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Állandó változás
Mint ahogy minden a környezetünkben, 
mi magunk is változunk. Életünkben 
csak és kizárólag a változás állandó. 
Az idő előrehaladtával – azon kívül, 
hogy sajnos egyre öregebbek leszünk 
– hajlamossá válunk arra, hogy 
felidézzük milyen volt egykor, és 
párhuzamba állítsuk azzal, hogy 
milyen most. Nem haszontalan ez az 
összevetés, mert olykor égbekiáltó a 

változás, olykor pedig alig észrevehető, néha büszkék lehetünk, néha 
inkább pironkodni volna ildomos. Mérleget vonni persze csak azok 
tudnak hitelesen, akik átélték személyesen, vagy autentikus forráson 
keresztül ismerték meg az egykor volt időket. 
Egykor és most
Az idősebb korosztály sokat hallott azoktól a régi „öregektől” a 
mozdonyvezetői hivatásról, akik még egykor több napon át, hóban, 
fagyban, tikkasztó hőségben rótták a kilométereket, húzták a vonatokat. 
Napokon át nélkülözték a tisztálkodási lehetőségeket, le kellett 
mondaniuk a normális fekhely kínálta pihenésről, s a család is csak 
ímmel-ámmal láthatta őket. Amikor gyakornokként csodálattal 
hallgattam e történeteket, arra gondoltam, hogy ilyen áron nem biztos, 
hogy mozdonyvezető szeretnék lenni, hiába a mozdony és a vasút iránti 
szerelem. Amikor még kezdem 14-16 esetenként 24 óra alatt, de sikerült 
végezni egy-egy szolgálattal. Akkoriban még a „villamos vontatás 
bölcsőjében” sem lehetett tudni, hogy az elkövetkezendő napokban 
mikorra kell jelentkezni legközelebb szolgálatra. Persze egy-két kivétel 
akkortájt is volt, na de egy gyakornoknak?  Kezdő mozdonyvezetőként, 
más Vontatási Főnökségen (mert akkor így hívták) sem volt jobb a 
helyzet. Szolgálatról szolgálatra tervezhette az életét a mozdonyvezető. 
Azért még ezt is át tudta írni az élet (illetve a felvigyázó), aki egy éjszaka 
háromszor küldte értesítőjét, hogy „maradj, később, hogy ekkorra 
gyere, és harmadszor, hogy gyere azonnal üzenetekkel. Természetesen 
mindez néhány óra leforgása alatt történt éjfél és hajnali öt között. 
(Szerencsére a gyereket vissza tudtuk altatni a második ébresztő után 

is.) Sok-sok év kellett ahhoz, hogy e rendszer, illetve rendszertelenség 
új mederbe lépjen. Ebben a MOSZ-nak megalakulása óta oroszlán része 
van. Kezembe került a MÁV 1986-1990-közötti Kollektív Szerződése. 
Finoman szólva más szabályok voltak érvényesek az akkori vontatási 
utazókra, mint manapság. Évek, évtizedek kellettek ahhoz, hogy a 
mozdonyszemélyzet is tervezhetőbb életet élhessen. Évekbe tellett, 
amíg elértük, hogy előre tudhassák a kollégák, mikorra kell menni 
dolgozni, mikorra tervezhetik a pihenőjüket és azt hogyan tudják 
összeilleszteni a család életével. Az IVU előtti időszakig e rendszer 
elfogadhatóan működött. A személyzeti fordulók garantálták a 
pihenőket, lehetőséget adtak a plusz szolgálatok beiktatására is, ha 
arra szükség volt, és tudta az ember, hogy esetenként rövid, de máskor 
utána hosszabb időt biztosított a személyzeti forduló pihenésre. A 
mostani minősíthetetlen vezénylésekről ma már nem tudok újat írni. 
Akik csinálják, végigszenvedhetnék a mozdonyvezetőkkel együtt a 
szolgálatokat.
Egy lépést előre, kettőt vissza – avagy hátrálva fejlődni 
És, hogy a fentieket miért is írtam le? A nehezen elért vívmányokat, 
szabályokat, melyek garantálják, hogy hasonló elbírálás alá essen a 
mozdonyvezető, mint egy nappalos munkavállaló, aki tudja, mikor kezd, 
mikor végez, mikor van pihenője stb., néhányan – kb. 25 ezer forintért 
– egyszerűen sutba vágták. Negyed évszázad KSZ eredményeinek 
fordítottak hátat, visszakerült a köztudatba, hogy majd gyere, ha kellesz, 
végzel, ahol végzel, vagy lesz pihenőd, vagy kialszod magad a vonaton. 
Nem számít, mennyibe kerül mindez, a Cargo úgy is mindent fizet. 
Miközben a kollégák döntő többsége joggal várná a KSZ további 
javulását, mások napi tevékenységükkel szaggatják darabokra a KSZ 
évek alatt megharcolt eredményeit. 2017 tavaszán a MÁV-Start Zrt.-nél 
ez a helyzet. Hogy milyen lesz foglalkoztatásunk 
2018-ban, illetve az azt követő években, tőlünk 
függ majd! Vagy a munkáltató által szórt 
p é n z e k t ő l ?  A  v á l a s z t á s  m i é n k ,  a 
mozdonyvezetőké!

Kiss László elnök
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Mesélő relikviák – a császár 
masinisztájának hagyatéka 
a MOSZ székházban 

K.L.: Elsőként szeretném megköszönni, hogy felajánlottad a 
tegeződést, ez igen megtisztelő számomra. Fontosnak tartom 
hangsúlyozni, rendkívül hálásak vagyunk azért az óriási kincsért 
– ezt túlzás nélkül állíthatom – amit a MOSZ-nak adtál át meg-
őrzésre. Mivel érdemeltük ki? 

B.T.: Édesanyámnak az volt a kívánsága élete végén, hogy nagyapja, 
Petheő Tivadar relikviáit ne csak a család őrizze, hanem munkássága  
– mely szorosan összefüggött a magyar vasutasok, azon belül is a 

mozdonyvezetők életével – köz-
kinccsé váljon.  Ennek szellemé-
ben azt kérte tőlem, találjam meg 
e tárgyi emlékek méltó helyét. 
Elsőként elhunyt édesapám – Borbola János, a MÁV egykori műszaki 
főtanácsosa – munkahelyére vittem, ahonnan továbbirányítottak a 
Közlekedési Múzeum illetékeseihez. A múzeumban áttekintették a 
hagyatékot, majd felajánlották, hogy megveszik, édesanyám azonban 
azt nem akarta elidegeníteni a családtól, azaz eladni. Folytattam tehát 

