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A nyári hónapokat követően is-
mét a mozgalmasabb őszé a 
főszerep. Újult erővel küzdünk 
a napirenden lévő ügyek előre-
mozdításán, sürgetésén.  
Néhány eredményt már most 
magunkénak tudhatunk, ilyen 
többek között az a tény, hogy a 

Kollektív Szerződés módosításának több mint 
egy éve húzódó vitájára sikerült pontot ten-
nünk. A mozdonyvezetőket érintő rendelkezé-
sekről már tájékoztattuk tagcsoportjainkat, de 
minderről természetesen lapunkban és honla-
punkon is beszámolunk. Történtek lépések – 
még, ha nem is ilyen fajsúlyosak – a tarifatáb-
la ügyében folytatott tárgyalásokon. Egyelőre 
még nem tudtunk megállapodni a 35 év gya-
korlati idővel rendelkező mozdonyvezetők alap-
béremelésének ügyében, de folyamatosan dol-
gozunk azon, hogy e tárgyalások mielőbb 
lezáruljanak, méghozzá kollégáink számára 
megnyugtató eredménnyel. Mondhatnám úgy 
is, soha nem voltunk még ilyen a közel a meg-
állapodáshoz.
A szeszélyes őszi fuvallatok érdekes helyzeteket 
sodortak elénk. Többek között azt, hogy eddig 
példátlan módon újfajta munkakörre, neveze-
tesen a FLIRT motorvonat-vezetői pozícióra 
hirdetett állást a munkáltató. Nem kívánom ezt 
szakmailag megkérdőjelezni. Nem is tisztem 

feltétlenül. A döntés megszületett, ehhez kell 
alkalmazkodni. Vélhetően azonban erről még 
sokat fognak hallani a kollégák. Mindezzel pár-
huzamosan mozdonyvezetői felvételt is meg-
hirdetett a munkáltató, melynek indokoltsága, 
hogy jelentős mértékben csökkent a mozdony-
vezetői létszám az elmúlt időszakban. Ezt rész-
ben a magánvasutak elszívó hatása, az egész-
ségügyi és egyéb lemorzsolódások okozták. A 
hivatás népszerűségét kevés más olyan tény 
támasztja ennyire alá, mint az, hogy a mind-
össze egy hétig tartó toborzás során fél ezren 
jelentkeztek. Az ősz a feladatok sűrűsödése 
mellett a visszatekintés és a megemlékezés ide-
je is. A Mozdonyvezetők Szakszervezete ennek 
szellemében október 20-án emlékezik meg a 
szolgálatteljesítés közben elhunyt kollégákról 
a 2010-ben bekövetkezett és minden munka-
társunkat sokkoló Kiskunlacháza és Délegy-
háza közti baleset hatására. Sajnos az ominó-
zus tragédia óta újabb kollégánk is áldozatul 
esett. Emléküket idézzük fel olykor mindenna-
pi feladataink között is, hiszen életükkel fizettek 
azért, amiért mi magunk is nap-nap után dol-
gozunk. Emlékük legyen pél-
da és figyelmeztetés is egy-
ben .  Bale se t mente s 
közlekedést kívánok ezúttal 
is minden kollégánknak. 
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TEÉRTED! ÉNÉRTEM? NEM ÉRTEM!

SOROZATLÖVÉS
A FÁRADTSÁG FIZIOLÓGIÁJA

Vannak dolgok, amelyekről nem beszélünk, pontosabban nem 
beszélhetünk – tabu –, pedig jó lenne nyíltan szót ejteni róluk, 
mert életbe vágó részletekről van szó – SZÓ SZERINT! Félelme-
tes, de még odáig sem jutottunk el, hogy összeszámoljuk őket. 
Mivel veszélyforrásokról van szó, már ott kellene tartani, hogy 
felvázoljuk a lehetőségeket! Sok a kínos téma, nagyjaink nem 
örülnének ha lelepleznénk a művet; az utasok még úgysem! 
Kinek az élete a tét? Nem az íróasztal mögött ülőké! Jóllehet, 
a felelősség nem csak a miénk, még ha vannak olyanok, akik 
mégis így gondolják! Ugyanis, ha jönni kell dogozni nem sokat 
tehetsz!
Az egyik ilyen téma az alvás, méghozzá menet közben. Létezik 
a dolog! Mondja valaki, hogy nem! Látjátok! Erről hallgatni kell! 
Presztízsből? Vagányságból? Félelemből? Tipikusan egy olyan 
dolog, amelyben a Cég magadra hagy! Rád tolja a … Ja, hogy 
megvan a pihenőidő? Miről beszélünk? Ki mondja meg, hogy 
mennyi pihenésre van szükséged? Honnan tudja az illető, hogy 
mennyire vagy fáradt? Látja a környezeted? És ott mennyire to-
lerálnak téged? Igen? Semmi köze hozzá a Cégnek? És ha 100-
an meghalnak, lesz? Hogy is állunk ezzel? Törvényes? Tényleg? 
Ma Európában törvényes veszélybe sodorni téged, és utasaid? 
Az? Gratulálok! Nézzük meg mi van a kulisszák mögött!

A mozdonyvezetők körében jól ismert általános fáradtság nem 
fogyatékosság, hanem szakmai ártalom – betűről-betűre. So-
kunkkal előfordul, hogy egy-egy lazább időszakban ránk tör az 
álmosság – menet közben is. A fáradságot nem könnyű kipi-
henni: van, hogy nem elég rá 12 óra! A törvényalkotó nyilván 
nincs tisztában ezzel, mert különösebb disztingválás nincs, 
sem a Munka Törvénykönyvében, sem a Vasúti Törvényben 
– minden egy kalap alá van véve. A Vasúti Törvény nem tesz 
különbséget az éjszakai- és nappali vezetési idő között sem! A 
pihenőidők között is csak egy fajta van, pedig fel lehetne sorolni 
párat! Például: két éjszakai szolgálat közötti pihenőidő, máso-
dik éjszakai szolgálat utáni pihenőidő, hajnali 4 előtti szolgála-
tot megelőző pihenőidő. Mi mindnyájan tudjuk mi a különbség, 
a törvényalkotó – egyértelműen nem.
Mi az a fáradtság, és hogyan lehet kipihenni? Lássunk néhány 
tanulmányt:

„A figyelem során bizonyos tárgyakat, jelenségeket a személy 
kiemel az összképből, míg más részletek háttérbe szorulnak. A 
figyelem tudatos tevékenység, kisebb-nagyobb akarati erőfe-
szítést kíván. Ennek mértéke az alábbi tényezőktől függ:
• a figyelem terjedelme
• a figyelem mélysége vagy a figyelem-összpontosítás
• a figyelem állandósága vagy éberség
• a koncentráció foka.

A figyelem-koncentráció az átlagosnál intenzívebb, hosszabb 
időn át fenntartott, egy tárgyra vagy eseményre irányuló figye-
lem. Az ember megszűri a környezetéből érkező információkat, 
bizonyos szempontok alapján kiválasztja közülük a számára 
fontosakat, és a többi információt figyelmen kívül hagyja. A fi-

gyelem terjedelme tehát korlátozódik, vagyis a figyelem csak 
meghatározott tárgyra, jelenségre vagy annak egyes részlete-
ire irányul.
Megosztott figyelem esetén a figyelem többfelé irányul. Az em-
ber a környezetéből érkező információkra szinte teljes egészé-
ben összpontosít. A figyelem így egyidejűleg több tárgyra vagy 
jelenségre, egymástól független jelzésekre, illetve cselekvés 
végrehajtására irányul.
Ha a figyelem lankad, az ember nem tudja a feladatát ponto-
san, az elvárt módon teljesíteni. A figyelem hanyatlásának oka 
a fáradtság és különösen az egyhangúság, a monotonitás. A 
fáradtság hatására elkövetett leggyakoribb hibák:
• a jelzések figyelmen kívül hagyása
• a jelzések tartalmának helytelen értelmezése
• nem megfelelő gyorsaságú reagálás a jelzésekre (a reakci-
óidő növekedése).

A fáradtság a szervezetben terhelés hatására létrejövő válto-
zás, amely élettani módosulásokban, fáradtságérzésben, tel-
jesítménycsökkenésben vagy a munka minőségének romlásá-
ban jelentkezik.
A fáradtság lehet fizikai vagy pszichés jellegű. A fizikai fá-
radtság a tevékenység energiaigényével, elsősorban az iz-
mok oxigénadósságának kialakulásával áll kapcsolatban. A 
pszichológiai fáradtság elsősorban a központi idegrendszer 
megterhelésének következtében létrejövő állapot, melynek 
jellemzői a figyelem csökkenése, az információk feldolgozási 
idejének növekedése, a döntések idejének meghosszabbodá-
sa vagy nem megfelelő döntések hozatala, általánosságban 
a pszichés folyamatok lassulása, megbomlása. Az általános 
fáradtság különböző okoknak tulajdonítható. A nap folyamán 
kapott terhelések felgyülemlenek a szervezetben, fokozatosan 
kialakítva a fáradtságérzetet. A fáradtságot kialakító hatások 
összegződnek.
Fontos a normális életben a szervezetet érő teljes megterhelés 
(a létrejött fáradtság) és a pihenési lehetőségek közötti egyen-
súly megteremtése. A fáradtság a pihenés hatására megszű-
nik. Ha a pihenés nem ellensúlyozza a fáradtságot, károsító 
igénybevétel alakulhat ki.
A fáradtság igen nagy foka a kimerültség, amikor a szellemi és 
a fizikai teljesítőképesség időszakosan nagymértékben csök-
ken.
A szubjektív fáradtságérzés a fáradtság megjelenése a tudat-
ban. Fontos védekező jelzőfunkciót tölt be, vagyis jelzi a mun-
kát végző személynek azt, hogy várható a fizikai vagy pszichés 
állapotváltozás, illetve szükség lehet pihenésre. A fáradtsá-
gérzés szubjektív jellegű, nincs összefüggés a tényleges fizikai 
vagy pszichés állapotváltozásokkal, sem a teljesítményre való 
motiválás mértékével.
A munkavégzés során a fáradtság kialakulása természetes, de 
nem mindegy, hogy mikor és milyen mértékben jelentkezik. A 
fáradtságérzést a munkahelyen az alábbiakkal lehet csökken-
teni:
• jó munkaszervezés
• helyesen alkalmazott pihenési rend
• az egyéni munkaritmus szerinti munkavégzés a műszakon 
belül
• az egyéni időbeosztású munkanap
• a műszakos munka csökkentése

„Ennél a cégnél csak szélsőségek vannak.”
(egy KMvB emlékeztetőből – 1999.)
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• a fizetett szabadság pihenésre fordítása (kötelező legalább 2 
hét egyidejű kivétele)
• ergonómiai szempontok szerint kialakított munkahely
• kedvező fizikai környezeti állapotok kialakítása
• konfliktuskezelési, egyéni életvezetési technikák átadása
• monoton és egyoldalú izomterheléssel járó munkáknál mun-
kahelyi torna bevezetése.

Az ember életében a munka a szabályos életritmus sajátos 
része. A munkavégzés során a testi és a szellemi aktivitás 
összpontosítására van szükség. A kialakult fáradtság, illetve 
ennek következtében a munkavégző képesség ritmusa a nap 
folyamán változik. A teljesítmény alakulásának napi ritmusa 
ismeretében olyan ergonómiai, munkaszervezési intézkedések 
tehetők, amelyekkel csökkenteni lehet a baleseti kockázatokat, 
a napi elvárt teljesítményt.”
/http://tudasbazis.sulinet.hu/

„Talán van akinek meglepetés, hogy az idegrendszer is el tud 
fáradni és ez a kimerülés döntő jelentőségű több szempont-
ból. A neurális kifáradás magában foglalhatja a központi ideg-
rendszer (az „agy”: agykéreg, a kisagy, stb.) kimerülését, és a 
helyi idegekét is, amelyek az idegrendszert és az izmokat tény-
legesen összekötik. A központi kifáradás elsősorban a külön-
böző stresszorok hatását foglalja magába a jelátvivő anyagok 
(neurotranszmitterek) és hormonok szintjére az agyban (mint 
a dopamin, epinefrin, kortizol, stb.) Ténylegesen bármilyen 
stressz hatással van a központi idegrendszerre, olyanok is, 
mint a kevés alvás, a bulizás és a stimulánsok használata. A 
központi idegrendszer kimerülése az egész testet érinti!
Hogyan pihenheted ki, ha egyszer nagymértékben elfáradt a 
központi idegrendszer? Nos, tulajdonképpen két dolgot tehetsz 
csak: adj időt a testednek és aludj! Egy elv, ami már talán az 
50-es évek óta ismert a sport világában az, hogy ha a központi 
idegrendszer magas intenzitású tevékenységtől lemerült, ak-
kor kb. 48 óra pihenést kell adni neki. Ha bármilyen más nagy 
intenzitású tevékenységet végzel ezen perióduson belül, akkor 
az egyrészt negatívan lesz befolyásolva ettől, másrészt való-
színűleg további olyan általános fáradtságot keltesz, amit már 
lehet, hogy nem visel el a tested.”
/Kelly Baggett/

„Egy új kutatás szerint már három órányi éjszakai autózásnak 
hasonló hatása van a vezetésre, mint az alkoholos befolyásolt-
ságnak, sőt már két óra is egyenértékű lehet néhány ital elfo-
gyasztásával.
A holland Utrechti Egyetem kutatói 14 fiatal, 21–25 éves, egész-
séges férfit toboroztak, és arra kérték őket, hogy felügyelet 

alatt vezessenek éjszaka 2, 4, illetve 8 órán át. A személyek 
vagy hajnali 3 és 5 óra között, vagy 1 és 5 óra között, vagy este 
9-től reggel 5-ig vezettek egy autópályán, állandó, 130 km/óra 
sebességgel, és végig a sáv közepén kellett maradniuk. A veze-
tés biztonságát részben azon mérték le, hogy mennyire tértek 
le a sáv közepéről a vezetők, részben videófelvétel alapján.
Az autóvezetők sokszor nem is érzik, hogy fáradtak, ám éber-
ségi szintjük már két óra után olyan, mint aki alkoholt fogyasz-
tott.
Dr. Joris C. Verster és kutatócsoportja a hatásokat az alkohol 
ismert hatásaival vetették össze, és azt találták, hogy két órá-
nyi vezetés után a résztvevők annyit hibáztak, mintha 0,05 szá-
zalékos lett volna a véralkoholszintjük, három óra után pedig 
annyit, mintha 0,08 százalék alkohol lett volna a vérükben (az 
utóbbi érték a maximális megengedett szint az Egyesült Király-
ságban). Négy és fél órányi vezetés 0,10 százalékos alkohol-
szintnek felelt meg.
A Journal of Sleep Research-ben publikált közleményben azt 
a következtetést vonták le, hogy az autóvezetőknek komolyan 
kell venniük a fáradtságot, mivel az autóutakon ez a balesetek 
egyik fő oka – az esetek mintegy 20 százaléka ennek tudható 
be. Maguk a vezetők sokszor nem is érzik, hogy fáradtak és 
csökkent az éberségi szintjük, de a vezetésben mégis megmu-
tatkozik a hatás. A kutatók szerint a hangos zenének vagy az 
ablak kinyitásának nem volt jelentős hatása a fáradtságra.

