 13,  i l letve  
15 fős Jelöltlistánkra, 
köszönöm!
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Csallos Tamás
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Hamar elszaladtak a karácsonyi ünnepek és az év eleje máris a 
változás jegyében telt el. Találgattuk, lesz-e cégegyesítés, és kíván-
csian vártuk, milyen lesz az új igazgatónk. Zelenák Zoltán igazgató 
úr személye nem ismeretlen számunkra, bár munkakapcsolat még 
nem volt közöttünk.

Év elején amolyan bemutatkozó látogatást is tettünk nála, ahol 
elmondtuk a szakmai közösségünk legfontosabb problémáit és a 
kértük, próbáljunk ezeken változtatni. Kértük, hogy az oly sokat 
hangoztatott gondolatokból – hogy milyen fontos a munkavállalók 
megbecsülése, értelmes foglalkoztatása – legyen napi gyakorlat.

És, hogy mi a probléma? 
Hát az, ami a legtöbb helyen. Szeretnénk valamilyen ritmust, 

valamilyen fordulószerűséget felfedezni a szolgálatainkban. Szeret-
nénk, ha nem az szerepelne a szolgálatainkban, hogy ahány vonat, 
annyi vontatójármű. Ha nem azzal telne el a fél szolgálat, hogy va-
lamit valahol lezárok, másik járművet felnyitok, azt is lezárom, majd 
visszanyitom az első járművet…

Szeretnénk, ha értelmes munkavégzésről lenne szó!
Az egyeztetéseket folytatjuk, és terveink között szerepel a HF 

módosítása is.

Január 12.-én a Szerencsi Tagcsoport rendezte meg a szokásos 
Vasutas Labdarúgó Bajnokságot, azaz a Bánsági József Emléktornát. 
A nyolc csapat közül a kupát ezúttal Szerencs állomás csapata vitte 
el. Sajnos a „szomszéd vár” Miskolci Tagcsoport csapata – betegség 

és más okok miatt – nem képviseltette magát ezen a megméretteté-
sen. Az eseményen jelen volt a MOSZ elnöke is.

Február végén a Miskolci TSZVI-ban megalakult az ÜT és MVB 
választási bizottság.

Február végén a Miskolci Tagcsoport egy Budapesti kirándulást 
szervezett. Ennek során – személyes kapcsolatokat is felhasználva 
– bejártuk a Parlamentet, annak több zegét-zugát, valamint látoga-
tást tettünk a Sziklakórházban is. A reggel csípős hideggel indult, 
de később szép napsütéses időt fogtunk ki, és a busz is megtelt az 
érdeklődőkkel.

Márciusban a három nagy szakszervezet (MOSZ, VSZ, VDSZSZ 
Szolidaritás) megegyezett, hogy az áprilisi üzemi tanács és munka-
védelmi képviselő választásokon közösen állítanak jelölteket és ez 
ügyben mi is megkötöttük a helyi megállapodásunkat.

Fórumot rendeztünk közvetlenül nőnap előtt. Délelőtt Miskolcon 
délután pedig Szerencsen kérdezhették a mozdonyvezető  
kollégák az elnökségünk két jelen lévő tagját, Barsi Balázs elnök és 
dr. Záhonyi Zsolt alelnök urakat.

Őszinte beszélgetés volt ez, és meg kell, hogy mondjam, nem 
tartalmazott sok-sok pozitív üzenetet. Nem azért mintha nem 
akart(ak)unk volna ilyeneket közvetíteni, hanem azért, mert a kol-
légák gyakorlatilag minden létező problémára az elnökségtől vártak 

jó válaszokat és megoldási elképzeléseket.
Az elnök úr bemutatkozott – ugye ismert, hogy 

harminc éves mozdonyvezető szakmai gyakorlat-
tal rendelkezik. Elmondta, fontosnak érzi, hogy 
gyakrabban jöjjön a tagcsoportokhoz és örül, ha 
hívják. Közvetlen kapcsolatot szeretne, valamint 
erősíteni kívánja a tagcsoportokat. Fontosnak 
tartja, hogy elhivatott, képzett, hiteles emberek 
vezessék a helyi mozdonyvezető közösségeket, 
akiknek a szavára, véleményére ad a helyben lévő, 
élő tagságunk. A MOSZ a mozdonyvezetőké és a 
MOSZ olyan lesz, amilyenné tesszük – mi mind-
annyian.

A bemutatkozás után mindkét helyen adta ma-
gát az első téma, a bérmegállapodás, azaz a meg-
állapodás hiánya. Végig beszéltük az eddigi tár-
gyalásokat. Ismert, hogy 2017. március 13-án 
megkötésre került a hároméves bérmegállapodás. 
Ez igen jó kondíciókkal került aláírásra. A 2019 
évi béremelést 5%-ban rögzítette, de tartalmaz 
egy kitételt „… jelen Megállapodásukat az annak 
megkötésekor ismert - különösen a kötelező leg-
kisebb munkabér (minimálbér) és a garantált 

Miskolc, 
2019 év eleje
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bérminimum megállapítására vonatkozó - jogszabályi rendelkezések 
figyelembevételével kötötték”

Mivel az idei minimálbéremelést 8%-ban határozta meg a kormány 
és a cégvezetés részéről is hangzottak el olyan üzenetek, hogy érzik, 
nem elég a munkaerő itt tartására az 5%-os emelés – valamint mi 
is magasabb mértékű béremelést szeretnénk – tárgyalásokat kez-
deményeztünk.