A Mozdonyvezetők Szakszervezetének 
ajtaján belépve az aula hátsó szegleté-
ben üvegvitrin hívja fel magára a figyel-
met. Polcain egykor volt idők emlékei: a 
Mozdonyvezetők Lapjának első számai, 
kitüntetések, dokumentumok, kopottas 
és kissé megfakult képek idéznek fel to-
vatűnt esztendőket. A tárolószekrény Pet-
heő Tivadarnak, a szakszervezet elődjé-
nek tekinthető szövetség első elnökének, 
a Mozdonyvezetők Lapjának első felelős 
szerkesztőjének a hagyatékát őrzi.  Pet-
heő Tivadar egy életen át dolgozott azon, 
hogy a mozdonyvezetők számára élhe-
tőbb munkakörülményeket és feltételeket 
vívjon ki.  Kalandos és igen embert próbá-
ló mindennapjai során 
bejárta Európát. Fe-
renc József császár 
különvonatának ma-

sinisztájaként számtalanszor teljesített szolgálatot. Tevékenyen 
részt vállalt a mozdonyvezetőket érintő, őket védő jogszabályi 
környezet kialakításában. Az életét, munkásságát, illetve törté-
nelmünk egy szeletét idéző relikviákat Petheő Tivadar dédu-
nokája, Borbola Tivadar ajánlotta fel a Mozdonyvezetők Szak-
szervezetének, akivel ennek kapcsán a MOSZ elnöke, Kiss 
László beszélgetett.
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a keresést, végül 2014-ben találtam rá 
a Mozdonyvezetők Szakszervezetére. 
A veled folytatott szívélyes megbeszé-
lés közben már éreztem, méltó helyére 
kerülhetnek a relikviák. Az immáron 
mozdonyvezetők és más vasúti dolgo-
zók számára is megtekinthető tárgyi 
emlékek így visszatérhetnek oda, ahon-
nan származnak, és ahová mindig is 
tartoztak. 

K.L.: Petheő Tivadar több szállal is kö-
tődik hozzánk. A Szakszervezetünk 
alapkövének tekinthető szervezet, a 
Mozdonyvezetők Országos Szövetsé-

gének elnöke, illetve a Mozdonyvezetők Lapjának első felelős szer-
kesztője volt. Mesélnél róla, hogy jobban megismerhessük Őt? 

B.T.: Dédapám tisztviselő családból származott. Tokajban született 
1868-ban. Fiútestvérével, Kálmánnal mindketten masiniszták, azaz 
gépészek, mozdonyvezetők voltak. Leánytestvéreik postamesterként 
dolgoztak. Dédapámék később Szolnokra, majd az 1900-as évek elején 
Budapestre költöztek, a Podmaniczky utcában. Dédapám életének 39. 
évében Budapesten hunyt el hasnyálmirigy betegségben. A Rákoske-
resztúri Új köztemetőben nyugszik a Mozdonyvezetők Országos Szö-
vetség által kegyelete jeléül emelt obeliszk síremléke alatt. Egyetlen 
gyermeke született, Petheő Ferenc, a nagyapám, aki egyébként később 
szintén a vasút mellett kötelezte el magát, a MÁV tisztviselője lett. Déda-
pámra visszatérve azt mondhatom, hogy igen családszerető ember 
volt. Sajnos rövid, de aktív élete, és állandó, a mozdonyvezetők mun-
kájával járó utazó életvitele nem tette lehetővé, hogy rokonaival gyak-
ran összejárjon, ha azonban mégis adódott alkalom, részletes beszá-
molókat kellett tartania legújabb utazási élményeiről. Sokat dolgozott 
a Monarchia területén Olaszország, Ausztria és Magyarország vasút-
vonalain.

K.L.: Mindeközben igen rangos szolgálatokra is megbízást kapott.

B.T.: Pontosan. Példának okáért kiemelném, hogy Magyarországon ő 
vezette Ferenc József császár különvonatát, ami abból a korból szár-
mazó leírások alapján négy különböző rendeltetésű szerelvényből állt. 
Érdekességként megemlíteném, hogy a különvonat mozdonyvezetői 
cilinderben, frakkban, fehér kesztyűben végezték munkájukat. 

K.L.: Hivatása gyakorlása mellett kiemelkedő szerepe volt a korszak 
vasúti életének formálásában, alakításában is. 

B.T.: Valóban. Dédapám részt vett az 1904 áprilisában kibontakozó 
vasutas sztrájkban. Az 1905-ös bírósági felmentő ítélet, és császári 
amnesztia után megalapították a Magyar Szent Korona alá tartozó 
Mozdonyvezetők Országos Szövetségét. Dédapámat – ahogy ez már 
az előzőekben elhangzott – a szövetség elnökévé választották, emellett 
pedig az újjászületett Mozdonyvezetők Lapjának a felelős szerkesztő-
je is volt. Mindkét tisztséget egészen a haláláig ellátta. Közéleti szerep-
lése megnyilvánult a vasúttörvény kidolgozásában is, ahol a Mozdony-
vezetők Országos Szövetségének elnökeként képviselte a 
mozdonyvezetők érdekeit. Műszaki képzettsége révén neve még 1909-
ben, és 1912-ben a MÁV S jellegű, MÁV R jellegű szerkocsik, valamint 

a MÁV 327 gőzmozdony fejlesztésével kapcsolatban is felmerült. Mun-
kásságának elismeréséül a ”Császári és Királyi Felsége” akaratából a 
Koronás Ezüst Érdemkereszt kitüntetésben részesült, az Olasz Vasúti 
Szövetség pedig tiszteletbeli elnökének választotta, és egy bőrkötésű 
ajándékkönyv-albummal ajándékozta meg, melyben az utazásai során 
gyűjtött képeslapjait rendszerezhette. 

K.L.: Az anyai ág mellett az apain keresztül is kötődsz a vasúthoz. 
Téged – klasszikust idézve – sohasem „csapott meg a mozdony füstje”? 
Mondanál magadról is pár szót?

B.T.: Szüleim, nagyszüleim mind MÁV alkalmazottak voltak, így gye-
rekkorunkban testvéreimmel lehetőségünk volt pályaudvarokat, fűtő-
házakat, sőt még gőzmozdonyokat is közvetlen közelről látni. Nagyon 
élveztük. Az élet azonban később másfelé sodort minket. Nővérem 
külkereskedő, bátyám fogorvos lett. Engem műszaki pályára irányítot-
tak, de a gépészet helyett a vegyészetet választottam. Üzemekben, 
kutató intézetekben, és a rendszerváltás után részben saját tulajdonú 
cégekben dolgoztam vezetőként, főként környezetvédelemmel kap-
csolatos területen. 
Régebben hobbi szinten sportoltam, kosárlabdáztam, sakkoztam. 
Együttesekben zenéltem, elsősorban gitároztam. Házasságomból két 
fiú született, Balázs, és Tivadar, immáron pedig már hat unoka büszke 
nagypapája vagyok. 

K.L.: Ha már a generációknál tartunk, a relikviák között fellelhető egy 
véleményem szerint igen magas eszmei értékkel rendelkező család-
fa-kutatás is, amely a Te nevedhez fűződik. Hogyan kezdtél neki ennek 
a nagyszabású feladatnak? 

B.T.: Régi családi hagyatékok között találtam meg felmenőink törté-
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netének fontos dokumentumait, képeit. Ezek időről időre a kezem 
ügyébe kerültek, elkezdtem őket rendszerezni. Áttanulmányozásuk 
közben kezdett körvonalazódni családunk múltja, sok érdekességet 
tárva fel számomra. (A Petheő család története például egészen az 
1600 évek végéig nyúlik vissza, akkor, mint angol zsoldos katonák 
érkeztek Magyarországra.) Úgy éreztem, fontos ezt megőrizni saját 
magunknak, illetve az utókornak. Így vette kezdetét a családfa-kutatás, 
amelyet egészen napjainkig levezettem, a jelenleg még üres rubrikák 
kitöltése pedig már a gyerekek, unokák feladata lesz. 