Ideálisnak azt tartanák a vizsgálók, ha a kormányzat a folya-
matos éjszakai vezetés időtartamát két órában maximálná, 
azonban maguk is belátják, hogy a gyakorlatban ez aligha vi-
hető keresztül, mivel nincs megfelelő módszer az autóvezetők 
fáradtságának kimutatására.”
/Dr. Weisz Júlia,  http://www.medicalonline.hu/

A három írásból kiderül, hogy a járművezetés nem játék! Min-
den irodában, ahol velünk kapcsolatosan dőlnek el dolgok, és 
erre nem gondolnak, emberek testi épségét, életét veszélyez-
tetik! Nem szabad vasútbarát szemszögből kezelni a kérdést!
A járművezetői képességeket erősen befolyásolják a különféle 
terhelések; különbséget kell tenni nappali és az éjszakai vi-
szonyok között! A három tanulmányból megérthető: a pihenés 
fontos dolog, a test egészére jótékony hatással van, nem vala-
mi törvénytelen dolog! A járművezetők reakcióideje és a közle-
kedés biztonsága egymással összefügg: ha jó a reakcióidő az 
kedvezően hat a közlekedés biztonságára is! Ennek szellemé-
ben, minden lehetőséget ki kell használni feltöltődésre! Ezen 
szegmens lealacsonyítása, minimumra szorítása a munkáltató 
egyik alapvető célja! A kicsinyes alkohol szondás ellenőrzések 
mellett, gondot kellene fordítani arra, hogy a mozdonyvezető 
ne kerüljön olyan állapotba, az ész nélküli forduló szerkesztés 
okozta fáradság miatt, mintha alkoholt ivott volna! A mozdony-
vezető-képzés nem terjed ki arra, hogy relaxációs-, regenerá-
ciós technikákat tanítson. Ráadásul, munkaadónk a munkaközi 
szüneteket rosszul értelmezi: a munkaidő olyan meghosszab-
bításának tekinti, amelyet nem kell honorálni! Félelmetes, hogy 
nálunk akkora kapitalizmus van, hogy sem élet, sem egészség 
nem számít!
Sajnálatos, hogy a törvényalkotó és a munkaadónk sem törődik 
velünk ezen a téren sem!

Veres Győző
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(Spanyolország) 2015. szeptember 25-26. 
A soros őszi elnökségi ülés a Madridtól 
30 km-re lévő Alcala de henares-ben 
lett megrendezve. Az ülésre két ország 
kivételével (Belgium, Szerbia) minden 
tagszervezet megérkezett. A hiányzók 
levélben értesítették az elnökséget a tá-
volmaradásuk okáról. Mindkét országban 
különböző személyi nehézségek adód-
tak. Az ülés napján a szokásos ütemben 
kezdődött a munka. Az elnöki köszöntés 
után a napirendek elfogadása majd meg-
tárgyalása kezdődött. A vezetőség beszá-
molt az eltelt időszak munkájáról. Többek 
között az ALE-ETF tárgyalásokról. A tag-
szervezetek többségének az  volt a véle-
ménye, hogy inkább az európai vasutas 
munkaadó szövetségével (CER) folytas-
suk a tárgyalásokat a mozdonyvezetők 
helyzetéről. Nagyon sok javaslat hangzott 
el a személyi forgalom liberalizációjával 
kapcsolatban a mozdonyvezetők, főleg a 
fiatalok nyelvtudásával, hogy feltudjanak készülni a határokon át-
nyúló vonattovábbításra. A pénztárosi beszámoló pozitív. Az ALE 
pénzügyei rendben vannak. A tagszervezetek írásban benyújtot-
ták a beszámolóikat a két ülés közötti időszakról szóbeli kiegészí-
tés nem hangzott el. A következő elnökségi ülés helyszíne még 
nem lett kijelölve, november vége a határidő a jelentkezésre. 

Tagszervezeti beszámolók:
Szlovák FS-SR 
Az eltelt időszakban lefolytatták a tárgyalásokat a közlekedési 
minisztériummal. A cél az volt, hogy elérjük az átláthatóságot a 
mozdonyvezetők szolgálataiban. Mivel Szlovákiában liberalizál-
ták a vasúti szektort, ezért nagyon fontos a biztonság. Követel-
jük az információs rendszer bevezetését, hogy átláthatóvá váljon 
a Szlovák vasúti hálózaton minden mozdonyvezető munka-, és 
pihenőideje. Ez azt jelenti, hogy minden vasúti munkaadót elle-
nőriznek a szabályok betartásáról. Két hatóság külön-külön vizs-
gálata az előírásokat, most a két szervezet megállapodást kötött, 
és együttesen végzik az ellenőrzéseket a járművek műszaki álla-
pota, a mozdonyvezetők alkalmassága és a munkaidő betartása 
terén. 
Cseh FS-CR
Mikor hazatértünk májusban a budapesti elnökségi ülésről való-
ságos hisztéria fogadott bennünket a mozdonyvezetők körében 
az időszakos vizsgáztatások terén. A vizsgák május és júniusban 
kerültek lebonyolításra. A mozdonyvezetők nem kapták meg 
időben a tesztkérdéseket, így nem volt elég idő a felkészülésre. 
Mi hiába jeleztük a problémákat a munkáltató felé, nem történt 
semmi. Az első vizsgaeredmények tragikusak voltak. Azonnal a 
Közlekedési Minisztériummal tárgyaltunk és ennek következté-
ben változások álltak be a vizsgabiztosok és ellenőrök személyé-
ben. Az eredmények változtak és a végére 95%-os eredmény jött 
ki. Júniusban egy súlyos vasúti baleset történt Studenka vasúti 
megállóhely átjárójában. Egy Pendelino sorozatú (nagy sebes-
ségű) vonat ütközött egy sóderral rakott kamionnal. Az ered-
mény 3 halott utas, sok súlyos sérült. A mozdonyvezető összetört 
medencecsont és lábamputációt szenvedett. Rá egy hétre jött 
egy hasonló baleset, de szerencsére nem követelt áldozatokat. 
A vasút széles körben tájékoztatta a közvéleményt és reméljük, 
hogy ez valahogyan nagyobb óvatosságra inti az átjáróban köz-
lekedőket. A mozdonyvezetők részére remélhetőleg hamarosan 

lehetőség nyílik egy szimulátor használatára, ahol az esetleges 
szituációkat gyakorolni tudják. Már több, mint két éve tartanak a 
tárgyalások, a mozdonyvezetők táblagéppel való ellátására. Most 
úgy néz ki a helyzet, hogy 2016 első félévére felragyog a horizont 
és megtörténik a bevezetés. Jelenlegi legfontosabb teendőink 
közé a kollektív tárgyalásokra való felkészülés tartozik. Legfőbb 
cél szokásos módon a bérek tárgyalása lesz. Most készülünk a 
taktikára, hogyan tudjuk a legjobban ezt elérni. 
Svájc VLSF
A szakszervezet szeptember elsején találkozott Németország-
ban a Belga, Holland és Német társszervekkel. Áttekintették az 
ALE és ETF tárgyalásokat és úgy ítélték meg, hogy inkább a CER-
rel (elnökségi beszámolóval említve van a téma) kellene tovább a 
megbeszéléseket folytatni. Az új Gotthard alagútban sötét üzem-
re kapcsolták az ETCS 2-t. Ez az első olyan pálya, ahol a teljes 
vonal és minden állomás ETCS 2-ben működik. Minden mozdony-
vezetőnek vizsgázni kell a szabályokból. 
Spanyol SEMAF
Tárgyalásokat folytattunk a humán erőforrás kérdésével. Mivel 
az átlagos életkor a mozdonyvezetőknél a RENFE-nél 54 év, így 
az előrelátható, hogy az elkövetkező 10-12 évben a személyzet 
90%-a befejezi a munkát. Emiatt rendkívül fontos egy olyan hely-
zet létrehozása, amely lehetővé teszi, hogy a nyugdíjba vonulók 
helyett egy új, megfelelően képzett személyzet lépjen. Ez közös 
cél a RENFE-vel, de az ő javaslatuk nem fogadható el a SEMAF 
részére. A mi javaslatunk a mozdonyvezetők 59 éves korhatára 
és 80-90% közötti fizetése és TB járulék. Tárgyalások a kollektív 
szerződésről a munkaadóval. A kollektív szerződés már 2014. de-
cember 31-én lejárt. Az idén már januárban elkezdtük a tárgyalá-
sokat, de ezek megszakadtak, mert a RENFE nem hajlandó elfo-
gadni az igényeinket és a javaslatainkat. Sőt, új javaslatot nyújtott 
be, amely csökkenti a jelenlegi jogokat és kedvezményeket a 
munkavállalóknál. Mivel előrelépés nem történt a SEMAF 24 órás 
sztrájkot hirdet szeptember 14-15-re. Amennyiben ez nem vezet 
eredményre, újra kell hirdetni a megmozdulásokat. 
Görög PEPE
Választások voltak a szakszervezetben. Új elnök, alelnök és titká-
rok kerültek megválasztásra. A gazdaságpolitika ugyanaz, mint 
az elmúlt években. Május 13.-án lejárt a kollektív szerződés és az 
új szerződés nem került aláírásra, mert számunkra nem megfe-
lelő a tervezet. Ezért még a régi szerződés érvényes. A nyugdíj-
korhatár nőtt, számítási rendszer megváltozott, a mozdonyveze-
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tők részére drámaian csökkent a lehetőség. 
Bulgár ULBD
Nehéz helyzetben a vasút. Sok az adóság, nincs hitelező. A sta-
bilizációs program a vasútra a parlament előtt van. Ez azt jelenti, 
ha elfogadják akkor egy kis időhöz jut a BDZ, ha elutasítják, akkor 
nehéz reformok következnek, ami tömeges elbocsájtások, vona-

tok megszűnését hozza maga után. 2015.06.23-án szakszervezeti 
választások voltak. Az elnököt és a vezetőséget újraválasztották. 
A kongresszuson egy 12. pontban álló felmérést készítettünk, 
a munkakörülmények és a fizetés tárgyában. A felmérést már 
továbbítottuk a munkavállalónak, az ULBD küldött egy levelet a 
Közlekedési Minisztériumba, melybe leírták a mozdonyvezetők 
nyomorúságos helyzetét. Az eredmény a következő lett. Megnö-
velték a km pénzt, ez 0,05 cent/km. Ez kb. szolgálattól függően 
50Euro/hó. Ami nem minden hónapban ennyire jön ki. Mivel a 
többi szakszervezet nagy ellenállással fogadta az elért eredmény, 
mivel ők is azt akarják mindig megkapni, amit mi egyszer már 
elértünk. 
Olasz FAST
Az elmúlt hónapokban az olasz vasúti világ nagyon viharos volt. 
Fontos esemény az FS-en belüli provatizáció. Nem vagyunk 
elvileg ellene, de van néhány zavaró momentum, ahogy ezt el-
végzik. Egyértelmű, hogy a magánbefektetők a legkívánatosabb 

szegmenseit akarják megfelezni. Ezen a ponton két kérdés merül 
fel. Miért kellene a kormánynak elveszíteni az ellenőrzését a ter-
melő, vagy egyszerűen nyereséges vállalkozások felett? És mit 
tesznek a nem jövedelmező, de nagyon fontos közszolgálati ága-
zatokkal? A nyereség megy a magánszférába a veszteség pedig 
marad a közszolgálatnál. Az olasz vasutak nagy versenytársa, 

egy új magántársaság, amely nagy 
sebességű vonatokat üzemeltet, több 
ezer munkavállalóval. Szakszerveze-
tünk jelen van a társaságnál. Az elmúlt 
hónapokban egy jelentős ipari válság 
érte a társaságot. A szakszervezetek, 
köztük mi is (FAST) aláírtunk egy meg-
állapodást a szolidaritásról, ha valami 
történik a munkavállalók védve legye-
nek az elbocsájtásoktól. Természete-
sen a társaság ezeket nem tartotta be 
és a többi szakszervezettel közösen 
sztrájkot hirdettünk. A végére egyedül 
maradtunk. De így is kétszer hatalmas 
(90%-os) részvétellel a megmozdulást 
végrehajtottuk. 
Német GDL
Kizárás. 2015. szeptember 1-vel a GDL 
kizárta soraiból Manfred Schell-t az 
ALE és a GDL volt elnökét és két alel-
nökét és még két vezető személyt. A 
kizárás oka a tagdíjak nem helyes ke-

zelése (finoman fogalmazva) és a szakszervezetre nézve káros 
tevékenység miatt. 
Román FMLR
A kollektív tárgyalások 2015. május elején nem vezettek ered-
ményre, mert a munkáltató semmilyen béremelésről nem haj-
landó tárgyalni. Egyetlen javaslatot tett 10 ebédjegy, havonta 
minden alkalmazottnak. Ezért sem a MARFA (Cargo), sem a 
személyszállítás, sem a pályavasút nem írták 
alá a kollektív szerződést. Szeptemberben a rep-
rezentatív szakszervezetek és a vasút vezetése 
találkoznank a Közlekedési Minisztériumban és 
tárgyalásokat kezdenek a kollektív szerződésről, 
a béremelés mértékéről,  hogy legalább az inflá-
cióval megegyező bért elérjék és az élelmiszer-
jegyeket is megtarthassák. Továbbá elakarják 
érni, hogy 2016. január 1-től üdülési csekket is 
kapjanak a dolgozók. 