A megbeszélések során kaptunk már 4,7%-os ajánlatot, aztán 
5%-os ajánlatot is. Ez utóbbi ajánlat során került először szóba egy 
újabb középtávú megállapodás megkötésének lehetősége. Ez bizta-
tó jel volt, de a tárgyalások mégis megtorpantak. Hogy új lendületet 
kapjon a béregyezkedés, március 03-án levelet írtunk a tulajdonosi 
jogokat gyakorló tárca nélküli miniszternek. Amennyiben ez is ha-
tástalan lesz, akkor a további lépések közt szóba került egy demonst-
ráció szervezése is, hogy kikényszerítsük az érdemi tárgyalásokat. 
Van példa a korábbi megállapodásban leírtaktól magasabb béreme-
lésre állami cégnél – pl. a Magyar Postánál.

A fórum résztvevői az idősödő kollégák problémáit is felvetették. 
Ugye az 50 fölötti korosztálynak korábban nem nagyon volt problé-
mája – hisz 50 – 55 éves korban szinte mindenki elment már nyug-
díjba! Egyre nehezebb a hektikus fordulókat végigjárni, egyre meg-
terhelőbb a vezénylésünkben leírtak teljesítése, egyre nyűgösebbek 
vagyunk az áldatlan mozdonyállapotok miatt. Nem azt akartam 
ezzel leírni, hogy ezek a problémák nem okoznak gondot egy fiatal-
nak – de ők ebben a munkáltatási környezetben kezdenek szociali-
zálódni, mi pedig nem ebben kezdtük a vasúti életünket…

Elnök úr elmondta, hogy a MOSZ négyéves programjában benne 
van a szenioritás elismertetése (pl. könnyített fordulók) az élhetőbb 
fordulók kikényszerítése. (Ez utóbbi ügyében van már biztató lépés 
Balassagyarmaton.) 

Itt kitérnék a 2018 márciusában általam csak Nőnapi egyezmény-
ként emelgetett miskolciakat érintő megállapodásra. A munkáltató 
vállalta több hajnali és késő esti szolgálat megszüntetését, valamint 
egy ütemes, ritmikus forduló alkalmazását. Nehezen induló, de biz-
tató kezdetek után az év végére megszűnt egy „megjavított” szolgá-
latunk és egyre többen jelzik: nem ismernek fel a vezénylésükben 
semmilyen fordát, ritmust, ütemet. Persze a mozdonyvezető közös-
ségnek is tudomásul kell vennie: ha valamilyen fordulóba szeretne 

járni, ahhoz neki is alkalmazkodnia kell. Az új igazgató úrral törté-
nő tárgyalás során próbáljuk feléleszteni, ismét tartalommal meg-
tölteni ezt a korábbi kezdeményezést.

Szeretnénk javulást is elérni a járművek állapotának terén, de a 
járműbeszerzés nem a MOSZ feladata! És igen is, itt tehetnek a 
legtöbbet a kollégák, valamint a munkavédelmi képviselők az álla-
potok javításáért.

A MOSZ lehetőségei mások, mint hőskorban, a ’90-es években. 
Teljesen megváltozott a jogszabályi környezet (Sztrájktörvény, Mt.) 
és ebben a helyzetben kell munkát végezni – nagyon kevés ered-
ménnyel, sikerélménnyel.

Elnök úr elmondta, hogy a töredékidő ügyében már csak a jogal-
kotó tud érdemben intézkedni, bár ez egyre valószínűtlenebb az 
események után öt évvel.

Felvetődött az ágazati Kollektív Szerződés ügye. Ez fontos lenne, 
mert azonos előírásokat tartalmazna az ágazatban tevékenykedő 
vasúti operátorok számára a vasúti munkavállalók – így a mozdony-
vezetők – foglalkoztatása során alkalmazandó szabályokra. Van erre 
példa Nyugat-Európában és van erre hajlandóság Magyarországon 
is. Németországban pl. egységes bértarifarendszer is van, így nem 
jellemző a Magyarországon ismert kissé vadkapitalista módszer.

Persze, hogy szóba került a lejelentkezés átalakításának ügye is. 
Vannak, akik ezt úgy élik meg, hogy „elvettek” x perc munkaidőt. 
Végre ki kell már mondani: nem vettek el semmilyen munkaidőt, 
egyszerűen nem kell elvégezni egy korábbi feladatot – azaz nem kell 
begyalogolni a felvigyázóhoz. Ezért erre nem is kell munkaidőt biz-
tosítani. Munkaidő nem lévén, fizetni sem kell érte. Tudom, ez nem 
népszerű gondolat, de attól ez még tény. És mindezért a mozdony-
vezetők kaptak 8500 Ft alapbéremelést.