K.L.: Az emlékeknél tartva kérdezném, van arról információd, hogy 
milyen volt dédapád idejében a mozdonyvezetői élet? 

B.T.: Sajnos nem igazán. Azt tudom, hogy ezt a hivatást már akkor is 
érettségihez kötötték. Masiniszták elsősorban a vasúttal már kapcso-

latban álló szakemberekből, legtöbbször fűtőkből, mozdonyvezető 
gyakornokokból váltak. Ha jól tudom, akkoriban 3000-4000 mozdony-
vezető teljesített szolgálatot Magyarországon, szolgálataikat igen nehéz 
körülmények között látták el. Nem mehettek el például szabadsága 
csak akkor, ha maguk helyett valaki mást tudtak szolgálatba állítani, 
és annak bérét saját maguk fizették. Az is bizonyos, hogy a mozdony-
vezetői közösség már akkoriban is igen jól szervezett és példaértékű-
en összetartó csapat volt. 

K.L.:  Csak megerősíteni tudom, hogy ez a mai napig így van. 
Meggyőződésem, hogy másképp nem is lehetne olyan elszánt-
sággal és lendülettel vívni – a mindenkori politikai, ágazatpoli-
tikai aktualitások közepette – a mozdonyvezetői érdekekért 
folytatott küzdelmeket, mint ahogy tesszük manapság is. Nagyon 
köszönöm a beszélgetést, igazán tanulságos és érdekes volt. 
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Petheő Családfa 
 

Pető István  
181?? Mór                  Marion Szudra 
Botosispán /Albaregens/ Tokaj                │   
 │            felesége               │ 
 ├────────────────────────────────┘ 
           │  
Pethő Petrus      Csupka Barbara      szülei:Francescus Csupka                                                                      
1833.06.29. Mór     1842.06.15. Eger      Chmell Erzsébet  

 Botosispán,Tokaj               │ 
                   │         Házasság 1863.02.14. Poroszló.                        │                                        
             ├───────────────────────────────┘    
 ├ ──────┬────┬────┬────┬─────┐  
Petheő Tivadar   Kálmán    Irma   Margit     Gizella    Sarolta 
1868.09.13. Tokaj                Postamesterek 

+ 1907.11.06.            Schefcsik Vilma     szülei: Schefcsik József                                 
Mozdonyvezető     1871.09.26 Szolnok       mozdonyvezető  

 │                 +1936.03.27.      Szóosz Anna 

 │                       │                               
 │      Házasság 1892.01.09. Szolnok                  │                     
 ├──────────────────────────────┘ 
            │ 
Petheő Ferenc Péter     Schmid Sarolta      szülei: Schmid István 

1892.12.27. Szolnok    1899.09.20. Bp.            MÁV tisztviselő 

+ 1961.09.03.     + 1966.08.11.               Petrics Teréz 

 MÁV tisztviselő              │ 
 │     Házasság  1916.04.24. Budapest         │ 
 ├───────────────────────────────┘ 
             ├───────────┐ 

│                               │ 
Petheő Edit             Tivadar       Borbola János     szülei: Borbola János 
1919.06.07 Arad 1920.9.03. Budapest.     1909.03.15. Eszék        Horváth Ilona 

+ 2015.02.25.  +1944.10.09.      +1997.10.03. 
 mérlegképes könyvelő        Okl. ált.mérnök. 
 │    Házasság  1938.04.02.                      │  
 ├───────────────────────────────┘ 
 │ 
 ├──────────────┬──────────────┐ 
  
Borbola Mária              János                            Tivadar 
1939.02.24. Bp.         1943.12.22. Kassa.          1945.12.20. Bp. 
+1980.11.30. 
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Területi hírek

Miskolcon a februári HÉT ülésen módosítottuk a KSZ Helyi Függelékét. 
Kissé meglepő volt a munkáltató javaslata, hiszen a 2017-es évhez 
kapcsolódó technikai jellegű módosításokról már decemberben meg-
állapodtunk. A munkáltató a mozdonyvezetők jelentkezési helyeinek 
módosítását szerette volna, pontosabban szerette volna bővíteni a je-
lentkezési helyeket. Ugyanakkor a jelentkezési helyek jelentős részét 
ma sem használja, pedig javaslatokat is tettünk a Szerencs környéki, 
ill. szerencsi jelentkezés bővítésére. Nyilvánvaló volt, hogy azok a moz-
donyvezető lakóhelyek bekerültek a táblázatba, amik eddig nem voltak 
benne, de a jelentkezési helyek nem változtak, nem bővültek. Az újon-

nan bekerült lakóhelyeken lakó kollégák számára a jelentkezési helyek 
kijelölése esetében is a rendező elv, a korábbi volt.

Megtudtuk a HÉT ülésen, hogy a munkáltató szándéka, hogy valamen�-
nyi érettségivel rendelkező mozdonyvezetőt kiképezzen oktató moz-
donyvezetőnek.
Nem tiltakozunk a feladat ellen, a mozdonyvezetők eleget fognak ten-
ni ennek az elvárásnak és nagy részük eleget is tud ennek tenni. De az 
oktatás egy külön „szakma”. (lásd: pedagógusok) Hiába rendelkezik 
egy kolléga magas szakmai tudással, ha azt nem tudja átadni. Az ok-

tatásnak van módszertana, és kell hozzá affinitás is. Van, aki élvezettel 
tesz ennek a feladatnak eleget, és van, akinek ez nagyon nem áll jól. 
Nem azért mert nem akarja ezt a feladatot elvégezni, hanem azért, 
mert nincs meg hozzá a „beszélőkéje” nincs meg az oktatói vénája, 
nincs meg hozzá a türelme, stb.
Összefoglalva: szerintem nem a fűnyíróelvnek kellett volna érvénye-
sülni, hanem fel kellett volna kínálni a választás lehetőségét a kollé-
gáknak. (Ezt mostanában, más munkakörben, más ügyben sokat 
emlegetik…) Meggyőződésem, hogy a legtöbben igent mondtak volna 
és lett volna néhány kolléga, aki nemet mondott volna a felkérésre. 
Pont azért, mert érzi, hogy benne nincs meg az a készség, ami ehhez 
kell. Mindenesetre oktató mozdonyvezető nélkül nem maradt volna az 
utóbbi esetben sem a Miskolci TSZVI.

Továbbra is izgat minket a helyi vezénylés (forduló) készítés ügye. Erről 
még mindig csak pletykák vannak. Pedig jó lenne tisztán látni ebben 
az ügyben.

A szerencsiek március 12.-én bepótolták a korábban elmaradt XX. 
Vasutas Kupát. A barátságos labdarúgó mérkőzésen nyolc csapat vett 
részt, első helyen Szerencs Forgalom, második helyen pedig a Mis-
kolc-Szerencs közös csapata végzett.
Ugyancsak a szerencsiek rendezték meg március 04.-én a MOSZ Kupa 
tavaszi selejtezőjét, itt a két középdöntőbe továbbjutó csapat Szolnok 
és Miskolc volt.

A Miskolci Tagcsoport rendezésében Nőnapi Masinisztabálra került sor 
március 10-én. Az est nagy siker volt, ez köszönhető a fellépő ex-va-
sutas humoristának, Badár Sándornak is. A rendezvényen a két „szom-
széd vár”, a terület két szomszéd tagcsoportjának 
tagjai is részt vettek.