Alapítványi Hírek, szeptember - október
Alapítványunk kuratóriuma 2015. október 27-én ülésezett, amin 
jelen volt a kuratórium négy tagja, valamint az Ellenőrző Bizott-
ság egy tagja is.
Megérkezett az Alapítványunk Alapító Okiratának módosításáról 
szóló határozatának kijavításáról szóló újabb határozat. Így lezá-
rult az Alapító Okirat módosításának hosszú és lassú folyamata.
Ismét levelet kaptunk a NAV-tól – ezúttal örömteli levelet. A NAV 
arról tájékoztatta alapítványunkat, adózók rendelkezései szerint, 
a 2014 évi adóból, a szervezetünk összesen 4 415 800Ft-ban ré-
szesül!
Ez az összeg közel megegyezik a 2014. évben felajánlott összeg-
gel. Köszönöm minden kollégának, szimpatizánsunknak, hogy 
alapítványunk részére rendelkezett! Mint tudható, gyakorlatilag 
ez alapítványunk legnagyobb bevételi forrása, és így ez a segít-
ség forrása is.
Az ülés második részében döntöttünk a beérkezett kérelmekről.
Kevés számú – mindössze tizenkét kérelem érkezett. Négy kol-
léga gyermekszületés okán kért és kapott segítséget, három fő 

viszont sajnos daganatos betegségben szenved, hosszabb beteg-
állományban is van, és kapja azokat a kezeléseket, ami egy ilyen 
nagy próbatétellel jár. Őket 50-50eFt segélyben részesítettük.
Négy kolléga hosszan tartó betegség, illetve rossz szociális hely-
zete miatt kért támogatást, egy tagcsoport pedig olyan közösség-
teremtő rendezvényt szervez, ami az alapítvány céljaival azonos 
célokat valósít meg. Valamennyi kérelmező kérése meghallga-
tásra talált. Összesen 455 000Ft-al tudtunk segíteni.
Örömmel észleltük, hogy javult a kérelmek kitöltése, ezúttal a hi-
vatkozott tényeket dokumentumokkal is alátá-
masztottak a kérelmezők. Reméljük ez a javulás 
tartós lesz, és nem kell kiegészítéseket kérni, 
azokra várni.
A következő ülésünk várhatóan december kö-
zepén lesz, pontos időpontjáról a honlapunkról 
később adunk tájékoztatást.

Tóth Ferenc Attila

Róka György
nemzetközi 

referens
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KSZ változások
Több, mint egy éves tárgyalás lezárására került sor, végre aláírás-
ra került a Kollektív Szerződés módosítása. Az egybeszerkesztett 
példányokat már eljutattuk elektronikus formában tagcsoportja-
inkhoz, de a módosítás mozdonyvezetőkre vonatkozó fontosabb 
pontjait most írásban is mellékelten leközöljük. A Kollektív Szer-
ződés módosításokat is tartalmazó egybeszerkesztett változatát 
tagcsoportjaink számára papír alapon biztosítjuk. 

1. A Kollektív Szerződés 12.§ 11. pontja az alábbiakkal egészül 
ki:
„Az általánostól eltérő munkarendben foglalkoztatott munkavállaló 
esetében a munkáltató által előre tervezhető, a munkaidő-beosz-
tás elkészítésekor már ismert helyi érdekegyeztető tanács (HÉT) 
ügyrend szerint ütemezett ülésének napjára – szakszervezetenként 
legfeljebb három-három fő, ezer főnél többet foglalkoztató önálló 
szervezeti egységeknél négy-négy tisztségviselő részére – hat óra/fő 
munkaidőt kell betervezni, illetve munkaidő-kedvezmény felhaszná-
lása nélkül távolléti díjat elszámolni. 
Az elővezénylésben közölt szolgálat a munkáltató részéről nem mó-
dosítható pihenőnapra (szabadnapra) abból az okból, hogy ezen a na-
pon a munkavállaló HÉT ülésen vesz részt.
A munkaidő-beosztás készítésekor – előre nem tervezett – rendkívüli 
HÉT ülés összehívása esetén a munkavállaló az ülésen való részvé-
telhez szükséges időtartamra – ideértve a szükséges utazás idejét 
is – munkaidő-kedvezmény igénybevétele nélkül mentesül a munka-
végzési kötelezettség teljesítése alól, és az emiatt kiesett munkaidőre 
távolléti díjra jogosult.. A HÉT-ülésen történő szakszervezeti részvétel 
elszámolása tárgyában létrejött helyi szintű megállapodások hatá-
lyukat vesztik.”

4.  A Kollektív Szerződés 26.§-a az alábbiak szerint módosul:
4.1. Az 1. pont b) alpontjának szövege az alábbiak szerint módosul:
„Munkaidőkeret: A munkaidőkeret a munkavállalóra irányadó köte-
lezően teljesítendő havi, több havi, legfeljebb éves munkaidő-meny-
nyiség (kötelező óra). A munkaidőkeret alatt teljesítendő munkaidő: 
az alkalmazott munkaidőkeretben az általános munkarend sze-
rinti munkanapok – ide nem értve az általános munkarend szerinti 
munkanapra eső munkaszüneti napot – száma és a munkavállalóra 
irányadó napi munkaidő mértékének szorzata által meghatározott 
munkaidő mennyiség.
(Pl. Egy havi munkaidőkeret alkalmazása esetén 22 munkanap X 8 
óra = 176 kötelező óra)   
4.2. Az 1. pont c) alpontjának szövege az alábbiak szerint módosul:
„Munkaidő-beosztás: A munkaidő-beosztás a munkaidőkeret alatt 
teljesítendő munkaidő (kötelező óra) felosztása munkanapokra, 
valamint az egyes munkanapokon a munkakezdési, a munkavég-
zési időpontok és a munkavégzés időtartamának meghatározása. 
A munkaidő-beosztás körébe tartozik az általánostól eltérő munka-
rendben foglalkoztatott munkavállalók pihenőnapjának (pihenőidejé-
nek) meghatározása is.
4.5. Az 1. pont jelenlegi l) pontjában szereplő „személyszállító” szó 
törlésre kerül

6.  A Kollektív Szerződés 31.§-a az alábbiak szerint módosul
6.1. Az 1. pont utolsó mondataként az alábbiakat kell felvenni:
„A munkaidő-beosztás módosításának megfelelő módon történő 
utólagos ellenőrzését számítógépes rendszerek esetében is biztosí-
tani kell.”
6.2. A 2. pont bevezető mondata az alábbiak szerint módosul:
„A munkaidő-beosztás hét vagy annál kevesebb napon belül csak:”

9. A Kollektív Szerződés 39.§ 3. pontja az alábbiak szerint mó-
dosul
„Az időszakos és a munkáltató által kért soron kívüli alkalmassági 
orvosi vizsgálat szükséges és igazolt tartamára a munkavállalót tá-
volléti díja illeti meg.
Az orvosi vizsgálatra a munkavállalót – munkaidő-beosztása része-
ként – előre vezényelni kell, az orvosi vizsgálattal érintett napra (na-
pokra) tényleges szolgálatot tervezni nem szabad.

Az elővezénylés során az orvosi vizsgálattal érintett napra a személy-
szállítási utazószolgálatot és a fordulószolgálatot ellátó munkaválla-
lók részére legalább 4 óra, a vontatási utazószolgálatot ellátó munka-
vállalók részére 8 óra munkaidőt kell tervezni. 
Ettől eltérni csak abban az esetben lehet, ha a munkavállaló orvosi 
vizsgálata előre tervezhető módon – figyelemmel komplex vizsgála-
taira – ennél hosszabb időt vesz igénybe. 
A több napot érintő orvosi vizsgálat esetén – minden vizsgálati napra 
– az előzőek szerint (4, illetve 8 órára) kell vezényelni a munkavállalót.
Amennyiben az orvosi vizsgálat időtartama az adott napon – igazol-
tan – az előre tervezettnél hosszabb időt vesz igénybe, a vezényelt időt 
meghaladó orvosi vizsgálat időtartamát rendkívüli munkavégzés-
ként (KSz 41.§) kell elszámolni. 
A munkavállalót a munkaidőn kívüli utazással töltött időre megilleti 
az utazási idő díjazása is. (KSz 64.§ 5. pont és 10.számú melléklet 19.§ 
5. pont).
Ha a munkavállaló az orvosi vizsgálatot önhibájából elmulasztja – 
amennyiben érvényes orvosi alkalmassági vizsgálattal nem rendel-
kezik – a munkavégzéstől el kell tiltani, és az orvosi vizsgálat elvégzé-
séig munkabérre nem jogosult.
Az elrendelt orvosi vizsgálaton történő részvétel – a KSz 14.§, az 
59/C.§ és a 10.sz. melléklet 19.§ 2. pontjában meghatározott feltételek 
fennállása esetén – kiküldetésnek minősül.”

15. A Kollektív Szerződés új 63/A.§-aként kell felvenni az aláb-
biakat:

„Hatósági tanúzás külön díjazása
63/A.§
Amennyiben a munkavállaló hatóság előtti tanúmeghallgatására – a 
munkáltató érdekkörében felmerült okból – heti pihenőnapján (pihe-
nőidejében), szabadnapján vagy szabadsága alatt kerül sor, a munka-
vállaló 8 000 Ft/nap külön díjazásra jogosult. 
A tanúmeghallgatás és az utazás ideje nem minősül munkaidőnek.

II. Hatályba léptető rendelkezések
1. A jelen megállapodás – a 2. pontban foglaltak kivételével – 2015. 
november 1. napjával lép hatályba, és a Felek a módosításokat ugyan-
ezen naptól kihirdetettnek is tekintik.
2. Az jelen megállapodás 1. számú mellékletének 4. pontja (munka-
közi szünet) 2015. december 13. napjával lép hatályba. 
1. számú melléklet
A Kollektív Szerződés „A vezényelt utazói munkarendben foglalkoz-
tatott (vontatási utazó) munkavállalókra vonatkozó külön rendelkezé-
sek” című 10. számú melléklete az alábbiak szerint módosul: 
1. A melléklet 1.§ utolsó felsorolásának kezdő mondata helyébe az 
alábbi szöveg lép:
„Vezényelt vontatási utazói munkarendben kell foglalkoztatni az aláb-
bi munkavállalókat:”

2.  A melléklet 4.§-a első mondatát követően az alábbiakat kell 
felvenni:
„Az átvezénylési díj mértékére vonatkozó rendelkezés hatálya kiter-
jed a mozdonyfelvigyázó, valamint a területi személyszállítási és von-
tatási igazgatóságok létszámában foglalkoztatott külsős mozdony-
felvigyázó munkakört betöltő munkavállalókra is.”
3. A melléklet 5.§ első mondata után az alábbiakat kell felvenni:
„Az alkalmas pihenőhelyiség meghatározására a KSz 26.§ 1. pontjá-
nak o) pontja megfelelően irányadó”
4.  A melléklet 13.§- a az alábbiak szerint módosul:

„Munkaközi szünet
13.§
1. A vezényelt utazói munkarendben foglalkoztatott (vontatási utazó) 
munkavállaló részére, ha a beosztás szerinti napi munkaidő és/vagy 
a munkaidő-beosztástól eltérő rendkívüli munkaidő tartama
• a hat órát meghaladja, de a kilenc órát nem éri el 20 perc,
• a kilenc órát meghaladja, az első munkaközi szünetre 25 
percet, a másodikra 20 percet
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 kell biztosítani.(Mt.135.§ (4) bek.)
2. A munkaközi szünetet a munkaidőn kívül, a munkaidő megszakí-
tásával kell kiadni.
3. A munkaközi szüneteket a szolgálati leírásokban előre ki kell jelölni 
az alábbiak szerint:
• az első munkaközi szünetet a szolgálat megkezdését kö-
vető legalább 3 óra és legfeljebb 6 óra munkavégzést követően kell 
kiadni,
• a második munkaközi szünetet – amennyiben a munkakö-
zi szünetek nem összevontan kerülnek kiadásra – 6 óra munkavég-
zést követően kell kiadni.
A második munkaközi szünetet a lejelentkezési idő kezdetét megelő-
zően legalább     30 perccel korábban kell kiadni. 
 Azokban a szolgálatokban, amelyekben technológiai okok miatt a 
második munkaközi szünet a lejelentkezési idő kezdetét megelőzően 
legalább 30 perccel korábban nem adható ki, az Mt.135.§ (4) bekezdés 
felhatalmazása alapján – a vasúti közlekedés zavartalan lebonyolítá-
sa érdekében – az adott szolgálatban a munkaközi szünet mértéke 
összesen 25 perc. Ebben az esetben a munkavállalót 700 Ft/szolgálat 
átalánydíjazás illeti meg.
• a munkaközi szünetek – legfeljebb 45 perc időtartamban 
– összevontan is kiadhatók, feltéve, hogy ezt technológiai feltételek 
lehetővé teszik. Az összevont munkaközi szünet a szolgálat megkez-
dését követő legalább 3 óra elteltét követően adható ki.
     A munkaközi szünetek sorrendje nem cserélhető fel, és több rész-
letben nem adható ki.
4.  A munkaközi szünet elmaradása rendkívüli eseménynek minősül. 
Ha az első munkaközi szünet az előző pontban meghatározott hatá-
ridőkön belül (3 óra és 6 óra 25 perc között, illetve ha a munkaidő a hat 
órát meghaladja, de a kilenc órát nem éri el, akkor 3 óra és 6 óra 20 
perc között) nem kerül kiadásra, úgy az elmaradt munkaközi szüne-
tet az alapbér 175%-ával kell díjazni. 
Amennyiben a második munkaközi szünet – rendkívüli munkafeladat 
miatt – nem adható ki, úgy az elmaradt munkaközi szünet tartamát az 
alapbér 175%- ával kell díjazni, feltéve, hogy a munkavállaló a munka-
közi szünet elmaradására vonatkozó jelentéstételi kötelezettségének 
eleget tett. A ki nem adott munkaközi szünetet a Mozdonyfedélzeti 
Berendezésben is rögzíteni kell.
A munkaidő-nyilvántartásnak és az idő-kimutatási listának tartal-
maznia kell a ki nem adott munkaközi szünetet, illetve ennek elszá-
molását. E rendelkezés alkalmazása önmagában nem eredményez-
het rendkívüli munkaidőt. 
5.  A munkaközi szünet eltöltésére olyan körülményeket kell biztosí-
tani, hogy a munkavállaló számára a pihenés lehetősége biztosítva 
legyen.
A munkaközi szünet kiadására kijelölt minden időintervallumnak 
olyannak kell lennie, hogy a munkavállaló – amennyiben szándé-
kában áll – a munkavégzésre vonatkozó technológiai és biztonsági 
előírások betartása mellett a vezetőállást úgy tudja elhagyni, hogy a 
munkaközi szünet teljes időtartama rendelkezésére álljon.
6. A munkaközi szünetben a munkavállalót munkavégzési kötele-
zettség nem terheli. Rendkívüli esetben a munkavállaló köteles a 
munkáltató jogszerű utasítását az erre irányadó előírások szerint 
teljesíteni.
7. Amennyiben a kijelölt munkaközi szünet az előre tervezett módon 
nem vehető igénybe, ezt a munkavállaló szolgálati telefonon köteles 
– az indok megjelölése mellett – haladéktalanul jelezni a mozdony-
felvigyázó vagy a mozdonyirányító részére, aki utólag ellenőrizhető 
módon utasíthatja a munkavállalót a munkaközi szünet – szolgálati 
leírástól eltérő időszakban történő – kivételére. Az e §-ban felsorolt 
követelményeknek azonban a munkaközi szünetnek ebben az eset-
ben is meg kell felelnie.
8. Ha vonatkésés következtében a munkaközi szünet az előzetesen 
kijelölt időpontban nem kezdhető meg, de a munkavállaló számára 
a szünet igénybevételének lehetősége a következő munkafeladat 
megkezdéséig még biztosított, a munkaközi szünetet köteles igénybe 
venni.
9. Tilos bármely munkavégzéstől mentes időtartamot – az előző pon-
tokban foglaltakat kivéve – utólag munkaközi szünetnek minősíteni, 

vagy a menetigazolványon rögzített, ki nem adott munkaközi szünetet 
utólag és egyoldalúan munkaközi szünetnek átminősíteni.
10.  A munkaközi szünet idejére leváltó személyzetről kell gondos-
kodni, ha a technológiai folyamatok miatt a munkaközi szünet kiadá-
sa csak így biztosítható.
11. A 6 órát meghaladó szolgálatokat (6 óra 1 perctől) legalább 6 óra 20 
perces időtartamra kell tervezni (6 óra munkaidő 20 perc munkaközi 
szünet.) A 9 óra 20 percet meghaladó szolgálatokat (9 óra 21 perctől) 
legalább 9 óra 45 perces időtartamra kell tervezni (9 óra munkaidő és 
45 perc munkaközi szünet).
Oktatás, vizsga, orvosi vizsgálat és a munkaruha-felvétel időtartamát 
munkaközi szünettel nem kell terhelni. 
Munkaidő-kedvezmény igénybevétele esetén az elszámolásnál az 
elszámolandó időtartamot a munkaközi szünettel csökkenteni kell, 
kivéve azt az esetet, ha az érdekképviseleti szervezet tagja részére a 
munkaidő-beosztás készítésekor és közlésekor eleve ilyen jogcímen 
történő távollét került tervezésre.  

5. A melléklet 22.§-a első mondatát követően az alábbiakat kell 
felvenni:
„A jelen rendelkezés hatálya kiterjed a mozdonyfelvigyázó, valamint 
a területi személyszállítási és vontatási igazgatóságok létszámában 
foglalkoztatott külsős mozdonyfelvigyázó munkakört betöltő munka-
vállalókra is.”

2. számú melléklet
A Kollektív Szerződés „Vontatási utazószemélyzet technológiai nor-
maidői” című 10/A. számú melléklete az alábbiak szerint módosul:
1. A II. pont „A normaidők meghatározásának módja:” kezdetű rész az 
alábbiak szerint módosul:
„A normaidők meghatározásának módja:
A normaidőket az üzemeltetési vezérigazgató-helyettes által kijelölt 
szakértő, valamint a Kollektív Szerződést kötő szakszervezet(ek) és 
a Mozdonyvezetők Szakszervezete által kijelölt személy – együtt vég-
zett normázás alapján – közösen határozzák meg. Az új normaidők 
alkalmazásának kezdő időpontját a hosszú- és középtávú tervek ké-
szítőivel történő egyeztetés után kell megállapítani.
A vizsgálatban részt vevő személyek a tárgyi tevékenységek norma-
idejét a közösen elfogadott, arra alkalmas mérőeszközzel, az adott 
tevékenység elvégzésére alkalmas legrövidebb időben kötelesek 
megállapítani.  A mérés eredményét a felek kötelesek elfogadni.
A normázást, a normaidő módosítását bármelyik Kollektív Szerző-
dést kötő fél és a Mozdonyvezetők Szakszervezete kezdeményezhe-
ti. A kezdeményezés nem utasítható el, ha azt a normaidőre kiható 
körülmény (technológia, hely, közlekedési lehetőség stb) miatt tették. 

2.  A 4.2. pont új szövege a következő:
„Személyes váltáskor (a leváltó és leváltott járművezető személye-
sen találkozik, E.1.sz. Utasítás I. rész 9.3. pont) a tényleges (legfeljebb a 
normaidő szerinti) váltási idő egyidejűleg jár a leváltó és leváltott sze-
mélyzetnek. Ha a menetrend 5 percnél rövidebb idő alatt lebonyolított 
személyzetváltást tesz szükségessé, akkor az E.1. sz. Utasítás 9.3.5 
pontja szerint kell eljárni.
Állomási váltási normaidők: 8 perc

3.  A 4.3. pont új szövege a következő:
„Amennyiben menetirányváltás és személyzetváltás is szükségessé 
válik (villamos, dízel), akkor ennek az időigényét az egyes tevékeny-
ségekre megadott normaidők összegzésével kell megállapítani.”

4. A 4.4. pont 18. sorában az „MD… 35 perc” törlésre kerül”

5. A 4.4. pont  20. sorába az alábbiakat kell felvenni: 430; 431; 
432; 433

6. A 4.4. pont új 26. soraként kell felvenni: 480

7.  A 4.4. pont 28. és 29 sora helyett kell felvenni: ZSR, CD 
villamos mozdonyok
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2010. október 20., 11 óra 05 perc 58 másodperc – a pillanat, amitől minden mozdonyvezető retteg. A pillanat, mikor nincs esély 
a beavatkozásra. A pillanat, mikor a közút felé tilos jelzést adó sorompó ellenére egy teherautó a sínekre hajt, ahol összeüt-
közik a szabályosan közlekedő tehervonattal. A tragédia, mely Szlávik István mozdonyvezető kollégánk halálát okozta, már 
öt éve történt. De a rossz időjárás ellenére mi idén is ott voltunk Pisti családjával a baleset helyszínén, mécsesek és koszorúk 
között. Körbeállva a márványtömböt, mely a minden egyes nap minket fenyegető veszélyre figyelmeztet, valamint emlékez-
tet arra, hogy abban a pillanatban a mozdonyvezetői társadalom elvesztett egy pótolhatatlan kollégát, egy szerető férjet, egy 
családapát. Nem engedjük, hogy az idő elhalványítsa emlékét!

Klucsik András
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Október 21-én a Küldöttközgyűlés tagjai, a Mozdonyvezetők Szakszervezete székházában felállított emléktábla előtt megemlékeztek „A Szol-
gálatteljesítés közben elhunyt Kollégákról”.  Az elnöki megemlékezést követően a KÜT elnöke helyezte el az emléktáblán a Szakszervezet 
koszorúját. A Küldöttek mécseseket gyújtottak az elhunyt Kollégák emlékére. 
2015. október 27-én a Mozdonyvezetők Szakszervezete központja nevében Kiss László elnök helyezett el koszorút Szlávik István tiszteletére 
kialakított emlékhelyen, Délegyháza és Kiskunlacháza közötti AS 322-es fénysorompó mellett.
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A huszadik század harmincas éveire a rudazatos hajtás 
a gőzmozdonyok további fejlődésének egyik fő korlátozó 
tényezőjévé vált. Ebben az írásomban egy nem szokvá-
nyos lokomotívval szeretném megismertetni a kedves 
olvasóimat! Cikkem főszereplőjéről ugyan nem lehet 
elmondani sem azt, hogy nagy szériában épült, hiszen 
mindössze egy példány üzemelt belőle, az is csak rövid 
ideig, sem azt, hogy sikeres életutat futott be. Sajná-
latos módon nem volt ideje bizonyítani rátermettségét.

1941-ben a Henschel cég megépítette a 25000. gyári számú moz-
donyát, amelyet a Német Birodalmi Vasút a DRG 19.1001 pálya-
számmal vett állagába. A jármű áramvonalas burkolatot kapott, 
hiszen nagy sebességű gyorsvonatok továbbítására tervezték. 
Formavilága első ránézésre a 01-es vagy 05-ös sorozatú mozdo-
nyokra emlékeztette az érdeklődőket. Pedig volt egy alapvető kü-
lönbség. Hiányoztak a nagyméretű meghajtott és csatolt kerekek, 
valamint az azokat mozgásba hozó rudazatok.

A Henschel tervezői a 05-ös pályaszámú mozdonnyal szerzett ta-
pasztalatok alapján úgy gondolkodtak, hogy a sebesség a hagyo-
mányos módon már nem növelhető, hiszen a gépezet a hatalmas 
kerekekkel egyre inkább nehezen fér el a szerkesztési szelvényen 
belül. E mérnöki gondolatnak első pillantásra ellentmondani lát-
szik az a tény, hogy a BR 05-ös a maga hatalmas, 2300 mm át-
mérőjű csatolt kerekeivel egy kísérlet során, 1936. május 11-én, 
fedélzetén Oskar Langhans főmozdonyvezetővel és Ernst Höhne 
fűtővel - aki egyébként maga is mozdonyvezetői képesítéssel 
rendelkezett - Berlin és Hamburg között egy négy kocsiból álló, 

197 tonnás vonattal 200,4 km/ó sebességet ért el. Ez azonban 
csak egy vakmerő, egyszeri kísérletként fogható fel és nem, mint 
napi valóság. Gondoljuk csak meg, hogy milyen igénybevételt 

jelentett ez a menet a pálya egyes elemeire, a 
nagyméretű, ellensúlyokkal felszerelt kerekek 
és a súlyos rudazatok rugózatlan tömegei alatt! 
A mérnökök a nagysebességű gépek rudazat-
hajtásával kapcsolatban szerzett kedvezőt-
len tapasztalataik alapján, inkább egy újszerű 
konstrukcióban keresték a megoldást. 

A gyár tervezőirodája ezért a 25000. általuk 
gyártott mozdonynál a villamos üzemű vonta-
tójárművekhez hasonló, egyedi hajtást alkal-
mazott. Az újszerű megoldás előnyét abban 
látták, hogy eltűntek a hajtó- és kapcsolóruda-
zatok, továbbá szükségtelenné váltak az ellen-
súlyok, és mind ezen előnyökön túlmenően, a 
kerekek is sokkal kisebbek lehettek, ami lényegesen megköny-
nyítette a kanyarba való behaladást. Nem szabad elhanyagolni 
azt a tényt sem, hogy a kerületi vonóerő is egyenletesebbé vált. 
A négy meghajtott tengely végére, felváltva jobb- és baloldalra 
egy-egy „V” elrendezésű, magas fordulatszámú (max.1000 1/
perc) gőzgépet (gőzmotort) helyeztek el. Egy-egy motor teljesen 
zárt kialakítású egységet alkotott és lassító áttételen keresztül, 
rugalmas hajtóelem közbeiktatásával kapcsolódott a meghajtott 
kerékpárhoz. A rugalmas hajtóelemre azért volt szükség, hogy a 
gőzmotor tömege ne növelje a jármű rugózatlan tömegét. 

Mint érdekesség ide kívánkozik, hogy abban az időben a vasúti 
mérnökök közül sokan idegenkedtek az egyedi hajtás alkalmazá-
sától, ugyanis a tengelyenkénti hajtás nagy hátránya, hogy a ke-
rékpár-terhelések változásakor az egyes hajtott kerekek könnyen 

megperdülhetnek. Éppen ezért előfordult (el-
sősorban hegyvidéki pályákon alkalmazott 
gépeken), hogy az egyedi hajtású villamos-
mozdonyok kerekeit is csatlórudazattal kötöt-
ték össze. 