Elnök úr beszélt a közösségi közlekedés átalakításának terveiről. 
Meg kívánják szüntetni a párhuzamosságokat, ami azt jelenti, hogy 
pl. Egerből nem lesz közvetlen buszjárat Budapestre. És lehet néhány 
olyan hely is ahol a buszt fogják előnyben részesíteni. Kíváncsian 
– és kissé tartva is ettől – várjuk, mikor kerülnek nyilvánosságra az 
elképzelések ezzel kapcsolatban.

Szerencsi kollégáink rendkívül sérelmesnek találták a napi mun-
kaidőnk felemelését 8 órára és a munkaközi szünet „elvételét”. A 
munkaközi szünet egy korábbi, nagyon komoly alapbéremelést 
eredményező megállapodás részeként már kikerült a munkaidőnk-
ből. Milyen jól tettük, hogy alapbérre váltottuk az MKSZ-t, mert a 
2012-es Mt. bevezetése során, ezt egy törvénymódosítással elveszí-
tettük volna (ugyanis az Mt. kimondja: az állami tulajdonú cégeknél 
a munkaközi szünet nem lehet a munkaidő része) Persze ezzel inkább 
szerencsénk volt, hisz nem rendelkeztünk – nem is rendelkezhettünk 
– a bölcs előrelátással.

A munkaidő napi nyolc órára emelése is az Mt. 2012-es változta-
tásának köszönhető. Szintén kimondja a törvény (nyilván az adófi-
zetők pénzére vigyázva…) hogy az állami tulajdonú cégeknél a napi 
munkaidő 8 óránál kevesebb nem lehet. Így a 2011-ben napi 7,6 órát 
dolgozó mozdonyvezető munkaideje, 2012-ben egycsapásra napi 8 
órára emelkedett. A kevesebb munkaidőt, a munkaidő csökkentést 
korábban a béremelés helyett kaptuk, ez nem adomány volt, tehát 
a munkaidő növekedésért bér is járt volna.

Bár legtöbbünk szívesen lemondana erről a bérről, csak ismét 
dolgozhatnánk 7,6 órás napi munkaidőben. Nyilvánvaló, hogy adó-
sága van a munkáltatónak ebben az ügyben, de a jelenlegi munka-
erő-piaci helyzetben kevesebb munkaidőért harcolni – túl azon, hogy 
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jogszabályilag is kizárt – szinte lehetetlen. Ugyanakkor, lehet vala-
milyen más megoldáson gondolkodni, pl. pótszabadság bevezetésén. 
A lényeg az, hogy a mozdonyvezető nem pénzt kér, hanem a rege-
nerálódásához szükséges időt!

Amíg ez nem jön el, marad a rövid szolgálatokba, sűrűn bejárni 
kénytelen, vidéki mozdonyvezetőt sújtó helyzet.

A mozdonyállapotok kérdése: poros, mocskos székek, huzatos, 
koszos vezetőállások. Nagyon jó dolog volt a 10-15 ével ezelőtti 
szék-napellenző-visszapillantótükör-hűtő program, és valami ha-
sonlóra most is lenne igény. Ami viszont naponta érzékelhető baj, 
hogy pl. a székek üléshuzata, szivacsa elszennyeződött – mondjuk 
ki: gyakran retkes, undorító, és a cseréjük nem megoldott. Szükség 
lenne – a karbantartási technológia részeként – egy komoly, tényle-
ges, takarításra, ülés szivacsok időnkénti cseréjére, de legalább 
ülésvédő huzatra.

A munkába járás költségtérítése a szerencsi fórumon vetődött fel. 

Túl bonyolult, ezáltal riasztó is a rendel-
kezés, és lehet, ez célja is volt a rendelkezés 
kiadójának. Mindenestre egyre többen 
mondják azt, hogy a család autója nem 
azért van, hogy a családfő munkába járjon 
vele. A 12 órás szolgálat utáni gépjármű 
vezetés, pedig újabb közlekedésbiztonsági 
kérdéseket vet fel. Sajnos pont Miskolcon 
volt olyan kolléga, aki egy éjszakás szolgá-
lat után, hazafelé vezetve, halálos közúti 
balesetet okozott.

A szerencsi fórumon jól kitartott az el-
nökségünk, alig értek le az oktató helyiség-
ből a peronra, ugorhattak is fel a Budapest-
re tartó késői IC-re.

A terület nevében köszönöm, hogy Mis-
kolcra látogatott a MOSZ elnöksége, remé-
lem, mihamarabb sor kerül egy hasonló 
fórumra. Nagy szükség van az őszinte be-
szédre, és ez lehet akár kötetlenebb formá-
ban, pl. valamelyik rendezvényünkön is. 

Másnap, Nőnap alkalmából köszöntöttük a TSZVI-n az értünk is 
tevékenykedő hölgyeket. Mintha kiment volna a divatból ez az ünnep, 
persze mi nem feledkeztünk meg a titkárságon, vagy a humánszol-
gáltató irodáján dolgozó lányokról, asszonyokról. Nagyon jól esett 
nekik, hogy a mozdonyvezetők most is odafigyeltek rájuk.