A bál előtt két nappal a Miskolci Tagcsoport vezető-
sége látogatta végig a TSZVI területén értünk is tevé-
kenykedő kolléganőket, és virággal köszöntötték őket 
Nőnap alkalmából.

Miskolc

Tóth Ferenc Attila
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Területi hírek Területi hírek

Február hónapot azzal kezdtük, 
hogy a MÁV és a szakszervezetek konszenzusa alapján létrejött egy 
szokatlan „bérkövetelés” a kormány felé, ami három év távlatában 
határozza meg a béremelés mértékét a MÁV csoport vállalatainál, 
mindez egy jegyzőkönyvben testet öltve. Aztán február közepén 
Lázár János miniszterelnökséget vezető miniszter be is jelentette 
ország-világ előtt, hogy a vasutasok keresete három év távlatában 
harminc százalékkal fog emelkedni átlagban. Aztán csak 

vártunk és vártunk, meg vár-
tunk, majd röpke egy hónap alatt 
az álomból valóság lett és a tu-
lajdonos részéről is aláírásra 
került a bérmegállapodás. A szá-
mok igazzá váltak (átlagban) és 
a mozdonyvezetői bértarifa táb-
la minden egyes tételét meg-
emelték tizenhárom százalékkal 
(nem átlagban!!!!!). A márciusi bért már mindenki a megemelt 
alapkeresettel kapja meg és január 01-ig visszaszámfejtve az el-
maradást is ekkor fizetik ki.

2017. február 17-én Zá-
honyban, a Tűzvirág ét-
teremen megrendeztük 
a Mozdonyvezetők bálját, 
amelyen több mint 80 fő 
vett részt. Hagyományőr-
ző, nyugdíjas búcsúztató 

a bál jellege, csak 2010 
óta nem tudtuk eredeti 
célja szerint megszer-
vezni, ugyanis a kormány új nyugdíjrendszere miatt 2009 decem-
berében volt a legutóbbi nyugdíjazás a tagcsoportunknál. Akkor 
húsz fő tette le végleg a fékkart, azóta csak a farsang és a szó-
rakozás miatt báloztunk. Nagyon reméltük, hogy 2017-ben már 
lesz olyan kollégánk, akinek átnyújthatjuk majd a tagcsopor-
tunknál szokássá vált arany pecsétgyűrűt, rágravírozva a MOSZ 
logójával! Lett! Oláh Lajos barátunk február 10-én lekörözött, így 
az egy héttel később tartandó bálon már jogosan állt a pulpitu-
son. A bál 20 órakor, a tagcsoportvezető megnyitójával, kezdő-
dött és hajnal 4-ig tartott. A rendezvényen részt vett Katona 

Sándor, a TSZVI igazgatója és Ésik Attila 
reszortosunk is. Mindketten értékes tombola-
ajándékokkal támogatták a bált, de ez el-
mondható a megjelent vendégekről is. A 
nyugdíjas kolléga elbúcsúztatása és az igaz-
gató úr köszöntője után a vacsora elfogyasz-
tása következett, amely az adagok méretét 
illetően kihívást jelentett néhány fő számára. 
Az éjféli tombolasorsolást követően, - ami több 
mint egy órán át tartott a felajánlott ajándékok 
nagy mennyisége miatt - kezdődött a második 
vacsora, ahol szintén hagyományosnak mond-
ható szabolcsi töltöttkáposzta volt a menü. A 

zenét idén is a Helios Duo szolgáltatta, akik immáron visszatérő 
partnereink. Jövő februárban ugyanitt!
Március 23-án kerül sor Debrecenben a HÉT ülésre. Mivel e sorok 
hamarabb lettek papírra vetve, majd a legközelebbi számban adok 

Debrecen-Kelet
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hírt az ülésen elhangzottakról. Előzetes ütemezés szerint 
a Helyi Érdekegyeztető Tárgyalások napja a következőek 
2017-ben: június 29, szeptember 28, és december 14. 
A helyi üzemi tanács a tavalyi év elején megalkotta a saját 
segélyezési szabályzatát, amire azért volt szükség, mert 
ezentúl minden segélyezési forma a saját, létszámarányo-
san megkapott keretünkből kerül kifizetésre. A tavalyi év 
megmutatta azt, hogy jól gazdálkodtunk a ránk bízott 
pénzeszközökkel és mindenkit segélyben tudtunk része-
síteni, aki a segélyezési utasításban és az Szja. törvényben 
megfogalmazott kritériumoknak megfelel. A szociális 
segélyeket csak ténylegesen indokolt esetekben fogják 
megkapni a kérelmezők, valamint a temetései segélyek 
benyújtásához (a vállalat segélyezési utasítása szerint) szükség van 
a rokoni fok igazolására is. Adómentesen csak az egyenes ágbeli 
rokon és a házastárs halála esetén ítélhető meg temetési segély. 
Más közeli hozzátartozó eltemettetésekor csak, mint szociális segély, 
azaz adókötelesen adható támogatás. Nagyon fontos a halotti anya-
könyvi kivonat mellett, a munkavállaló nevére kiállított temetési 
számla, valamint a rokonsági fok igazolása is!
A Debrecen TSZVI ÜT ülések tervezett időpontjai 2017 évben (vál-
tozhatnak!!!): április 27, május 25, június 22, július 
27, augusztus 24, szeptember 21, október 26, no-
vember 23 é december 11.
A záhonyi tagcsoport június hónapban kétnapos 
(háromnapos) kirándulást szervez (tervez) Viseg-
rád, Esztergom környékére. Részletek később. 

 

Fotók: Csépke Csaba

Gyüre Ferenc
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Életünkből

Amikor elérkezik a várva várt 
időpont…. Már-már szokatlannak mondható esemény tanúi 

lehettünk február hónapban, ugyanis két mozdonyvezető 
kolléga érte el a korkedvezménnyel csökkentett öregségi 
nyugdíjkorhatárt és tisztességesen ledolgozott 39 év 
után „nyugdíjba” vonult.

Oláh Lajos február 7/8-án töltötte utolsó szol-
gálatát és a záhonyi állomás épülete előtt hagy-
ta el az utolsó mozdonyának vezetőállását. Nem 
kis meglepetést okozott számára az a negyed-
száz mozdonyvezető, aki a hideg szél és a hóe-
sés ellenére konfetti ágyúval és szilveszteri trombitával felfegyverkez-
ve várta őt a peronon. Lajost a hosszú kürtszó után az állomási 
utastájékoztató rendszeren keresztül is köszöntöttük, így adva a világ 
tudtára, hogy egy kedves kollégánk befejezte a mozdonyvezetői hiva-
tását. Előkerült egy üveg pezsgő is, amit Lajos stílusosan a mozdony-
ra locsolt, jelezve ezzel azt, hog ezennel befejezettnek tekinti a pálya-
futását. A hangosbemondó szövege az alábbi volt: 