De térjünk vissza eredeti témánkhoz! Az újon-
nan elkészült szerkocsis mozdony tengelyel-
rendezése 1’Do1’ kialakítást kapott, a hajtott 
kerekek 1250, a futó kerekek pedig 1000 mm 
átmérővel biztosították a jármű haladását. A 
kazán nyomását négyzetcentiméterenként 20 
kilopondra, teljesítményét pedig 2400 LE-re 
méretezték. (Történetünk idején még nem a 
ma ismert és előírt mértékegységeket hasz-
nálták.) Az alacsony, mindössze 18 t tengely-
terhelés és a gőzösöknél csekélynek számító 



Mozdonyvezetők Szakszervezete  2015. október 13

Szakm
ai kitekintésrugózatlan tömeg miatt a gép nagy sebesség esetén is kímélte 

a pályát. Egy mérés alkalmával 800 percenkénti motorfordulat 
mellett a gép elérte a 175 km/ó, sőt egy későbbi különleges próba 
alkalmával, miután emelték egy kissé a gőzmotorok fordulatszá-
mát, a 180 km/ó sebességet. A háború azonban erősen korlátozta 
a járművel végzett terhelési próbák, mérések számát, ennek el-
lenére 1943. április 30-án a Berlinből Hamburgba tartó SRF 1039-
es számú vonat élére kapcsolták, ahol kiválóan megállta a helyét. 
Visszafelé a D7-es számú gyorsvonat elején robogott Berlinig. 
Ettől kezdve a 19.1001-es masina rendszeresen továbbított nehéz 
gyorsvonatokat a két város között, mígnem 1944. augusztusában 
bombatalálat következtében használhatatlanná vált és az ameri-
kai csapatok kezébe került. 

Az amerikai megszálló hatóság – miért, miért nem -  arra kény-
szerítette a Henschel gyárat, hogy javítsa ki a bomba által oko-
zott sérülést és hozza működőképes állapotba a mozdonyt. Mi-

után ez megtörtént, 1945-ben a gépet az USA-ba szállították és 
a Virginia állambeli Fortress Monroe-ban kiállították. (Csak azt 
tudnám, miért kellett nekik az a mozdony, miért javíttatták meg 
és szállították el, ha egyszer nem használták! Tartok tőle, soha 
nem fogom megtudni.) A szörnyű vég 1950-ben következett be, 
amikor selejtezték, majd ezt követően lángvágó áldozatává vált 
az ígéretes karrier előtt álló, de a háború dühöngése folytán sze-
rencsétlenné vált „egyke”. Az 1945 utáni időkben 
egyre inkább a villamos- és a dieselvontatás 
vette át a főszerepet a vasutakon, a gőzmozdo-
nyok háttérbe szorultak, jelentős fejlesztések 
velük kapcsolatban már nem nagyon történtek. 
Így veszett a feledés homályába a Henschel kü-
lönleges gőzmozdonya. 
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Telephely
Rendkívüli 
munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-be-
osztástól eltérő 
foglalkoztatás 
(óra)

Pihenőnapi 
munkavégzés 
(óra)

Állásidő 
100% 
(óra)

Állásidő 
110% 
(óra)

Kiküldetés uta-
zási idő (óra)

IX. havi 
zárólét-
szám (fő)

IX. havi átlag-
létszám (fő)

IX. havi 
“mínusz” 
órák

IX. havi 
betegség 
órák

IX. havi 
be-
teg-sza-
badság 
órák

IX. havi 
fizetés 
nélküli 
szabad-
ság órák

IX. havi 
szabad-
ság órák

IX. havi 
szak-
szerv. 
kikérő 
órák

IX. havi ok-
tatás-képzés 
órák - időszakos 
oktatás, vizsg.

IX. havi okta-
tás-képzés órák - 
egyéb oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 3 392,94 1 549,95 1 842,99 808,69 228 228,90 -123,36 542,86 415,18 4 730,43 232,25 2 002,00 151,96

VSZ Bp-Nyugati 2 623,87 1 664,11 959,76 160,00 426,04 214 213,03 -23,85 1 056,11 391,34 1 900,56 27,25 1 769,00 8,42

VSZ Szolnok 2 565,28 1 061,75 1 503,53 1 233,62 201 201,10 -1,37 961,37 466,39 4 433,81 56,00 449,50

VSZ Székesfehérvár 2 057,51 1 508,30 549,21 178,74 152 152,07 -0,60 444,07 405,28 3 187,39 83,73 1 140,50 55,25

VSZ Hatvan 1 398,27 691,04 707,23 716,05 120 121,07 -19,34 641,86 341,75 3 145,07 16,00 234,00 174,18

VSZ Győr 1 897,42 830,93 1 066,49 8,00 217,18 167 166,83 -15,67 239,23 246,40 3 372,00 56,00 1 068,00

TSZVK Budapest ösz-
szesen

13 935,29 7 306,08 6 629,21 160,00 8,00 3 580,32 1 082 1 083,00 -184,19 3 885,50 2 266,34 0,00 20 769,26 471,23 6 213,50 839,31

VSZ Debrecen 2 042,57 938,87 1 103,70 65,32 369,65 218 217,10 -33,55 517,60 539,21 176,00 5 803,16 89,72 22,97 1 680,21

VSZ Nyíregyháza 1 180,43 515,97 664,46 324,92 144 143,53 -7,14 226,29 677,44 176,00 3 199,69 35,90 30,00 803,48

VSZ Záhony 1 010,47 617,87 392,60 22,54 170,57 91 91,33 -5,34 271,10 414,50 2 374,60 68,33 104,00 115,70

TSZVK Debrecen ösz-
szesen

4 233,47 2 072,71 2 160,76 0,00 87,86 865,14 453 451,97 -46,03 1 014,99 1 631,15 352,00 11 377,45 193,95 156,97 2 599,39

VSZ Miskolc 2 667,77 986,40 1 681,37 532,83 265 265,00 -58,45 805,98 1 019,02 5 142,42 111,83 1 838,35 326,78

TSZVK Miskolc ösz-
szesen

2 667,77 986,40 1 681,37 0,00 0,00 532,83 265 265,00 -58,45 805,98 1 019,02 0,00 5 142,42 111,83 1 838,35 326,78

VSZ Pécs 870,14 250,10 620,04 102 102,00 -96,20 160,00 121,22 528,00 1 914,80 21,00 816,00 205,95

VSZ Dombóvár 1 688,37 1 129,99 558,38 64,00 372,98 182 182,13 -83,72 922,56 428,00 176,00 3 148,07 114,06 1 224,79

VSZ Nagykanizsa 533,76 301,48 232,28 228,80 102 102,00 -377,94 112,00 283,39 2 396,39 1 008,00

TSZVK Pécs összesen 3 092,27 1 681,57 1 410,70 64,00 0,00 601,78 386 386,13 -557,86 1 194,56 832,61 704,00 7 459,26 135,06 1 824,00 1 430,74

VSZ Szeged 2 115,85 1 560,43 555,42 7,90 388,62 124 124,00 -2,71 413,65 159,58 2 756,78 27,78 766,66 24,00

VSZ Békéscsaba 1 745,22 1 374,94 370,28 8,33 337,31 126 126,00 167,89 2 215,67 120,00 1 236,00 36,00

VSZ Szentes 763,24 446,58 316,66 149,26 75 75,00 -6,21 69,28 60,69 1 488,37 22,81 254,00 24,00

VSZ Kiskunhalas 1 258,95 770,84 488,11 11,25 7,92 78,41 70 70,00 -1,61 19,67 1 871,20 163,24 114,00 310,00

TSZVK Szeged összesen 5 883,26 4 152,79 1 730,47 11,25 24,15 953,60 395 395,00 -10,53 482,93 407,83 0,00 8 332,02 333,83 2 370,66 394,00

VSZ Szombathely 366,63 206,26 160,37 44,58 225,22 61 60,97 -24,41 414,39 99,85 1 773,11 16,00 25,00 102,00

VSZ Celldömölk 1 422,79 1 048,51 374,28 60,04 225,34 146 146,60 -40,28 393,67 178,98 144,00 3 925,70 80,00 826,00 229,34

VSZ Tapolca 673,43 511,21 162,22 20,34 226,42 112 111,47 -51,04 1 028,94 125,25 2 913,58 28,00 416,00 199,71

TSZVK Szombathely 
összesen

2 462,85 1 765,98 696,87 0,00 124,96 676,98 319 319,03 -115,73 1 837,00 404,08 144,00 8 612,39 124,00 1 267,00 531,05

MÁV-START Zrt. ösz-
szesen

32 274,91 17 965,53 14 309,38 235,25 244,97 7 210,65 2 900 2 900,13 -972,79 9 220,96 6 561,03 1 200,00 61 692,80 1 369,90 13 670,48 6 121,27
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A
datok

A MÁV-START Zrt. 2015. IX. havi mozdonyvezetői munkakörre vonatkozó adatai
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Munkaidő-be-
osztástól eltérő 
foglalkoztatás 
(óra)

Pihenőnapi 
munkavégzés 
(óra)

Állásidő 
100% 
(óra)

Állásidő 
110% 
(óra)

Kiküldetés uta-
zási idő (óra)

IX. havi 
zárólét-
szám (fő)

IX. havi átlag-
létszám (fő)

IX. havi 
“mínusz” 
órák

IX. havi 
betegség 
órák

IX. havi 
be-
teg-sza-
badság 
órák

IX. havi 
fizetés 
nélküli 
szabad-
ság órák

IX. havi 
szabad-
ság órák

IX. havi 
szak-
szerv. 
kikérő 
órák

IX. havi ok-
tatás-képzés 
órák - időszakos 
oktatás, vizsg.

IX. havi okta-
tás-képzés órák - 
egyéb oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 3 392,94 1 549,95 1 842,99 808,69 228 228,90 -123,36 542,86 415,18 4 730,43 232,25 2 002,00 151,96

VSZ Bp-Nyugati 2 623,87 1 664,11 959,76 160,00 426,04 214 213,03 -23,85 1 056,11 391,34 1 900,56 27,25 1 769,00 8,42

VSZ Szolnok 2 565,28 1 061,75 1 503,53 1 233,62 201 201,10 -1,37 961,37 466,39 4 433,81 56,00 449,50

VSZ Székesfehérvár 2 057,51 1 508,30 549,21 178,74 152 152,07 -0,60 444,07 405,28 3 187,39 83,73 1 140,50 55,25

VSZ Hatvan 1 398,27 691,04 707,23 716,05 120 121,07 -19,34 641,86 341,75 3 145,07 16,00 234,00 174,18

VSZ Győr 1 897,42 830,93 1 066,49 8,00 217,18 167 166,83 -15,67 239,23 246,40 3 372,00 56,00 1 068,00

TSZVK Budapest ösz-
szesen

13 935,29 7 306,08 6 629,21 160,00 8,00 3 580,32 1 082 1 083,00 -184,19 3 885,50 2 266,34 0,00 20 769,26 471,23 6 213,50 839,31

VSZ Debrecen 2 042,57 938,87 1 103,70 65,32 369,65 218 217,10 -33,55 517,60 539,21 176,00 5 803,16 89,72 22,97 1 680,21

VSZ Nyíregyháza 1 180,43 515,97 664,46 324,92 144 143,53 -7,14 226,29 677,44 176,00 3 199,69 35,90 30,00 803,48

VSZ Záhony 1 010,47 617,87 392,60 22,54 170,57 91 91,33 -5,34 271,10 414,50 2 374,60 68,33 104,00 115,70

TSZVK Debrecen ösz-
szesen

4 233,47 2 072,71 2 160,76 0,00 87,86 865,14 453 451,97 -46,03 1 014,99 1 631,15 352,00 11 377,45 193,95 156,97 2 599,39

VSZ Miskolc 2 667,77 986,40 1 681,37 532,83 265 265,00 -58,45 805,98 1 019,02 5 142,42 111,83 1 838,35 326,78

TSZVK Miskolc ösz-
szesen

2 667,77 986,40 1 681,37 0,00 0,00 532,83 265 265,00 -58,45 805,98 1 019,02 0,00 5 142,42 111,83 1 838,35 326,78

VSZ Pécs 870,14 250,10 620,04 102 102,00 -96,20 160,00 121,22 528,00 1 914,80 21,00 816,00 205,95

VSZ Dombóvár 1 688,37 1 129,99 558,38 64,00 372,98 182 182,13 -83,72 922,56 428,00 176,00 3 148,07 114,06 1 224,79

VSZ Nagykanizsa 533,76 301,48 232,28 228,80 102 102,00 -377,94 112,00 283,39 2 396,39 1 008,00

TSZVK Pécs összesen 3 092,27 1 681,57 1 410,70 64,00 0,00 601,78 386 386,13 -557,86 1 194,56 832,61 704,00 7 459,26 135,06 1 824,00 1 430,74

VSZ Szeged 2 115,85 1 560,43 555,42 7,90 388,62 124 124,00 -2,71 413,65 159,58 2 756,78 27,78 766,66 24,00

VSZ Békéscsaba 1 745,22 1 374,94 370,28 8,33 337,31 126 126,00 167,89 2 215,67 120,00 1 236,00 36,00

VSZ Szentes 763,24 446,58 316,66 149,26 75 75,00 -6,21 69,28 60,69 1 488,37 22,81 254,00 24,00

VSZ Kiskunhalas 1 258,95 770,84 488,11 11,25 7,92 78,41 70 70,00 -1,61 19,67 1 871,20 163,24 114,00 310,00

TSZVK Szeged összesen 5 883,26 4 152,79 1 730,47 11,25 24,15 953,60 395 395,00 -10,53 482,93 407,83 0,00 8 332,02 333,83 2 370,66 394,00

VSZ Szombathely 366,63 206,26 160,37 44,58 225,22 61 60,97 -24,41 414,39 99,85 1 773,11 16,00 25,00 102,00

VSZ Celldömölk 1 422,79 1 048,51 374,28 60,04 225,34 146 146,60 -40,28 393,67 178,98 144,00 3 925,70 80,00 826,00 229,34

VSZ Tapolca 673,43 511,21 162,22 20,34 226,42 112 111,47 -51,04 1 028,94 125,25 2 913,58 28,00 416,00 199,71

TSZVK Szombathely 
összesen

2 462,85 1 765,98 696,87 0,00 124,96 676,98 319 319,03 -115,73 1 837,00 404,08 144,00 8 612,39 124,00 1 267,00 531,05

MÁV-START Zrt. ösz-
szesen

32 274,91 17 965,53 14 309,38 235,25 244,97 7 210,65 2 900 2 900,13 -972,79 9 220,96 6 561,03 1 200,00 61 692,80 1 369,90 13 670,48 6 121,27
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Egy mérnöki csoda mellett…
Egy mérnöki csoda mellett…