A Nőnapi Masinisztabálra is sor kerül még az este folyamán, a 
Miskolci Tagcsoport rendezésben – jó hangulatú hatvan fős buli volt 
a fűtőházi ebédlőben. Feldobta még az est han-
gulatát Csordás József humorista műsora is.

Március 12.-én a Szerencsi Tagcsoport bowling 
bajnokságot rendezett, kellemes hangulatú ver-
senyt ezúttal egy miskolci kolléga, Lénárt Csabi 
nyerte.

Tóth Ferenc Attila
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2019. január 1-től az önkéntes kölcsönös biztosítópénztári egyéni befizetés mellett új elemként az önkéntes pénz-
tári munkáltatói hozzájárulás Pénztárba utalt nettó összege után is igénybe lehet venni a 20 %-os adóvisszatérítést 
(az önkéntes pénztári befizetésekre vonatkozó 150.000 Ft-os visszaigénylési keretösszegen belül). 

A Vasutas Egészség- és Önsegélyező Pénztár tagjainak a munkáltatói hozzájárulást érdemes egyéni befizetéssel 
kiegészíteni, és egészségügyi szolgáltatásaikat a Pénztáron keresztül, adókedvezménnyel finanszírozni.

Egyéni befizetés bankszámláról történő átutalással a Vasutas Egészség- és Önsegélyező Pénztár Magyar Külke-
reskedelmi Bank (MKB) Zrt-nél vezetett 10300002-10568955-49020011 számú számlájára lehetséges.

Azoknak, akik rendszeres befizetést terveznek, érdemes munkáltatójukat megbízni, hogy havonta a munkabérből 
vonják le a megadott összeget és továbbítsák azt Pénztárunk felé.

A Vasutas Egészség- és Önsegélyező Pénztár 1996 óta, több, mint 22 éve segíti pénztártagjait az egészséggel 
kapcsolatos kiadásaik csökkentésében.

Tagjaink már tudják, hogy az egészség- és önsegélyező pénztári megtakarítás az egész családnak segítséget nyújt-
hat, nem csak saját maguk, hanem családtagjaik kiadásait is finanszírozhatják a pénztári számláról.

Tagjainknak már természetes, hogy a gyógyszertárban vagy az optikában egészségpénztári kártyával fizetnek és 
a fogorvosnál számlát kérnek, hogy elszámolják a Pénztárban. 

Néhány tipp, gyógyszer vagy szemüveg vásárlás mellett mire használható fel a pénztári számla:
•	 egyre több olyan cipő, papucs kapható, melyek rendelkeznek megfelelő tanúsítvánnyal és elszámolhatók a 

Pénztárban, 
•	 szintén sok olyan gyógymatrac van, mely elszámolható a Pénztárban,
•	 a csecsemő és gyerekgondozási termékek sokaságát is el lehet számolni.
Pénztárunk honlapján a www.epenztar.hu oldalon a Tagjainknak/Egészségpénztári szolgáltatások menüpontjában 

megtalálható az elszámolható lábbelik, gyógymatracok és babaápolási cikkek aktuális listája.

Egyre többen használják ki önsegélyező szolgáltatásainkban rejlő lehetőségeket.
•	 gyerek születésekor szülési segély, gyermekgondozási támogatás igényelhető,
•	 lakáscélú támogatás jelzáloghitelhez 2019-ben már havi 22.350 Ft-ig kérhető,
•	 óvodás vagy iskolás gyerek részére vásárolt tankönyv, taneszköz, ruházat is elszámolható gyermekenként a 

minimálbér összegéig.
Fontos tudni, hogy az önsegélyező szolgáltatások többsége csak akkor igényelhető, ha az elszámolni kívánt összeg 

fedezete 180 nappal az igénylés (kifizetés) előtt már az egyéni számlán volt, ezért érdemes előre takarékoskodni ezek-
re a szolgáltatásokra. 

SZOLGÁLTATÁSAINKRÓL TOVÁBBI RÉSZLETEKET PÉNZTÁRUNK HONLAPJÁN TALÁL!
VÁLASSZA ÖN IS EGÉSZÉG- ÉS ÖNSEGÉLYEZŐ PÉNZTÁRI SZOLGÁLTATÁSAINKAT, HASZNÁLJA KI AZ 
ADÓKEDVEZMÉNYT!

Vasutas Egészség- és Önsegélyező Pénztár

A Vasutas Egészség- 
és Önsegélyező 
Pénztár hírei
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Befektetés a jövőbe!