Figyelem, figyelem, szolgálati közlemény!
Köszöntjük Oláh Lajos mozdonyvezető kollégánkat, aki 38 évnyi szol-
gálat után, a mai napon az utolsó szolgálatában, az utolsó mozdonyá-
ról szállt le, mint aktív mozdonyvezető. Nyugdíjba vonulása alkalmából 
kívánunk neki jó egészséget és hosszú, boldog nyugdíjas éveket! Kö-
szöntik Őt a MÁV Zrt. és a MÁV - START Zrt. Záhony körzeti munkavál-
lalói, de különösképp a záhonyi mozdonyvezető kollégák nevében a 
MOSZ Záhonyi tagcsoportja.
Köszönjük a pályavasút részéről Takács Ede csomóponti fő-
nök úrnak, hogy lehetővé tette a közleményünk bemondását!
Balogh Zoltán február 23-án volt utoljára mozdonyra vezényelve. 
Ami egy kis nehézséget okozott a búcsúztatásban, az az volt, 
hogy Ő nem Záhonyban, hanem Eperjeske rendező pályaudva-
ron fejezte volna be a „pályafutását”. Egy kis szervezés, telefo-
nálás, emailezés után, azt vette észre barátunk, hogy átvezé-
nyelték, így Záhonyba kellett jönnie aznap. A forgalommal és az 
irányítással történt előzetes egyeztetéseknek köszönhető-
en18:30-kor járt be a fűtőházba, ahol szintén több mint húsz 
kolléga várta elrejtőzve a fiókműhelyekben, hogy igazi megle-
petés legyen, amikor kilép a „Szergej” ajtajába. Itt is durrantak 
a konfetti ágyúk és harsogtak a trombiták és könnybe borultak 
a szemek. Előkerült a pezsgő is, ami szintén a mozdony orrán 
lefolyva végezte.
Mindkét nyugállományba vonuló tartott egy kis búcsúztatót is 
pár nappal később, ahová minden záhonyi mozdonyvezető, 
kolléga, barát hivatalos volt és ahol jó hangulatban elemezték 
és élték át az elmúlt évtizedek történéseit, rendszereit, sztori-
jaikat. 
Boldog nyugdíjas éveket kívánunk mindkettejüknek!
Sokan részt vettek a fenti történésekben, rendezvé-
nyeken életkortól, gyakorlati időtől függetlenül, ami 
azt bizonyítja, hogy a mozdonyvezetőkben ott él még 
a szolidaritás szelleme, számíthatnak a kollégák 
egymásra és a fiatalabb generáció is érzi azt az ös�-
szetartó erőt, ami oly jellemző a mozdonyvezető 
társadalomra. Fotók: Csépke CsabaGyüre Ferenc
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RCH hírek

Megújult a krízisintervenciós 
programunk 

A Vasútbiztonság és védelem szervezet irányításával, illetve külső ta-
nácsadó cég bevonásával megvalósított pszichológiai tréning a rend-
kívüli események, ütközések, gázolások szakszerű kezelésére, és a 
trauma megfelelő feldolgozására hivatott felkészíteni 
érintett munkatársainkat. Ebbe a körbe tartoznak moz-
donyvezetőink, azon kollégáink – mozdonyirányítók, 
balesetvizsgálók – akiknek baleset bekövetkeztekor 
feladatuk, vagy teendőjük van, továbbá a mozdonyve-
zetők közül kiemelt mentorok, akik a rendkívüli esemé-
nyek után személyesen beszélgetnek el a mozdonyve-
zetőkkel, hogy átsegítsék őket a lelkileg igen 
megterhelő helyzeten. Az elmúlt hat évben több mint 
ötven esemény történt, amelyek során munkatársaink 
eredményesen tudták alkalmazni a tréningen tanultakat. 
Néhányukat megszólaltattuk, hogy a program hasznosságáról, illetve 
az idei év újításairól mondják el véleményüket. 

 
A masiniszta szemével: Porpáczy 
Richard mozdonyvezető
Pályafutásom RCH előtti éveiben a krízisinter-
venció csak annyit jelentett, hogy gázolás után 
elmehettem volna hosszú táppénzre. Ez egy-
részt visszaélésre adott lehetőséget, másrészt 
nem mindenkinek felelt meg, hiszen sokan 
vallják azt, hogy – én is ezek közé tartozom – 
ilyen baleset után jobb azonnal folytatni a mun-

kát, nem pedig otthon emészteni magunkat. Az RCH krízisintervenciós 
rendszere, a mentorcsapat és az esemény közös feldolgozása azonnal 
megtetszett. Indokolt esetben természetesen itt is lehet pszichés alapon 
betegállományba menni, ezért a krízisintervenció azt jelenti számom-
ra, hogy az esemény feldolgozásához magam választhatom meg a 
nekem megfelelő módot. Ráadásul a csoportos foglakozások segítet-
tek a csapat összekovácsolásában is, hiszen sok kollégával csak tele-
fonon keresztül tartjuk a kapcsolatot munka közben. Vagy még úgy se, 
csak a nevet ismerjük a vezénylésből. A képzés az elmúlt évben kiegé-
szült egy olyan témakörrel, melyről csak elfogultan tudok nyilatkozni, 
hiszen a kidolgozásában részt vettem. A krízisintervenció a balesetek 
utóéletével, a későbbi feldolgozással foglalkozik. A beszélgetések köz-
ben viszont kiderült, hogy a mozdonyvezetők az eseményt közvetlenül 
követő időszaktól, a „kezdeti káosztól” tartanak a legjobban. Nyomasz-
tó a stressz, törődni kell a vonattal, a sérülttel, aki esetleg még ment-
hető, közben rádiózni, telefonálni, aztán jönnek a rendőrök a kérdése-
ikkel, miközben dolgozik az emberben a „jól csináltam-e mindent” 

érzés. Javaslatot tettem a szervezőknek, hogy ezzel is foglalkozzunk. 
Miután rábólintottak, felvettem a kapcsolatot a Pécsi Tudományegyetem 
Műveleti Medicina tanszék előadójával, dr. Vajda Márk rendőr száza-

dossal, és megbeszéltük, hogyan lehet alkalmazni civil 
környezetben a fegyveres erőknél ismert ellátási tech-
nikákat. Kiderült, hogy a rendőrségnél nemrég beveze-
tett police medic eljárás és a vasúton szükséges képes-
ség között van hasonlóság. Váratlanul keletkező 
stresszhelyzetben kell sérültet ellátni alapvetően nem 
erre képzett embereknek, akiknek az ellátás során fi-
gyelembe kell venni – és sokszor előnyben kell része-
síteni – más szabályokat, utasításokat. Ez alapján állí-
tottuk össze a programot, amelyet a krízisintervenciós 
képzésbe illesztett be az RCH. A kétnapos kurzusok 

második napja volt a műveleti medicina. Osztatlan sikert aratott, hiszen 
a mozdonyvezetők és mentorok egyfajta felturbózott elsősegély-tan-
folyamot vártak, helyette egészen mást kaptak. Képzésnek nem ne-
vezhető, mert csak beszélgettünk. Viszont megvillantott egy olyan 
szemléletmódot, melyet alkalmazva magabiztosan tevékenykedhetünk 
a kárhelyen, és nem kell félnünk utána sem a jogi következményektől, 
sem saját lelkiismeretünktől. A kollégák egységes véleménye az volt, 
hogy várják a folytatást.

A balesetvizsgáló véleménye: Gon-
da Tibor vontatási szakértő
Balesetvizsgálóként rendkívül fontosnak tar-
tom, hogy a mozdonyvezető kollégák megfele-
lően legyenek felkészítve egy váratlan krízis-
helyzet kezelésére. Az elmúlt évek baleseteire 
visszatekintve elmondható, hogy minden ember 
másképpen dolgozta, illetve dolgozza fel a ne-
gatív élményeket. 