Az augusztusi hosszú hétvégét kihasználva egy remeknek ígér-
kező túrára indultunk Ausztriába.
Mivel Miskolcról indultunk, így az első nap délutánján egy rövid 
gráci (Graz) városnézésre futotta csak az időnkből.
Graz, Temesvár és Pécs testvérvárosa, Stájerország (Steier-
mark) osztrák tartomány székhelye. Ausztria második legné-
pesebb városa és második legfontosabb egyetemvárosa (négy 
egyetemmel büszkélkedhet). Az UNESCO 1999-ben a Graz törté-
nelmi központját és a Várhegyet felvette a világörökségi helyszí-
nek közé, 2003-ban pedig Európa kulturális fővárosa volt, majd 

2010-ben az Eggenberg-kastély is felke-
rült a világörökségi helyszínek listájára. 
Legutóbb 2011-ben elnyerte az UNESCO 
„Dizájn városa” címét.
A város rövid történelmét valahogy így le-
hetne összefoglalni: A 6. században a szláv-
ok érkezésekor avaruralom volt a vidéken, 
és a szlávok adták a város nevét is a Gradec, 
azaz kis vár szóból. I. Ottó, a Német-római 
Birodalom császára 955-ben a magyarok 
legyőzésével megszerezte a várost is ma-
gának, és a császár egészen a Közép-Mura 
vidékéig terjeszkedett.
Graz 1281-ben kapott városi rangot, egyete-
mét pedig 1585-ben alapították. Ebben az időben érkeztek olasz 
művészek és építészek is a városba. 1594 és 1600 között a vá-
ros protestáns iskolájában tanított Johannes Kepler. Az 1800-as 
évek végére amolyan katonaváros is lett, rengeteg császári ka-
tona költözött a városba, nyugdíját élvezni.
Este a közeli kisvárosban Ratten-ban szálltunk meg, másnap 
pedig a Grázi-hegységben található Medve-szurdokban túráz-
tunk.
A Medve-szurdok (Bärenschützklamm) Ausztria egyik legna-
gyobb szurdokvölgye. Az egyedülálló természeti kincset 1978-
ban nyilvánították természeti értéknek. A látványos természeti 
képződmény bejárata a Grazer Bergland hegység és a Mura 
(Mur) folyó völgyében található, közvetlenül Mixnitz település 
közelében, 479 méter tengerszint feletti magasságban. A szur-
dok másik végén a Guten Hirten menedékház található 1209 
méter magasan. A Pernegg Nemzeti Park részét képző szurdok 
május 1-től október 31-ig látogatható.
A Medve-szurdok a Hochlantsch-vidék egyik leghosszabb, és 24 
vízesése révén legszebb vizes szurdoka, melyet a benne folyó 
Mixnitzbach vájt ki. A szurdok látványosságai közvetlen közelről 
élvezhetőek, a kiépített utat létrák, hidak, teszik biztonságossá 
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és látványossá.
Mi reggel időben indultunk 
és mivel Ausztriában ez a 
nap egy átlagos pénteki nap 
volt, így nem találkoztunk 
tömeggel. A szurdok bejá-
ratánál belépőt váltottunk 
– ebből a pénzből tartják 
karban a hidakat, létrákat. 
Ott jártunkkor is dolgoz-
tak az egyik lépcsőn.

A szikla-szorosban több mint 150 
f a h í d o n , 

létrán és 2900 lépcső-
fokon keresztül lehet egyre feljebb jutni, miközben a pa-
takok, zúgók, vízesések morajlanak a túrázó lába alatt. A 
szurdok meghódításához nem szükséges hegymászó tu-
dás, de kell egy kis erőnlét, a stabil mozgáskoordináció és 
a szédülésmentesség pedig alapfeltétel. A szurdokban a 
közlekedés egyirányú, a visszaúton egy, a hegy másik ol-
dalán futó fenyvesek között kanyargó ösvényen jöttünk. 
Persze a visszajövetel előtt, a menedékháztól még kimásztunk a 
közeli Hochlantsch (1720m) csúcsára. A napi táv, amit megtettünk 
18 km, a szintkülönbség kb. 1300 m.
Pazar, rendkívül látványos túra volt.

A következő napot a Rax-fennsík bejárásával töltöttük.
A híres Rax-Seilbahn-nal kb. 1000m szintemelkedést győztünk 
le pár perc alatt, és az Otto-haus érintésével – ami az éjszakai 
szállásunkként is szolgált – végigtúráztunk a fennsík déli pere-
mén. Az alattunk húzódó völgyre csodálatos kilátás nyílt, majd 
ezer méterrel alattunk zajlott a falvak, kisvárosok élete. A Pre-
iner Wand oldalában ferrátások ügyeskedték fel magukat, mi 
pedig egy óriási málnáson (a hegyi málna nagyon finom volt) 
kaptattunk felfelé, a Karl Ludwig Haus menedékházhoz. Innen 
„kiszaladtunk” még a Heukuppe 2007 m magasan lévő csúcsá-
ra, ahol elolvastuk a háborúban és a hegyen elhunyt turisták 
emléktábláját. A napot az Otto-Hausban, egy ízletes vacsorával 
zártuk. Míg ittuk a sörünket besötétedett és megjelent a tera-
szon egy róka, eleség után kutatva. Később az emeleti szoba 
(láger) ablakából néztünk a mélyben lévő városka fényeit. A 
nap folyamán remek időt fogtunk ki, izmos kis túrát tettünk 
a fennsíkon.

Az utolsó napra hagytuk a címadó túránkat.
A Semmering-vasút mellett túráztunk. Reggel a felvonóval 
elmentünk a Rax-fennsíkról, és elautóztunk Semmering 
állomásig. Bementünk az állomáson kialakított kis infor-
mációs pontra, térképet és leírásokat vettünk magunkhoz. 
Autóinkat itt hagytuk, és innen gyalog vágtunk neki a napi 

etapunknak. Az osztrákok remek (üzleti) érzékkel - na meg azért 
hogy ezt a mérnöki csodát bemutassák – kialakítottak egy un. 
bahnwanderweg-et azaz vasúti túraútvonalat.
A semmeringi vasút Felső-Ausztria és Stájerország tartományok 
határán található, Gloggnitz és Mürzzuschlag között. A vasútvo-
nal kétvágányú, 15 kV 16,7 Hz-cel villamosított, szerves része az 
osztrák vasútnak, a Semmering-hágó térségében halad, igen 
nehéz terepviszonyok és jelentős szintkülönbségek legyőzésével. 
A hegyvidék domborzati nehézségei miatt ez a szakasz csak ké-
sőbb kötötte össze a már működő két vasútszakaszt, ezzel fontos 
személy- és áruszállítási lehetőséget teremtett a Bécsi-medence 
és az ország déli területei, illetve Trieszt adriai kikötő között. Ez 
volt Európában az első hegyi vasút. Tervezője és az építés irá-
nyítója Carl Ritter von Ghega mérnök volt. Az 1848 és 1854 között 
épült vasút 1998-tól a kulturális világörökségi helyszínek közé 
tartozik. 
A vasút tervezője, Carl von Ghega az akkori legújabb technológiá-

kat használta az építkezés során. Ugyanakkor gondoljuk csak el, 
miért olyan nagy csoda ez a vasút: Hiába az akkori kor legújabb 
technológiája, akkor is aszfaltozott utak, a mai modern erőgépek, 
szállítóeszközök, daruk, és a ma alkalmazott technológiák nélkül 
építették. A jellemző munkaeszközök akkor a csákány, a lapát, 
és a talicska volt. Ghega olyan tiszteletnek örvendett, hogy a 20 
schillinges bankjegyen az ő arcképe volt látható, valamint a vasút 
egy híres látképe.
A semmeringi vasút teljes hossza 41 km, közben a szintkülönb-
ség 460 méter. A vasút 14 alagúton, 16 viadukton, több mint 100 
kőhídon és 11 vashídon halad át. A leghosszabb alagút 1431 mé-

teres, a viaduktok között vannak kétszintesek is. Az emel-
kedők meredeksége 20-25%. A pálya 

építésekor a tám-
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falakat, kiszolgáló épületeket és állomásokat gyakran 
az alagútépítésnél keletkezett hulladék anyagból épí-
tették.
Akkoriban gondot okozott, hogy az építés idején a tá-
volságokat nem lehetett kellő pontossággal lemérni 
a tervezéshez, ezért új eszközöket és módszereket 
kellett kifejleszteni. Új típusú mozdonyok gyártására 
volt szükség, ami lökést adott a vasúti közlekedés 
fejlődésének. Az alagutak és viaduktok építésénél kb. 
20 000 ember dolgozott hat éven át, ami műszaki és 
munkaszervezési szempontból is nagy teljesítményt 
jelentett. Meglepő volt számomra, hogy a dolgozók 
kb. egyharmada nő volt. Az építkezés során 89-en 
haltak meg munkabalesetben és több százan külön-
böző betegségekben, például kolerában.
Az építkezést 1854-ben fejezték be, de az első moz-
dony már 1853. október 23-án megtette a Mür-
zzuschlag – Payerbach távolságot. Kevéssel ezután 
a vasút teljes hossza járható volt, és 1854. május 
16-án I. Ferenc József császár együtt utazott a vasútvonalon a 
tervezővel. A teljes vonalat 1854. július 17-én adták át, de mivel 
azonban ez csak egy része volt a teljes déli vasútvonalnak, ünne-
pélyes megnyitóra nem került sor. Eleinte csak személyforgalmat 
bonyolítottak rajta keresztül, majd 1868-tól kezdve már az áru-
forgalomnak is megnyitották. 1956 és 1959 között a vasútvona-
lat villamosították. Míg 1860-ban a menetidő 2 óra 4 perc volt, ez 
1938-ban 1 órára, 1990-re 42 percre rövidült.
A semmeringi vasút építésekor már arra törekedtek, hogy a tech-
nológia, és az eredmény harmonikusan illeszkedjen a természet-
hez. A vasút megnyitotta az utat a semmeringi turizmushoz; szá-
mos szálloda és panzió épült abban a korszakban. A 20. század 
első harmadában a régió már a téli sportokról volt ismert.
Mi, ahogy említettem Semmering állomásról indultunk, és visz-
szafelé, Bécs irányába haladtunk. Csak az út látványosabbik felét 
jártuk be, rövid 12 km-nyi szakaszt, Breitenstein állomásig. Ha-
marosan áthaladtunk a vasútvonal alatt és a jobb vágány mellett 
folytattuk az utunkat, majd hamarosan elértük Wolfsbergkogel 
megállóhelyet. Itt egy öreg, használaton kívüli, de óriási üdülő-
épület mellett haladtunk ki a csodás panorámát biztosító 919m 

magas Doppelreiter-
warte-ra. A kis kilátó-
ról láthattuk az aznapi 
úti célunk utáni vasúti 
szakaszt a völgy túl-
oldalán. Épp vonat 
bújt be a Weinzettl-
wand kis alagútjába, 
aminek a fala itt-ott 
nyitott volt. Balra 
láthatóvá vált egy 
kisebb viadukt, a 
K r a u s e l-K r a u s e. 
A hatalmas Kalte 
Rinne viszont elbújt 
előlünk. Továbbha-
ladtunk és hama-
rosan egy korabeli 

téglaépítésű ipari 
épülethez érkeztünk. Remekül hasznosították, nagyon ötletesen 

átalakították át a háromszintes épületet golfhotellé. (Közelben egy 
golfpályával.) Innen már csak pár perc kellett ahhoz, hogy az egyik 
nagy viadukt alá érjünk, az Adlitzgraben alá. A viadukt másik vé-
gén meredeken a vasút fölé kezdtünk kimászni, és ez jó rálátást 
biztosított felülről az építményre. Vonatok jöttek-mentek, gyakor-
latilag 5-6 percenként haladt át egy szerelvény. Jellemzően az 
ÖBB Taurusai húzták a tehervonatokat, míg tolómozdonyként egy 
régebbi típusú gép volt a vonat végén. Olyan is volt, hogy dél felől öt 
mozdonyból álló gépmenet jött vissza irányba. Egyre feljebb ha-
ladtunk, majd hamarosan a legnagyobb viadukthoz, a Kalte Rin-

n e - h e z 
értünk. Előtte egy magánkezdeményezésre 
kialakított kis vasúti múzeumot is megtekintettünk, majd a ha-
talmas viadukt alatt átgyalogolva beértünk Breitenstein kis állo-
mására.
Nagyon érdekes, vasútszagú, de a velünk lévő „civilek” számára 
is látványos, izgalmas túrát tettünk meg. Vonattal visszamentünk 
Semmering állomásra, és ekkor néztük meg a nagy Ghega em-
lékművet is az állomás első vágánya mellett.

És ha már műszaki csodáról írtam eddig, készülőfélben van az 
újabb műszaki csoda, egy új bázisalagút. Ez az alagút kikerüli a 
hegy alatt az egész Semmering-hágót.
A bázisalagútról az ÖBB Infra honlapján lehet olvasni (német 
nyelven): http://www.oebb.at/infrastruktur/de/5_0_fuer_Gene-
rationen/5_4_Wir_bauen_fuer_Generationen/5_4_1_Schienen-
infrastruktur/Suedstrecke/Semmering_Basistunnel/
Innen gyűjtöttem ki néhány fontosabb információt.
Az új, két párhuzamosan futó alagút 27,3 km hosszú lesz, Glogg-
nitz és Mürzzuschlag között. A 3,3Mrd eurós beruházásról már 
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2005-ben döntöttek, de az 
alapkőletétel 2012-ben tör-
tént. Az alagutat 2014-ben 
kezdték el készíteni, két 
irányból. Várható befejezése 
2026.
Az építkezés nagyon ko-
moly logisztikai feladat is. 
Pl. deponálni kell a kiter-
melt kőzetet, erre a célra 

Longsgraben nevű völgyben ala-
kítottak ki helyett. Az építkezés során a legfontosabb figyelmet 
a környezetvédelemre fordítják, valamint a táj és a környezet 
megóvására. Ne feledjük: A közelben síparadicsomok, kedvelt 
kirándulóhelyek, üdülőhelyek vannak és a turisták nem a törme-
lékhalmok, építkezések látványáért jönnek ide.
Az építkezés olyan nyilvánosságot kapott, hogy webkamerákkal 

bárki láthatja, mi történik pl. a gloggnitzi alagútbe-

járatnál, vagy a lerakóban.
Az új alagút előnyeit így lehetne számokkal összefoglalni: 
- 175000 teherautóval kevesebb évente az osztrák uta-
kon.
- 30 perccel rövidebb utazási idő, 230km/h sebesség.
- Tolómozdony alkalmazása nélküli tehervonat-közleke-
dés. (Ugye ez plusz menetidő növekedés        és költség volt eddig.)
- 4500 új munkahely az építés fázisában, majd 11000 új 
munkahely az üzemelés során.
- Minden egyes befektetett euro öt euro gazdasági nö-

vekedést 
generál a gazdaságban.
- Javul a Balti-tenger és az Adria-tenger 
közötti fontos korridoron a kapcsolat.