A MÁV továbbra is támogatja munkavállalóit munkáltatói hozzájárulás keretében az öngon-
doskodás útján. A hosszú távú takarékoskodás lényegében az időskorunkról való gondoskodást 
szolgálja. Fő célja, hogy a vasutas munkavállalók életszínvonala a nyugdíjba vonulás után se 
romoljon. A 2019. január elsejétől hatályba lépett adójogszabályok következtében a munkálta-
tó vonja le a munkáltató hozzájárulásra eső adóértéket és utalja át az önkéntes nyugdíjpénz-
tári tagdíját. Ez a korábbi szabályozástól eltérően az év elejétől egyéni befizetésnek minősül, 
és annak 20 százalékát (adóévenként maximum 150.000 ft-ot) adókedvezmény formájában 
továbbra is igénybe lehet venni. A tagdíjbefizetést ki lehet egészíteni, egy optimális megoldás, 
ha a munkáltatói hozzájáruláshoz a tag saját befizetéssel is hozzájárul, így év végén elérheti 
az akár 150.000 ft adókedvezményt. Azoknak a tagoknak, akiknek munkáltatói hozzájárulása 
nem éri el a Nyugdíjpénztári tagság minimális díját, a hozamelvonás elkerülése érdekében 
érdemes saját befizetéssel kiegészíteni. 

Vasutas Önkéntes 
Nyugdíjpénztár 

Miért érdemes a Vasutas Önkéntes Nyugdíjpénztárban 
takarékoskodni és gondoskodni a jövőről?
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A NYUGDÍJPÉNZTÁRI MEGTAKARÍTÁS EGYÉB ELŐNYEI NEM VÁLTOZTAK. 
Az egyéni számlán felhalmozott összeg örökölhető: halálunk esetén a törvényes örökösünk, vagy az általunk megjelölt, ked-

vezményezett személy adó- és illetékmentesen veheti fel. Továbbá tíz év után a hozamot is fölvehetjük ugyancsak adó- és járu-
lékmentesen, de ebben az esetben azzal kell számolnunk, hogy a nyugdíjas éveinkre kevesebb megtakarítás fog összegyűlni. Az 
önkéntes nyugdíjpénztárnak ugyanis pont a hosszabb időtávban való gondolkodás és takarékoskodás az értelme: a lényegét 
veszti el, ha idő előtt feléljük, felhasználjuk a pénzt. A megtakarítások leglényegesebb tényezője az idő. A lényeg, hogy mennyi 
ideig tud valaki rendszeresen félretenni. A magyar és nemzetközi tőke- és pénzpiacok úgy működnek, mint egy hullámvasút. 
Minél hosszabb ideig teszek félre, annál többször vannak jó piaci napjaim. A Nyugdíjpénztár hosszú távon jól teljesít.

Persze, előfordulhat olyan rendkívüli élethelyzet, amikor minden egyes forintra égetően nagy szükségünk van. Ebben az eset-
ben először a hozam felvételét, amennyiben ez három éven belül megtörtént, tagi kölcsön felvételét szoktuk javasolni. Ez azt 
jelenti, hogy az egyéni számlánkon összegyűlt összeg 30 százalékát kölcsön formájában fölvehetjük, amit egy év alatt alacsony, 
mindössze 4 százalékos kamattal kell visszafizetni.

JÁRADÉKSZOLGÁLTATÁS ELŐNYEI
Sokan ugyan egy összegben veszik fel a megtakarított pénzt a nyugdíj-

korhatár elérésével. A hosszú ideig tartó anyagi biztonságot azonban a 
járadékszolgáltatás szolgálja, hiszen a járadékfolyósítás ideje alatt is ka-
matozik a számlán összegyűlt pénz. A Vasutas Önkéntes Nyugdíjpénztár-
nál konzervatív befektetési politikát folytatunk, mert a tapasztalatok azt 
mutatják, hogy a vasutasok nem nagyon szeretik a kockázatos megtaka-
rítási formákat, ezért nincs nálunk a kockázat mértékétől függő, választ-
ható befektetési portfólió. A magas kockázat adott esetben vastag mínu-
szokkal is járhat, mi azonban a biztonságot tartjuk szem előtt, ezért a 
vagyon 80-85 százalékát magyar állampapírba fektetjük, a maradék 15-20 
százalékot pedig hazai és külföldi részvényekbe, kötvényekbe. A nyugdíj-
pénztár három vagyonkezelő céggel áll kapcsolatban, ezek fektetik be a 
nyugdíjpénztár vagyonát az igazgatótanács által meghatározott befekte-
tési politika és vagyonkezelési irányelvek mentén.

EGYSÉGBEN AZ ERŐ
Eredményes volt a tavalyi esztendő: 2018-ban 4640 munkavállaló nyitott nálunk nyugdíjpénztári számlát, az év végi záró vagyon 

elérte a 34,5 milliárd forintot. Minél több taggal rendelkezik a Nyugdíjpénztár, annál erősebb. A vasutasok lojalitása, az utóbbi 
két év fejlődésének és a munkaszervezet hatékony működésének együttes eredménye a tervezettnél magasabb működési tarta-
lékot hozott, amely a Pénztárnak kiegyensúlyozott működést és hosszú távú likviditást biztosít.  