Úgy gondolom, hogy a tréning egyes elemei – mint az önismereti mo-
dulok, a poszttraumás stressz megismerése, a balesettel összefüggő 
tennivalók átismétlése, illetve a megtörtént balesetek elemzése – kel-
lő muníciót adnak ahhoz, hogy az alapok stabilak legyenek. Ezen isme-
retek mind a baleset helyszínén, mind később, a történtek feldolgozá-
sakor a kollégák segítségére lehetnek. A program része továbbá azon 
munkatársak képzése is, akik a balesetet követően kapcsolatba lépnek 
a mozdonyvezetőkkel: mozdonyirányítók, balesetvizsgálók, illetve az 
úgynevezett mentorok, akik az utólagos beszélgetés során segítenek 
feldolgozni az átélt traumát. A program tehát végigkíséri a folyamatot, 
és az eddigi tapasztalatok alapján a mozdonyvezetők többségének 

Tovább fejlődött és tematikailag is bővült a Rail Cargo Hungaria által 2010-ben 
indított, a magyar vasúttársaságok körében egyedülállónak és példaértékűnek 
tekintett krízisintervenciós program.

Berecz Árpád 
vasútbiztonsági 
és védelmi veze-
tő: „ A segítség 
az első pillana-
tokban a legfon-
tosabb.” 
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hatékony segítséget nyújt. Fontosnak tartom hangsúlyozni, hogy a 
krízisintervenciós képzés folyamatosan megújul, így idén is voltak új 
elemek. Példaként említeném az asszertív kommunikációs stratégia 
– amikor egy adott konfliktusban úgy tudunk érvényt szerezni célunk-
nak, hogy közben a másik fél szándékait is tiszteletben tartjuk – hatékony 
alkalmazásának ismertetését. További újdonság volt, hogy igen tartal-
mas és informatív előadások keretében bepillantást nyerhettünk a 
rendőrség, illetve az Országos Mentőszolgálat munkamódszereibe is.  
A rendkívüli eseményen átesett kollégákkal egyébként én általában 
balesetvizsgálóként, illetve a sérült jármű javítását intéző szakértőként 
léptem kapcsolatba. Az évek során voltak nagyobb anyagi kárral és 
sajnos halálos áldozatokkal járó eseteim is, ahol – többnyire már a 
helyszínen, röviddel a baleset bekövetkezése után – találkoztam krízis-
ben lévő kollégákkal. Aszemélyes stratégiám ilyenkor az, hogy próbá-
lom elsősorban megnyugtatni, támogatni és meghallgatni az érintettet, 
mindeközben begyűjtöm a balesetvizsgálat, kárrendezés szempontjá-
ból releváns információkat, és megteszem a szükséges intézkedéseket 
is.

Így látja a mentor: Kocsis Viktor 
mozdonyirányító
Korábban mozdonyvezetőként, ezúttal pedig 
mentorként volt szerencsém részt venni a prog-
ramban, így megismerhettem a képzésnek egy 
más aspektusát is. A krízisintervenciót hasz-
nosnak és jó dolognak tartom. 
Idén is nagyon tartalmas és 
hasznos előadásoknak lehet-
tem a részese. Az újonnan 

bevezetett gyakorlati rész is nagyon ötletes, és egyér-
telműen hasznos volt. Olyan megközelítésben kaptunk 
választ egyes stresszhelyzetek és nem mindennapi problémák meg-
oldására, amelyet a hétköznapokban nem feltétlenül tudunk kezelni.  
Eddigi tapasztalataimat összegezve azt kell, hogy mondjam, az eddig 
tanultakat teljes mértékben tudom használni a gyakorlatban. A kom-

munikációs ismereteket egyértelműen minden nap és minden szolgá-
latban alkalmazom. Bízom abban, hogy a képzés jövőre is folytatódik, 
illetve még tovább bővül. Visszatekintve, számomra eddig az egyik 
legmeghatározóbb eset az volt, amikor egy elütéses baleset után kellett 
mozdonyvezető kollégámnak segítséget nyújtani. A helyzethez képest 
sikerült megnyugtatnom őt, a fennakadást pedig precízen és gyorsan 
elhárítani. Úgy hiszem, a krízisintervenciós programnak ez az egyik 
legfontosabb célja és feladata.

Cselekvési útmutató a mozdonyvezetőknek 
Fontos törekvésünk, hogy folyamatosan fejlesszük a programot, a 
visszajelzéseket kiértékelve, illetve a felmerülő igényeket mérlegelve 

még tartalmasabbá és hasznosabbá tegyük. Célunk, 
hogy egy esemény bekövetkezte után már rögtön az 
első, a legnehezebb pillanatokban is a mozdonyveze-
tők segítségére legyünk. Ezt a szerepet hivatott betöl-
teni az újonnan összeállított cselekvési útmutatónk is, 
amely segíti mozdonyvezetőinket abban, hogy éssze-

rűen, a pánikot mielőbb leküzdve járjanak el, és a lehetőségekhez ké-
pest higgadtan kezeljék az esetet. 

RCH Kommunikáció

„Krízisintervenció: 
személyes és 
innovatív”	
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A logikus és értelmes 
szabályokkal sosem volt bajom

 Jó pár éve volt egy gyakornokom, aki azon kevesek közé tartozott, akikkel a „Szili” 
típusismereti oktatást nem azzal kellett kezdenem, hogy a főáramköri rajzon egyáltalán 
honnan kell elindulni. Vele, már az első találkozás alkalmával hibakeresést „játszottunk”. 
Mire elérkeztünk az utolsó közös szolgálathoz, gondolkodnom kellett, hogy milyen 
vezetéket nem kötöttem még le, melyik segédérintkezőt nem támasztottam még ki 
neki. Ezért, egyszerre több dolgot is elrontottam, hogy gondolkodásra késztessem. 
Olyan szintre fejlesztettük ezt a játékot, hogy egyik alkalommal már együtt kellett 
keresnünk a hibát, mert én is elfelejtettem, mit rontottam még el a mozdonyon. 
(A vonat rendesen elindult!) Minden kérdésre, feladatra ugyanolyan laza, hanyag 
eleganciával vetette oda a (jó) válaszokat, lehetett az műszaki, forgalmi kérdés, 
vagy akár a világ nagy dolgairól alkotott vélemény. Persze, ezeket mind a maga kis 
szerénységét, szépségét, okosságát hangsúlyozó kommentek kíséretében mondta 
el.
 A fent leírtak alapján meg sem lepődtem, amikor hallottam, milyen hobbit választott 
magának. Vártam a pillanatot, mikor tudok végre komolyan beszélni Gyarmati Zoltán 
mozdonyvezető Kollégámmal:
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A fent leírtak alapján meg sem lepődtem, amikor hal-
lottam, milyen hobbit választott magának. Vártam a 
pillanatot, mikor tudok végre komolyan beszélni Gyar-
mati Zoltán mozdonyvezető Kollégámmal:

 Szia 36503668! A csodálatos, lélegzet elállító képek alapján az olvasók 
rájöhettek már, mi a Te kedvenc időtöltésed a mozdonyvezetés mellett. 
Az ejtőernyőzésről nekem először is Mary Poppins jut eszembe, amint 
esernyőjével ereszkedik lefelé, de gondolom, ennél sokkal komolyabb 
dologról van szó. Sokaknak fogalma sincs erről a sportról, bemutatnád 
szakmailag, hozzáértőként ezt a nem játéknak tűnő repkedést?
 