Tóth Ferenc Attila
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 Mozdonyvezetők motoron
Újságunk második felében már több alkalommal elő-
fordult, hogy kollégák  kedvenc hobbijukról, kedvenc 
sportjukról számoltak be. Amiről én szeretnék írni, még 
nem szerepelt egyszer sem, bár sejtem, nem csak a mi 
tagcsoportunkban akadnak olyan emberek, akik szeret-
nek kisebb, vagy nagyobb csoportban, kisebb vagy na-
gyobb távolságot megtenni motorkerékpáron.

Tavaly  a MOT első napján 
volt szerencsém ott len-
ni a kecskeméti reptéren, 
szétnézni, megtekinteni a 
Grippen szárnyalását. Az 
alaphangulatot megad-
ván, gondoltam motorral 
megyek. Természetesen, 
klubunk egyen pólójá-
ban, ahogy kell. A pólón 
lévőn logónkat elolvasva 
egy kolléga csak eny-
nyit mondott: Jé, ilyen is 
van? Van. Négy 
éve alapítottuk 
B é k é s c s a b á n 
11 taggal, neve: 
Motorozást Ked-

velő Mozdonyvezetők Baráti Köre. Évente több kisebb 
kirándulás mellett szoktunk szervezni egy ütősebb gu-
mikoptatást, több naposat, több kilométerrel. Ezekhez 
pályázni szoktunk a MOSZ Békéscsabai Tagcsoport-
jánál némi támogatásra, csak úgy mint az itt működő 
más csapatok, focisták, horgászok, túrázók  stb…, amit 
eddig megkaptunk, és ezúton is köszönünk.

Tavaly belföldön kerültünk egy jót, a Szelidi-tó partján 
volt a szállásunk innen jártuk be a Mecsek kacska-
ringóit, a keceli Pintérművek hadikiállítását, és az esti 
dumáláshoz kapcsolódóan a Hajósi pincesort. Idén 
Erdélynek vettük az irányt, néhányan már előtte egy-
egy részt láttunk belőle, így biztos volt, hogy az úti cél 
megválasztásával nem lövünk bakot. Augusztus 6-án, 
reggel Békéscsabán a részcsapat, majd Gyulán a teljes horda 
összeállt, tíz motorral, és két kísérő autóval, összesen 19 ember-
kével. Első napi úti célunk a Torda melletti Várfalva volt, itt volt 
az aznapi szállásunk, és innen terveztük megnézni a közelben 
lévő Tordai Sóbányát, illetve Tordai Hasadékot. A határon zök-

kenőmentesen átkeltünk, majd a 
megbeszélt útvonalon összeálltunk, 
és nyomás. A hőmérséklet elég ko-
rán felkúszott harmincegynehány fok-
ra, és bizony lassabb részeken lehetett 
szaunázni a motorosruhákban, bár az általuk 
nyújtott biztonságot senki nem cserélte le rövidnadrágra. Öt-
ven-hatvan kilométer után feltűntek a Béli, a Zarándi, és a Bihari 
hegység csúcsai, ezek láttán minden valamire való motoros szája 
sarka elkezd a füle felé kúszni, ez már döfi! Borosjenő és Brád 
városkái között sok apró falun gurultunk át, és akadt egy 25-30 
km-es szakasz ahol útfelújítás címén különböző munkákat csi-
náltak, vagy épp nem csináltak az úton, lényeg, hogy lámpás irá-
nyítással szabályozták a forgalmat. Brád után az Aranyosi völgy 
felé indultunk, ez máz igazi hegyvidék, gyönyörű erdők, hatalmas 
hegyek, melyek magassága 1200-1800 m között változik. Néha 
a szerpentines út akkorát kanyarodik és emelkedik egyszerre, 
hogy a YAMAHÁT kettesig vissza kellett lökni. Nézelődtünk ren-
desen, a hátsó ülésen ülőknek ebből több jutott, habár az egy-
re sötétebb felhőket elől is észrevettük. Topánfalva környékén 
jártunk, amikor a léghűtéses motorok is vízhűtésessé váltak, az 
ég ugyanis leszakadt, nem is akárhogy. Megálltunk egy errefelé 

jellemző „benzinkút-kisbolt-kávézó-kocsma-10 m2-n” nevű he-
lyen, volt aki esőruhát vett, volt aki nem. Nekem spec még jól is 
esett az eső, és kávé után mentünk tovább a szakadó esőben. A 
víz jött a hegyoldalból, hozott követ, sarat, ami átfolyásokat oko-
zott az úton, úgyhogy most sem volt nagy száguldás. Jó fél óra 

múlva az esőfelhő másfelé távozott, és mire vé-
gig gurultunk az Aranyosi völgyön, és szűk 400 
km után megtaláltuk a szállásunkat, meg is szá-
radtunk. Sajna Tordai sóbánya 18 órakor bezár, 
így arról lemaradtunk. Én ugyan voltam már itt, 
ezért szerettem volna megmutatni páromnak 
és a többieknek, nem mindennapi látvány egy 
huszonpár emeltnyi mély sóbarlang, alján egy 
csónakázótóval, de ez van. A Tordai hasadékot 
azonban megtaláltuk, és a csapat egy részével 
végig is jártuk. Vacsora után kipróbáltuk hány 
román medvével bírunk el. No, nem barna, nem 
fekete, hanem aranylószínű és szénsavas. Tény-
leg jó sör az Ursus.
A másnapi etap volt a leghosszabb, ezért időben 
keltünk, reggeliztünk. A cél Sászsebes, innen in-
dul a DN67C nevű néhány éve elvileg befejezett 
Transalpina nevű út keresztül a Déli Kárpátok 
hegyvonulatán, 2135 m csúcsmagasságával. 
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Míg ide elértünk, útba ejtettük Torockót, azt a máig magyar fa-
lut, mely évszázadok óta a Székelykő nevű hegy lábánál őrzi régi 
magyarságát. Pazar látvány, ugyanakkor megnyugtató, jó érzés 
itt sétálni egyet. Elértünk Szászsebesre főúton, jó tempóban, 
és meg is találtuk a Transalpina elejét. Feltankolva a motorokat 
benzinnel, magunkat csorbalevessel és miccsel (többféle hús-
ból egyedi fűszerezéssel készült helyi finomság), nekivágtunk a 
Kárpátoknak. A látványt alföldi gyerekként nehezen tudom leír-
ni, egyszerűen Pazar. Hatalmas hegyek között egy patak medrét 
követve kanyarog az út egyre feljebb, kitűnő aszfalton, 
ragyogó napsütésben. Aztán egy idő után elértünk egy 
tavat, románul Oasa tó, innentől eltűnt a kitűnő aszfalt, 
és ragyogó napsütés. Jött az eső, és a felújítás alatt 
lévő, sok helyen sáros úton a motortáncoltatás. Talán 
Tibi komám fogta a legjobban YAMAHA  csopperének 
kormányát, de öreg motoros nem retten meg sem-
mitől. Az aznapi szállásunk egy Ramnicu Valcea nevű 
városban volt, és nagyon néztük az órát és a térképet, 
messze volt még. Itt kezdtünk el egy olyan szakaszt 
motorozni, ami megmarad szerintem sokaknak hosz-
szú ideig. „Éppenhogy„ aszfalton kanyarogtunk majd 
száz kilométert, folyamatos fel-le kapcsolgatásokkal, 
„egyfenékkel”. Mikor megálltunk mindenkinek sajgott 
mindene, nem részletezem… A Kárpátokban kétszer 
áztunk el és száradtunk meg, így innen leérve, rátalál-
va a Valceába vezető főútra, nagy rutinnal kezdtük el az 
aznapi harmadik szétázásunkat. Történt ugyanis, hogy 
a hátralévő 30 km-ből húszat ismét zivatarban gurul-
tunk. Megérkezve a városba „túráztunk” egyet, nem mondom, 
hogy eltévedtünk, mert motoros nem téved el, csak túrázik. Az 
egyik autós GPS-e aztán megtalálta a szállásunkat, egy panziót. 
Forró zuhany, tiszta kényelmes szoba, az út túloldalán kiskocs-
ma. Kell ennél több? 
Szombat reggel aztán a gépek zömét napizni kellett, lánckenés 
főleg, egy acél felnit kalapálni is kellett volna, megszenvedett 
egy kátyút de nagy baj nem volt. Tíz óra körül kijártunk a pan-
zió parkolójából és kényelmes tempóban, egy nyugodt zölddel 
haladtunk Curtea de Arges nevű kisvárosba. Ezeket a városne-
veket nem tudom magyarul írni, mert ezek román részek voltat 
TriaNON előtt is. Ettől a városkától indul a Transfogaras nevű 
7C-vel jelölt útvonal, melyet a Motorosok Mekkájának neveznek 
sok helyen, és ezt egy angol turisztikai honlap a legszebb európai 
hágó néven nevezett. Nem tévedett szerintem. Kúszva egyre fel-

jebb elértük a Vidra- tó duzzasztó gátját, itt az út hatalmas szik-
lák között viadukt-alagút váltásokkal kanyarog. Itt muszáj lassan 
menni, csak így lehet a tájban gyönyörködni, meg a gépet úton 
tartani egyszerre. A vége az lett, hogy leparkoltunk, fogtuk a fény-
képezőgépeket, és sétáltuk egy jót. Hétvége volt, így a helyiek is 
sokan voltak. Nem is csodálom, ezt tényleg látni kell. Elindulva a 
tó partvonalát követő úton kanyarogtunk, míg felértünk a Foga-
rasi havasok 2500 m magas hegyei közé. Itt már nem nőnek fák, 
némi füvet legelnek azok a nyájak, amiket ámultan fedeztünk fel 
a számomra megmászhatatlannak vélt oldalban. A látványnak 
tisztelettel adózva felértünk az út csúcsát jelentő alagúthoz, ezen 
áthajtva lehet átjutni a Fogaras északi oldalára. Akkora tömeg 
volt azonban, hogy csak lépésben, araszolva tudtunk átjutni, itt 
aztán döbbenet volt az a sok autó, ember, aki az itt kiépített par-
kolóban próbált helyet találni magának. Volt még számomra más 

döbbenet is, ugyanis készítettem a pocimat az itt máskor mindig 
kapható grillezett helyi finomságokra, a román szakács gyerek 
azonban sorszámot akart adni, hogy majd egy óra múlva jöjjek 
vissza vele, addigra tán sorra jutok. Mivel mindenki az anyanyel-
vén káromkodik, nem sértődött meg a válaszomon.
Kis idő múlva indultunk is lefelé, ez a szakasz gyógyszer minden-
re, állítom. Előttünk az egész hegyoldal, kanyarog a szerpentin, az 
út minősége is elég jó. Itt már kissé szétszakadoztunk, aztán ki-
ki saját merészsége szerint döntögette lefelé, több mint egy órán 
keresztül. Egy kilométer tengerszint felettit ereszkedve, elértük 
az 1-es számú főutat, ami Nagyszebenbe, az aznapi szállásunk-
ra vezet. A nap hatása alatt aztán este a csapat kisajátított egy 
kisebb éttermet, itt kivacsoráztunk minden ehetőt, a végén a pin-
cércsaj szabadkozott, hogy ebből már csak sajnos ennyi, abból 
már csak sajnos annyi van. Megjöttek a magyar masiniszták! 

Késő estig beszélgettünk, aztán szunya.

A túra utolsó reggelén a panzió étkezdéjében gyűl-
tünk, elfogyasztva a felszolgált reggelit, majd kávé 
és pakolás. A mai út az előzőnapiakhoz képest un-
csibbnak tűnt, már arról szólt, hogy haza kell men-
ni. Nagyszebenből kigurulva felhajtottunk a na-
gyon lassan épülő autópálya meglévő szakaszára, 
ezen a környező hegyeket nézegetve egy pihenő-
vel rongyoltunk Déváig. Tervbe volt véve még a 
túra szervezés elején a vár meglátogatása, de idő-
közben megtudtuk, hogy a felújítási munkák miatt 
alig engednek be egy pár helységből álló részbe, 
a beugrót viszont elkérik, mintha miénk lenne az 
egész vár. Egyébként messziről is jól mutat, egy 
250 m-es, süvegszerű hegy tetejéről uralja a vá-
rost. Gyalogszerrel lehet feljutni, de aki tesiből fel 
volt mentve, mehet felvonóval is. Dévánál az au-
tópályának vége, innen nagyon forgalmas főúton 
haladtunk a sok település és a sok trafi miatt po-
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csék átlagsebességgel Aradig. Egy nagy bevásárlóközpontban vettünk némi 
szuvenírt, ezt-azt, aztán a határig meg sem álltunk. Beléptetés után összeáll-
tunk csoportképet készíteni. volt olyan javaslat, hogy beljebb valami szebb he-
lyen álljunk meg fotózkodni, de többen is úgy éreztük, hogy napokig ez lesz az 
utolsó nyeregbeszállás, leszállás már csak otthon. Mivel innen az út több felé, 
kinek-kinek lakóhelye szerint vitt elköszöntünk egymástól, és tűz haza. 
Összességében négy nap alatt gurultunk szűk 1300 km-t, mentünk kániku-
lában, zivatarban, autópályán és murván is, a végére jól elfáradtunk, mégis 
a látvány a társaság, a csapatmotorozás 
olyan élményt nyújtott, amit nem lett volna 
szabad kihagyni.