ÉRVEK A VASUTAS ÖNKÉNTES NYUGDÍJPÉNZTÁR MELLETT
Már 23 éve stabilan, eredményesen, megbízhatóan és biztonságosan működünk: növekszik a taglétszám és gyarapodik a vagyon. 

Költséghatékonyak vagyunk, a nyugdíjpénztári feladatokat kis munkaszervezet látja el, mégis közvetlen kapcsolatot tartunk a 
pénztártagokkal és a munkáltatókkal, mindig elérhetőek vagyunk – akár személyesen, akár telefonon. 2019. március végétől egy 
új, korszerű telefonközpontot vezettünk be, amely a tagság érdekeit szolgálja, rengeteg, aktuális információt nyújt és a fogyasz-
tóvédelmi követelményeknek is megfelel. A telefonközpont a Nyugdíjpénztár szolgáltatásait tartalmazó menüpontokat tartalmaz-
za és ezekről a menüpontokról kapcsolható ügyintéző. Egy felelősen gondolkodó munkavállaló él a munkáltatói hozzájárulás 
lehetőségével, igénybe veszi a munkáltató által nyújtott támogatásokat, kamatoztatja azt, gondol a jövőjére és több forrásból te-
remti meg nyugdíjas évei anyagi biztonságát. 

CÉLUNK AZ ÖN ELÉGEDETTSÉGE!
Pénztárunk folyamatosan azon dolgozik, hogy az Ön befizetéseit a lehető legjobban kamatoztassuk és nyugdíjba vonulásakor 

Ön elégedett legyen. Forduljon bizalommal Ügyfélszolgálatunkhoz

Vasutas Önkéntes Nyugdíjpénztár
1145 Budapest, Columbus u. 35.
Tel: +36 1 220 8638,
ugyfelszolgalat@vnyp.hu
www.vasutaspenztar.hu

„Ha szeretitek az életet, (...) úgy ne pazaroljátok az időt, mert ez az az anyag, amelyből az élet készül” 
– tanácsolta Benjamin Franklin amerikai író, aki a XVIII. században elég jól gazdálkodott azzal a 84 
esztendővel, amely megadatott neki. 
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Nyugdíjba vonult egy kollégánk (tudom, ma már másként 
hívják, de nekünk ez nem számít). 
Az elmúlt időszakban ő már a negyedik volt (tudom, már sok 
ezer mozdonyvezető nyugdíjba vonult már). 
Idén még három kiskunhalasi mozdonyvezető kezdi 
megérdemelt pihenőjét (tudom, máshol is).

Köszönet, 
köszöntés, 
elköszönés
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   Ezen esemény mindenkivel való meg-
osztásán kívül még azért született ez az írás, 
mert a szervezők egyöntetű véleménye az 
volt, hogy újra VASUTASNAK érezhették 
magunkat. Ugyanis bárkit kerestünk meg, 
bármilyen helyzetben (gondterhelten, mér-
gesen) találtunk munka közben, a „problé-
mánk” felvázolása, kérésünk elmondása 
után azonnal megenyhült hanggal közölték, 
hogy természetesen megoldják. Mindegy, 
hogy az Üzemeltetési Igazgatóságot, az Üze-
mirányítási Központot, a munkabeosztás 
készítőt, a Keleti pályaudvar rendelkezőjét, 
a kiskőrösi KÖFI irányítót vagy kiskunhala-
si rendelkezőt hívtuk, segítőkész emberekkel 
találkoztunk. Már-már olyan érzésem volt 
- mint egyik szervezőnek -, hogy csak én 
bonyolítom, idegeskedem túl az egészet, mert 
akikhez fordultunk, a természetességen túl 
arról is biztosítottak, hogy az ő szívügyük is 
a kollégánk utolsó szolgálatának emlékeze-
tessé tétele. Mindenki azt mondta: „Persze, 
ez természetes” – pedig tudjuk, hogy a mai 
világban már nem az. Ezért köszönetet mon-
dunk - az eddig említetteken kívül - Bihari 
Lajos technológiatervezés vezetőnek, Bartha 
Ottó műszaki szakértőnek, Lukács Józsinak, 
Kupecz Tominak, Kiss Robinak és minden-
kinek, aki foglalkozott ügyünkkel! Ez a kis 

történet is bizonyíték 
arra, hogy a „szétdara-
bolt” vasúton dolgozók-
ban, még mindig él az 
összetartozás, a tenni 
akarás ösztöne. Nem 
sikerült kiölni minden-
kiből azt, hogy ha egy 
kicsit hozzátesz az ügy-
höz, annak a vége egy 
nagy, felejthetetlen do-
log vagy - jelen ese-
tünkben - egy kolléga 
43 évnyi munkájának 
elismerése lehet.