 Karesz, köszönöm a méltatásod, de mivel nem kenyerem az álsze-
rénység, meg kell állapítanom, hogy az általad leírtak megfelelnek az 
objektív valóságnak. Az emberek nagy többsége azt gondolja, hogy az 
ejtőernyőzés extrém sport, de ez, csak részben igaz. A különlegességét 
az adja, hogy nem a megszokott mozgásterünkben történik. Veszé-
lyesnek csak néhány ága, pl. a bázisugrás mondható. Ha megfelelően 
kipihentek és egészségesek vagyunk, a felkészültségünk megfelelő 
és koncentrálunk a feladatra, a rizikó faktorok 99%-át már ki is pipáltuk. 
 Az ejtőernyőzésnek számos válfaja létezik, ezen belül van versenysport, 
szabadidős sport. Évente egyszer, Dubaiban rendezik 
meg a legnagyobb, leglátványosabb világkupa viadalt, 
a legnépszerűbb célbaugró versenyt, ahol speciális 
ernyővel és cipőben 1000-1200 méterről hajtják végre 
az ugrást. A cél, egy 16 cm sugarú kör közepe, 
amely 2 cm sugarú. Másik versenyág, a szabadesé-
ses formaugrás, azaz a Freefly,ahol 2-4 ember 
ugrik ki egyszerre és előírt, illetve szabadon választott 
mozgásokat végeznek összehangoltan szabadesés 
közben. Másik, a kupolás formaugrás, ahol 1500 méterről ugranak ki 
többen, magasan nyitnak és kupolával végeznek különböző formáci-

ókat. Összehangolt alakzatban mozgás, torony, muhogós stb. 
Szintén rendkívül látványos versenyszám, amikor nem földet 
éréskor fékezik meg az ernyőt, hanem egy picit a föld fölé, mert 
az a feladat, hogy szinte a talajt súrolva, minél messzebb re-
püljenek az ernyővel.
 A szabadidős sport extrém ága a bázisugrás. A bázisugrók 
nem valamilyen repülő eszközről ugranak le, hanem valamilyen 
mesterséges (torony, híd, viadukt) vagy természetes magas-
latról. Speciális ernyőt és olykor speciális ruhát (denevér ruha) 
használnak. 
 Vannak még a hobbi ejtőernyősök, akik csak az élmény, a jó 
társaság miatt sportolnak.
Ahhoz, hogy kiugorhass egy repülőgépből, két feltételnek kell 

megfelelned. Érvényes repülő orvosi vizsga, illetve egy, az elméleti 
tudásanyagból letett szakmai vizsga. A Képzés egyrészt elméleti ( ej-

tőernyő részei, működése, kezelése; meterológia ; vészhelyzetek és 
elhárításuk ), másrészt gyakorlati ( ejtőernyő hajtogatás , gépelhagyás, 
zuhanás közbeni testtartások ).

Kb 4-5 hétvége és megtörténhet az első kötött ugrás 
1200 méterről, ahol a tanuló nem saját maga nyitja az 
ernyőét, hanem egy oktató. A 10.-20. alkalom között 
megtörténik az első, úgynevezett kézi ugrás, ahol a 
tanuló maga nyitja már az ernyőjét. Ez úgy történik, 
hogy egy jelre kinyitja az ajtót, kimászik egy kb. A3 
méterű kilépőre és leugrik.  A megfelelő testhelyzet 
elérésekor max. 10 mp  zuhanás után nyitja az ernyő-
jét és irány a repülőtér. Ahogy fejlődsz , mehetsz egy-

re magasabbra és változnak a feladatok is . Nincs nagyszerűbb érzés, 
mint 2500 méter magasan bukfencezni , forogni, pörögni, repülni 200-

250 km/h sebességgel.

Hogyan jutottál el ehhez a sportághoz, mi tetszett 
meg benne?
 A feleségemtől kaptam egy tandem ugrást a 42. születésna-
pomra. Feledhetetlen volt érzés, hogy túléltem, de zavart, hogy 
csak egy tehetetlen test voltam egy nagy tapasztalatú tandem-
pilóta testén. Én akartam megcsinálni egyedül. Végül, 2012 
őszén kezdtem el az ejtőernyőzést az egyik barátommal, Kot-
roczó Gáborral együtt. 

Fentebb általánosságban beszéltél szenvedé-
lyedről. Te konkrétan melyik ágát gyakorlod az 

A különlegességét 
az adja, hogy nem 
a megszokott 
mozgásterünkben 
történik.
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ugrásnak? Kik segítették fejlődésed?
Hobbiejtőernyős vagyok, 3000-3500 méterről ugrunk ki egyszerre 2-3 
társammal. Zuhanás közben összekapaszkodunk és formamozgáso-
kat végzünk. Nyitási magasság fölött szétválunk kb. 1000 méteren, 800 
méteren nyitunk és kupolázunk lefelé. Több legendás ejtőernyős segí-
tett , Varga János ( Copák 11 000 +) , Varga Tamás ( aktuális  világbajnok 
, 9000 + ), Réti Attila ( Cica, 7000 + ) , Csorba József ( oktató, 6000 + ). 

Milyen szinten vagy most? Jársz-e versenyekre? Van-
nak-e már eredményeid?
Nemzetközi  „ nagy B  „ -s tanúsítványom van , ami azt jelenti, hogy a 
föld bármely repülőterén ugorhatok felügyelet nélkül, max. 4 fővel  vé-
gezhetek formaugrást. Mint mondtam, hobbiejtőernyős vagyok, nem 
járok versenyekre, azonban a 2016-os szegedi repü-
lőnapon végeztünk bemutatóugrásokat . Ez egyfajta 
bizalom, hogy nem ugrunk bele egy sátorba, vagy egy 
babakocsiba. 

Az adrenalin szint emelését, a szabadság 
érzését össze tudom Veled kötni. Téged, 
azonban nehéz elképzelni szigorú szabá-
lyok, keretek közé szorítva, mégis sikerült 
elérni álmod. Hogyan? (Nem ismertek meg?)
A logikus és értelmes szabályokkal sosem volt bajom (kivéve a ka-
maszkort), az ejtőernyőzésben pedig csak ilyenek vannak. Én és a tár-
saim életét védik, ezért lehet nem betartani őket, de akkor előbb utóbb 
valaki vagy rokkant, vagy halott lesz. Ennyi…

Emlékszel az első ugrásodra? Mire gondoltál az ajtóban 
állva több ezer méter magasságban?
Az első ugrásom előtti hétvégén volt egy halálos ejtőernyős baleset 
Szegeden, ezért az enyhe kifejezés, hogy pánikban voltam. Kinyitották 
az ajtót, s átfutott az agyamon , hogy miért nem nézem inkább az M1 
híradót (az sem kevésbé extrém…)? Kimászott egy kb. 19 éves leányka 
és leugrott. Ezek után nem volt választásom. 