Ezt a beszámolót jó másfél hónap eltelté-
vel írom, természetesen azóta már indulna 
mindenki valamerre megint, tervek vannak 
kicsik és nagyok, mindenfélék. És ha már 
tervek: ezúton szeretném javasolni az or-
szág más részein dolgozó motorozást ked-
velő kollégáknak, hogy ha érdekli őket az 
ilyesféle kikapcsolódás és adott a vas, ve-
gyük fel a kapcsolatot, ki tudja, talán össze-
jöhetne egy akár országos 
találkozó, bármi, hiszen: 
”Illa berek, nádak erek, a 
motorosok jó emberek”! 

Üdvözlettel a csabai 
motorosok nevében: 
czerovszki@globonet.hu Czerovszki Zoltán
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Területi hírek
Mint azt régebben megírtam, ez év június elsején olyan súlyosan 
bántalmazták Varga Gyula, záhonyi mozdonyvezető kollégánkat, 
hogy pár napra rá belehalt a sérülésekbe. Még egyszer köszönöm 
a család és a tagcsoport nevében az önzetlen segítséget és a tá-
mogatást, amit több MOSZ tagcsoport nyújtott, bár ne lett volna 
rá szükség! Mivel szertetett kollégánk állandó résztvevője volt a 
tagcsoportunk horgászversenyeinek, adott volt, hogy róla nevez-
zük el azt. Augusztus 13-án, Apagyon megtartottuk az első „Var-
ga Gyula emlékéért” horgászversenyt. Hiába a vidámságról és a 
kikapcsolódásról szól a rendezvény, azért rányomta a bélyegét az 
a tény, hogy egy kollégánk már nem vehet részt rajta többet. Nem 
lesz közöttünk, nem nevettet vicceivel. A résztvevők egyperces 
néma főhajtással adóztak a horgászverseny névadójának emléke 
előtt, és annak szellemében vágtak neki a „küzdelemnek”, hogy 
Gyuszi emléke lengi be a horgásztavat. A helyezettek a kö-
vetkezők lettek: 
• Rácz Béla
• Csépke Csaba
• Vasas János
Ők értékes ajándékutalvánnyal lettek gazdagabbak. A többieknek 
maradt a helyben készített gulyás, a sör és a pálinka.

Debrecen - Kelet 
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Szeptember 19-én Záhonyban került megrendezésre a 41. Von-
tatási kupa Miskolc, Debrecen, Nyíregyháza és Záhony részvéte-
lével. A több rendszeren, korszakon, nemzedéken átívelő sport-
rendezvény elég patinás ahhoz, hogy azon a MÁV - START Zrt. 
vezérigazgatója, Csépke András úr személyesen is megjelenjen 
és elvégezze a kezdőrúgást. Tette ezt azért is, hiszen több éven 
keresztül Ő is szervezője, rendezője volt a „vontatási sportnap-
nak” és nagy szerepe van abban, hogy immár több mint négy 
évtizede mérhetik össze tehetségüket az egykori „vontatási” 
szakemberek. Négy egykori fűtőház dolgozói (kocsivizsgálók, 
mozdonyvezetők, járműszerelők, stb.) alkotják a csapatokat, így 
a START alkalmazottai mellett a CARGO és a Tengelyátszerelő is 
jelen van. Ez utóbbi a pályavasút kötelékébe tartozik jelenleg. A 
munkáltató szervezése mellett az érdekképviseletek is jelentős 
részt vállalnak, hiszen az anyagiak előteremtését egy-egy csa-
paton belül többnyire ők biztosítják.  Az első mérkőzésen Debre-
cen és Miskolc csapatai csaptak össze, ahonnan Miskolc került ki 
győztesen. A második mérkőzésen Nyíregyháza és Záhony csa-
patai mérkőztek meg, ahonnan Nyíregyháza távozhatott emelt 

fővel. Eközben a műfüves pályán a „vasúti vezetők és a helyi erők” 
meccse zajlott, ahol a vezetők csapati bizonyult jobbnak és ma-
gas fölénnyel diadalmaskodtak a helyiek által összeverbuvált tár-
saság felett. 
Először a harmadik helyért küzdött meg Debrecen és Záhony. 
Sajnálatos hír (nekem), hogy a helyi gárda negyedikként zárta 
a napot, de ez azt bizonyítja, hogy jó házigazdaként mindenkit 
magunk elé engedtünk, és Debrecen a harmadik helyet szerez-
te meg. Majd következett a döntő, ahol nagyon-nagyon szoros 
mérkőzés után Miskolc került ki győztesen, így ők vihették haza a 
kupát. A mérkőzéseket követően a vacsorára és 
a díjak átadására a Tűzvirág étteremben került 
sor. Itt adták át a legjobb kapusnak, a legjobb 
játékosnak és a gólkirálynak járó jutalmakat. 
Kihirdették a következő évi helyszínt is, mely 
Debrecen lesz. 
Reméljük elérte célját a rendezvény és mindenki 
megelégedéssel távozott.

Gyüre Ferenc
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tők egy kisebb csoportja hagyományosnak tekinthető rendez-
vényen vett részt, Harsányban a Szürkemarha-fesztiválon. Pár 
éve járnak ide a kollégák, remek étkeket főznek, amik aztán a 
zsűri elé is kerülnek. A Bükk lábánál fekvő település jó házi-
gazdája a rendezvénynek. A ”mieinknek” pedig lehetőség egy 
(-két) kellemes napot együtt tölteni. Nyugdíjas kolléga, irányító 
és felvigyázó, ezen a délutánon nagy egyetértésben főzött, be-
szélgetett, na és bujkált a perzselő nap elől.
Augusztus 29-én a területünkről többen utaztunk Budapestre 
a 25 éves születésnapi ünneplésre. Sajnos több alapító kollé-
ga nem tudott eljönni, de akik ott voltak, bízvást érezhették jól 
magukat. A műsor remek volt, a fellépő művészek kitettek ma-
gukért.
A szeptember elejét a különbözeti vizsgák leküzdésével töltöt-
tük. A véleményem az, ha valaki ráérzett a változások ízére, 
az új nyelvi környezetre, akkor könnyen teljesíthette a tesztlap 
okozta kihívásokat. Területünkön egy-két sikertelen vizsgázó 
volt, de a többiek sikeresen abszolválták a feladatokat.
Október első napjaiban került sor a Miskolci Tagcsoport nem-
zetközi kapcsolatának keretében a X. Szlovák - Magyar találko-
zóra. Kassai kollégákkal találkoztunk és töltöttünk el egy szép 
napot. Természetesen megbeszéltük milyen problémákkal kell 

nekik szembenézniük a munkáltatásuk során és mi várható a 
közeljövőben. Mi is tájékoztattuk őket a nálunk kialakult hely-
zetről. Arról, hogy gyakorlatilag állóvízben toporgunk már jó 
ideje. Leszámítva a közelmúltbeli KSZ módosítások aláírását, 
alig volt valamilyen előrehaladás az ügyeinkben. A találkozóról 
külön írásban bővebben is olvashatnak majd az érdeklődők.
Az októberi szolgálatleírásokban többször felbukkant az un. te-
lefonos feljelentkezés. Olyan esetekben is, amikor ezt nem in-
dokolja a szolgálat hossza. Így akar a cég gyalogmeneti időket 
megspórolni? Túlórát csökkenteni és hatékonyságot növelni? 
Nem értjük ennek az okát, ugyanakkor felvet további kérdése-
ket is. (Hogyan tesz eleget ebben az esetben a munkáltató az 
E1-esben előírtaknak? (Parancskönyv elolvasása, annak elis-
merése, vagy az egészséges ivóvízhez jutás, azaz az ásványvíz 
felvétele, stb.)
Egy kollégánkat képviselte a MOSZ október elején, és pert nyert 
– igaz csak első fokon - a miskolci Munkaügyi Bíróságon. A per 
tárgya a következő volt: Taxiszámla kifizetése, mert a munka-
vállaló késő éjszaka a pihenőidő biztosítása érdekében taxit 
vett igénybe a hazautazáshoz. A kolléga két szolgálat közötti pi-
henőideje – 12 óra – a késő éjszakai szolgálatvégzés miatt csak 
úgy volt biztosítható, ha taxival megy haza. Így időben hazaért, 
lakásán eltöltötte a 12 óra pihenőidőt, ezáltal másnap vissza 
tudott menni szolgálatba. Erre a megoldásra azért gondolt a 

munkavállaló, mert egy korábbi bírósági ítéletben erre utalt az 
eljáró bíró. Az első fokon eljáró bíróság azt az ítéletet hozta, 
hogy a munkáltatónak ki kell fizetnie a taxiszámlát (és az idő-
közben keletkezett kamatát) a munkavállalónak. A taxiszámlát 
az Mt. 51.§ (2). bekezdésre való hivatkozással rendeli kifizetni, 
mint a munkavállaló munkaviszonnyal kapcsolatban felme-
rült, indokolt költségét. Mindezeken túl elgondolkodtató az ügy. 
Megfigyelhető, hogy ennek a munkavállalónak minden hónap-
ban van betervezve egy ilyen „nagyonsürgősenvisszakelljönni” 
szolgálat a beosztásában. Miért? Provokáció? Szolgálatcsere 
ebben az esetben nem lehet – ezt kimondta többször is mun-
káltató. Miért? Provokáció? Aztán a cég nem sajnál anyagi és 
szellemi erőforrást arra, hogy több tárgyaláson egy budapesti 
ügyvédi iroda képviselje az ügyét. Az eljárási illetékek, az ügy-
védi iroda díja szerintem már százszorosan meghaladta a vita-
tott 2500Ft-os(!) taxiszámla értékét.
Ugyanakkor van tudomásom arról, hogy még az olcsó mun-
kaerőt foglalkoztató cégek is gondoskodnak a munkavállalóik 
hazautaztatásáról. Egy telefonos operátorokat foglalkoztató 
cég késő este taxival viteti haza a munkavállalóit akár több tíz 
kilométerre, vidékre. Egy elektronikai eszközöket összeszere-
lő cég, ha délutános műszakot vezet be, mert a megrendelés 
megkívánja több különbusszal mindenkit (!) hazavitet. Szóval 

nem egy elrugaszkodott gondo-
lat, ha valaki közösségi közleke-
dés hiányában taxit vesz igény-
be. Azok a szolgálatkezdési és 
végzési időpontok, amik főleg a 
helybeleiket, azaz a miskolciakat 
sújtják, indokolják ezt. Miskolc 
elég nagy kiterjedésű város, a 
munkavállalók akár 10-15km-re 
is lakhatnak a munkahelyüktől.
Október utolsó napjaiban a Sze-
rencsi Tagcsoport vezetősége 
egy fórumot szervezett. Kezdet-
nek beszámolt a tagcsoport ve-
zetése az éves munkájáról, majd 
miután megérkezett a MOSZ el-
nöke és az egyik alelnöke, folyta-
tódott a fórum a mostanság min-
ket foglalkoztató kérdésekkel.
Mi a helyzet a 35 év szakmai gya-
korlattal rendelkezők bérével, mi 

a helyzet a meghirdetett sztrájkkal, hogyan alakul a motorvo-
nat-vezető képzés. Kötetlen, családias, a felesleges protokollt 
nélkülöző eseményen beszélgetés formájában első kézből 
kaphattak a kollégák friss információkat.
Füzesabonyi kollégák aggódva figyelik, hogy november hónap 
is közel hasonló a nem füzesabonyi jelentkezések száma az 
előző hónapokhoz képest. Magyarul: ugyanolyan gyakran kell 
nekik Miskolcon jelentkezni, mint a korábbi 1-2 hónapban. Nem 
értjük ezt.
Két-három éve, mást sem hallottunk, mint azt, hogy bővíteni 
kell a jelentkezési helyek számát. Most meg, hiába a sok jelent-
kezési hely – amelyek egy része a munkavállalók érdekeivel is 
találkozik – mégsem alkalmazzuk azokat.
Na, most akkor mikor, kinek nem volt igaza? Amikor erősza-
kolták a jelentkezési helyek bővítését, vagy most, amikor ennek 
ellenére berángatjuk a munkavállalót lehetetlen időpontokban 
– gyakorlatilag a másik telephelyre dolgozni? 
Bízunk benne, hogy a következő havi szolgá-
lattervezéseknél jobban figyelembe veszik 
ezeket a tényeket. Mert ha nem, ismét lesz 
egy-két kolléga, aki ennyi utazgatás miatt azt 
fogja mondani: Akkor inkább irány Budapest, 
vagy egy magánvasút…

Miskolc

Tóth Ferenc Attila
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MOSZ-UNION CSOPORTOS BIZTOSÍTÁS

Szolgáltatások A csomag 
600 Ft/hó

B csomag 
800 Ft/hó

B-extra   
1600 Ft/hó

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

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

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

Baleseti maradandó egészségkárosodás 50%-ot meghaladó egyszeri 
térítéses

500 000 Ft 500 000 Ft 1 000 000 Ft

Baleseti csonttörés 20 000 Ft 20 000 Ft 40 000 Ft

Balaeseti égés 20 000 Ft 20 000 Ft 40 000 Ft

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

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

2 000 Ft 2 000 Ft 4 000 Ft

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

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

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

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

100 000 Ft 100 000 Ft 200 000 Ft

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

Belépési feltételek: Egyéb tudnivalók

díjlehívás lehetősége lakossági folyószámláról belépés után azonnal indul a biztosítási védelem

belépési nyomtatványok kitöltése ( 3 db)
kivéve  a kritikus betegségeknél, itt 3 hónap  a 
várakozási idő

családtag is beléphet
belépés és kárrendezés egyszerűen a MOSZ 
központon keresztül

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

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

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

Téged is érhet baleset!

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