 De nézzük, mi is történt! A nyugdíjkor-
határ felemelése, a korkedvezmény meg-
szüntetése olyan különleges helyzetet ered-
ményeze t t ,  hogy  egy forma  korú 
mozdonyvezetők több év különbséggel tud-
ják megkezdeni megérdemelt pihenőjüket. 
Nálunk így adódott, hogy hosszú évek óta 
nem volt nyugdíjba vonulónk, tavaly kezdték 
a sort Baranyi Miklós, Nagy Zoltán kollégá-
ink. Ezért, még mindig új-
donságként hatott, hogy 
2019. március 26-án, 01:35-
kor utolsó szolgálatára je-
lentkezett Huczek Tibor 
kiskunhalasi mozdonyveze-
tő. Így utólag elmondhatjuk, 
nem voltunk büszkék a 
HL4101 sz. szolgálatra (amit 
szereztünk Tibinek), ami 
Halason az egyik „leg…leg..
leg”. Hajnali, rövid, gépcse-
rés, szaladgálós. Egyszóval, 
…! Reméljük, nem haragszik 
Tibi, de ez volt a legmegfelelőbb, hogy az 
utolsó vonatjához kapja meg volt BEO gépét, 
a 431-132 Lórikát (mert régebben volt bece-
neve is a gépeknek, MOZDONYVEZETŐK 
adták nekik)! Így volt lehetőség leszervezni, 

hogy a Keleti pályaudvarról 
való induláskor köszöntse 
őt a rendelkező, hogy út-
közben haladva írjanak 
neki a területi irányítók, 
hogy az állomások forgalmi 
szolgálattevői, most egy 
kicsit másképp tisztelegje-
nek a vezérnek. Na jó, azt 
nem mi szerveztük, hogy 
féknehézménye legyen a 
tehervonatnak előtte, s így 
28’ késéssel, 28’ túlszolgá-
lattal érkezzen Kiskunha-

lasra, ahol - Családjával együtt -, több mint 
50 ember várta (viccesen órájukat mutogat-
va) díszsorfalat állva, szalag átszakítással, 
pezsgővel. Váltás után régi, igazi mozdony-
vezetőre jellemző volt első mondata, amikor 
leszállt mozdonyáról: „Nem miattam kés-
tem!”, aztán volt BEO társainak kezdte mon-
dani, hogy „Milyen jól húzott a gép, nem 
dobálta annyira, mint a többi, s hogy látszik, 
nem voltak rajta pár éve, mert bizony huza-
tos egy kicsit”. Pedig már 2 perce nem volt 
szolgálatban! 

 Figyeltem a tekintetét. Próbáltam meg-
fejteni érzéseit, de nem sikerült. Így a dís-
zsorfalban mellettem álló kollégám megjegy-
zésére hagyatkoztam, aki azt mondta: „Már 
ennek is örülni kell, ha 
valakitől utolsó szolgála-
tában tudunk elbúcsúzni!” 
Milyen igaza van! Ugye?

Hosszú, boldog nyugdí-
jas éveket kívánunk 
Huczek (apuka) Tibor!

 Ui: Éjszaka érkezett egy email. Mivel nem 
sikerült megfejtenem Tibi tekintetét, érzé-
seit, ezért most ezt idézném megoldásként: 
„Kedves Kollégák! Köszönöm mindenkinek 
ezt a megható fogadtatást, és köszönöm a 
szervezést (ami nem lehetett egyszerű)! Min-
denkinek jó egészséget kívánok! Még talál-
kozunk! További jó munkát kívánok min-
denkinek! 

Üdvözlettel: Tibor (papa)!”

Gusztos Károly
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K Na, jó, fussunk neki az elejétől.
Február 19-én lett tíz éves a szakállam. Csépke 

Andrásnak harmad annyi időt sikerült a Cég élén be-
töltenie, mégis egyik napról a másikra felhatalmazták 
az indulásra. Úgy tűnik, az elherdált milliárdok, a 
különösebb eredmények nélkül futó IC+ projekt és a 
közhangulat egy hónap alatt meggyőzték a legfőbb 
vezért, hogy bizony itt valami gáz van.

Rendkívül jó ötletnek találtam, hogy ismét hazai 
gyártásban fognak készülni vasútijárművek, még ak-
kor is, ha bizonyos részegységeket külföldről hozatunk 
be hozzá. A kocsipark cseréjét, bővítését eleve nem 
használt példányok beszerzésével kellett volna meg-
oldani – itt elsősorban a halberstadti lomokra gondo-
lok -, hiszen az csak alig pár éves megoldás. Mintha a 
tűzoltó csak parázsig oltaná el a bozóttüzet. Egy min-
den tekintetben új jármű hosszútávra szóló befektetés 
lenne. Viszont milliárdokat ölni egy olyan projektbe, 
aminek a háttere nem biztosított és más, szükséges 
feladatoktól is elvonja a pénzt, időt és emberi erőt, 
abszolút elfogadhatatlan. Így hát az új MÁV vezér fél 
évvel a kinevezése után menesztette a Start éléről az 
alig négy évig regnáló alvezért. A mi menesztett veze-
tőnk utódjától kapott üdvözlő e-mail valószínűleg 
ugyanazokkal a semmitmondó közhelyekkel volt tele-
fűzve, mint amit minden más ilyen alkalommal ka-
punk. Ettől függetlenül bízom az új górénkban – mint 
minden ismeretlen emberben. Remélem, felismeri a 
problémákat, talál rájuk megoldást és végre egy olyan 
vezetőnk lesz, aki jó irányba tereli a szekerünket!

A kollégák és más munkavállalók háborognak, hogy 
hát illene az 5%-nál magasabb béremelést kapnunk 

– ráadásul én is több pénzt kértem, nem a Jenbacher típusismeretet. A zúgolódókkal maximálisan egyetértek, hogy magasabb bérrel le-
hetne csak itt tartani a munkavállalókat és elviselhetőbbé tenni a megromlott hangulatot, csakhogy három évvel ezelőtt aláírtak egy 
szerződést, ami 30%-os bérfejlesztést irányzott elő három részletben – és ez még Dávid Ilona asszony érdeme. Ha az a rész teljesült, be-
széljünk az újabb emelésről.

Március elején reszortosunk felhívta a figyelmünket az eseménylapok fontosságára. Kár, hogy csak azok érdekesek, amik késésről 
szólnak, vagy mozdonyhibákról, ha az késést okozott. Sajnos, ha arról írunk, hogy napok, hetek óta rossz a rádió a mozdonyokon, vagy a 
WC a Flirt-ön, vagy úszik a géptér az olajtól, vagy a belógó növényzet veszélyezteti a járművek épségét, vagy ha rovarok ezrei kenődnek el 
a szélvédőn, ha gyenge a Bz utasterében a fűtés, vagy hogy a pihenőhelyiség nem alkalmas a szolgálat előtti pihenésre, akkor süket fülek-
re találunk! Utóbbiról például tavaly szeptemberben írtam, azóta egyetlen dolog történt: beindították a fűtést. Viszont a nyílászárók rése-
in keresztül továbbra is süvít a szél, az ágyak állapota olyan, mint egy fából készült fürdőkád, ami ha átfordulsz az egyik oldaladról a 
másikra úgy nyikordul meg alattad, hogy a szoba alatti, éjjel-nappal nyitva tartó dohányboltban megriadnak az eladók! A mocskos padló-
szőnyegen futkosó csótányokról, vagy a megszürkült falakról már szót sem ejtek. Március első szombat éjszakájára kaptam egy Gyári 
tartalékot. A kezdés 17:10 volt. Feljelentkezéskor a felvigyázó közölte, hogy siessek, mert a rendelkezésre állás 17:30-tól van. Fennakadt a 
szemem, mert ha a normaidőket nézzük a feljelentkezés és a gyalogmenet együtt 20 perc. Ha nyitom a gépet – már pedig így történt -, 
akkor plusz 25 perc. És ez csak egy példa! Sok esetben nem passzolnak az idők, illetve követhetetlen, hogy mi alapján vannak kiszámolva. 
Emlékszem rá, mikor a helyi ügyvivő még egyeztetett a vezénylővel, hogy ilyen probléma ne merüljön fel. Vajon erre már csak Győrben 
nem kerül sor?

Egyre gyakrabban fordul elő, hogy a kollégák azt mondják (egymásnak, vagy a forgalomnak), hogy nem készítenek elő egy vonatot, nem 
állnak át a szerelvénnyel, a szolgálat végéhez közeledve nem viszik el egy tároló helyre a járművet, mert nincs benne a szolgálatleírásban. 
Maximálisan egyetértek ezzel a hozzáállással, amíg ez a helyzet nem változik! Amíg az IVU leírásban MKSZ van írva, addig ne várja sen-
ki, hogy a fejlécben szereplő üzemanyag vételezést elvégezze a munkavállaló. Amíg a leírásban nem szerepel, hogy egy másik szerelvényt 
le kell zárni – ami a menetrendváltás előtt szerepelt benne -, addig senki ne várja, hogy azt bárki megcsinálja. Az arra való hivatkozástól 
meg a falnak megyek, amikor azt hallom, hogy „a múltkor a kollégád megcsinálta!” Akkor hívd ide és csináltasd vele!

Bízom benne, hogy ez csak helyi szintű probléma. Tapasztalatom alapján, ami az egyik fűtőháznál működik, addig ugyanaz a másiknál 
nem – pedig egy Cég.

Dankó Balázs

Szolgálati 
anekdoták
Amikor felhívott a Druszám, és 
közölte, hogy a hónap közepéig le 
kellene adni a legfrissebb irományt, 
bizony kicsit kétségbe estem. Semmi 
ötletem se volt, miről írhatnék, hiszen 
nem cseréltek le egyetlen felsővezetőt 
sem, a bérünket rendezték, a gépeink, 
amiken egyre kevesebb időt töltünk, 
kifogástalan üzemállapotban vannak, 
ahogy a pihenőink, a vezénylések is 
emberközpontúak, és a normaidőkkel 
sem trükköznek… Ja, de!
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GED IS ÉRHET BALESET!

MOZDONYVEZETŐK A BIZTONSÁGOS ÉS 
EGÉSZSÉGES ÉLETÉRT ALAPÍTVÁNY

Segít a nehéz helyzetbe 
került mozdonyvezetőkön 
és családtagjaikon! 