Amikor először felültem egy CIKLON nevezetű hullám-
vasútra, s felért a legmagasabb pontjára, megfogad-
tam, ha egyszer lejutok épségben, soha többet nem 
ülök fel még hasonlóra sem. Többen voltunk, s így 
bátrak is, hát újra felültem, csak nem maradok szé-
gyenben. Fent már üvöltöttem, hogy mit tettél te …! A 
harmadik körnél alakulhatott ki szerintem a tériszo-

nyom. Neked nem voltak ilyen érzéseid az elejében? 
Vagy itt is van egy csapat, aki átlendít, ha bizonytalan-
ságot látnak?
Téliszonyom nem volt, egyszerűen paráztam és kész. Megjegyzem , a 
30. ugrásomig mindig sötét alsót húztam. 
 A társaságról annyit, hogy ilyen intelligens, empatikus csapatnak még 
nem voltam tagja. Mindenki segít , odafigyel rád. Elmondják, hogy hol 
hibáztál, máskor mit csinálj másként, hogy jobb legyél stb. Egy példa: 
Kb. a 20. ugrásom körül alacsonyan csináltam egy gyors fordulót, erős 
szélben. Tehát, hibáztam. A szél kivette fölülem a kupolát és a földhöz 
vágott. Jól összevertem magam, alig bírtam bevánszorogni a hajtoga-
tó ponyvához. 
Odajött hozzám Varga János (Copák), azt mondta : „ Hm.. Zolikám ezt 

elbasztad! Fel akarsz menni a következő gépre? 
Én : „ Hát kellene .. „ , nyöszörögtem én .
C: „ Szívj el egy cigit! Behajtom az ernyődet. „ 
Hozzáteszem, hogy a Copák egy legenda a magyar 
ejtőernyőzésben. 

Elmesélnéd – ha van ilyen egyáltalán -, 
hogy melyek az ugrás fázisai? Melyik a 
kedvenced, s melyik a legkellemetlenebb 

része? 
Ugrás előtt ellenőrzöd az ejtőernyődet, ha nincs behajtva, akkor behaj-
tod, majd beöltözöl az ugróruhádba, s ellenőrzöd a szerelésed (sisak, 
magasságmérő, kamera stb.). Ha többen ugrotok egyszerre, akkor 
megbeszélitek, hogy mit fogtok csinálni. Ezután beszállás a repülőgép-
be, kb 30 perc alatt érünk fel 3000 méterre.  Kimászunk a szárnyme-

revítőre (olykor hárman – négyen), a megadott jelre egyszerre 
kiugrunk, s próbálunk összekapaszkodni, majd elengedjük egy-
mást, csináljuk (ha sikerül), amit megbeszéltünk. A megbeszélt 
magasságon szétcsúsztatunk, nyitunk és lekupolázunk a földre.
 Imádok szabadesés közben mindenféle tudatos mozgást végez-
ni többedmagammal. A vízszintes csúsztatás a kedvencem, mert 
akár 280-300 km/h-val is tudsz száguldani. Kupolával a spirá-
lozást élvezem a legjobban, ahol egyik fék fent, a másik lent. Erre 
a kupola oldalra megy és elkezdesz forogni egyre gyorsabban, 
1 mp alatt, 50 métert is eshetsz lefelé. Döbbenet jó!

Lehet, nem illik ilyet kérdezni: Volt már meleg 
helyzeted a levegőben?
Nagyon vészes nem volt, talán egy-két zsinórcsavarodás. Egyszer, 
hirtelen nyílt rám az ernyő, kék-zöld véraláfutás volt a testem. 

Máskor, olyan lassan nyílt a kupola, hogy már azt hittem, hogy gáz van, 
de aztán kinyílt. Kétszer vertem magam oda a földhöz, de akkor én 
hibáztam. 

Focik alkalmával komoly kötést látok egyik térdeden. 
Ez nem gátol az ejtőernyőzésben a földre érkezéskor? 
Egyáltalán milyen a leérkezés? Mihez tudnád hasonlí-
tani, hogy egy laikus is megértse?
 A jobb térdem elég tropa, 3 műtét, nincs keresztszalagom stb. Én 
seggre szoktam érkezni, mert önkéntelenül, állandóan felemelem a 
lábam. A leérkezés úgy történik, hogy kb. 50 méter magasan, széllel 
szembe fordulunk úgy, hogy félig megfékezzük az ernyőt. 20 méter 
magasan teljes gáz (0 fék), 4 méter magasan pedig, 3 lépésben teljes 
fékbe húzzuk a fékzsinórokat. Ekkor lesz a kupolának a legkisebb a 
függőleges és a vízszintes sebessége is.  Nem árt jól csinálni, mert ha 

Imádok 
szabadesés 
közben mindenféle 
tudatos mozgást 
végezni
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magasan vagy leesel, ha alacsonyan, akkor belevágódsz a földbe. De 
ha ügyes vagy, egész kellemes. 

 Tériszonyom, súlyom miatt sem tudom elképzelni, 
hogy én kiugorjak a semmibe (rossz álmaimban már 
tapasztaltam ilyet), de ott biztos elfogyna a bátorságom, 
ha azt az általam hajtogatott ernyővel kellene végre-
hajtanom. Bonyolult ez a folyamat? Lehet egy picit is 
hibázni? Rajtam kívül van-e még valaki, akire nem bíz-
nád ezt a feladatot?
 Az ernyő behajtása a sport egyik legkényesebb része, egyedül csak 
akkor csinálhatod, ha már valóban képes vagy hibamentesen megten-
ni. Az elsajátításához sok időre és gyakorlásra van szükség.  Az egész 

lényege, hogy nagy dolgokat kell kis helyre valahogy bepréselni úgy, 
hogy közben ellenőrzöd az anyagok, a varrások, az illesztések épségét 
is. Kicsit lehet hibázni, de az összedobált ernyő általában gondot okoz. 
Én is találkoztam már hajtogatási hibával, de szerencsére a súlyosabb 
hibák nagyon ritkák. Teljes nyugalommal leugrok bárki által hajtogatott 
ernyővel. 

 Természetesen, nem az előző kérdéshez kapcsolódó-
an jutott eszembe, családod mit szól a különleges, 
nem veszélytelen kedvtelésedhez?
Édesanyám szerint, nem vagyok normális. A gyerekeim mindenképp 
le akarnak ugrani, a nejem hozzáállása változó. Eleinte nagyon szeret-
te, ki is járt velem, sőt tanult hajtogatni is. Egy alkalommal vele hajto-

gattunk és az egyik célba ugró versenyző, Tóth Nándi felaján-
lotta, hogy cseréljünk asszonyt, mert az ő felesége az istennek 
se akar megtanulni hajtogatni. Persze, a feleségre bízni a haj-
togatást csak akkor ajánlatos, amikor idillikus, indulatoktól 
mentes a párkapcsolat.  Ki szeretne vészhelyzetbe kerülni egy 
indulatos feleség szándékolt hajtogatási hibájának következté-
ben?! Aztán megtört benne valami és rettegett, amikor ugrálni 
mentem, most újra visszajár. Szereti a reptéri miliőt és a nagy-
szerű társaságot. 

 Van-e példaképed ugrásban? Milyen szintig le-
het eljutni hobbiként ebben a sportágban?
 Az első válaszok egyikében említettem 4 embert, akik a hihe-
tetlen szakmai tudásuk, a sport iránti alázatuk és emberségük 

alapján nem csak az ejtőernyősök, hanem minden ifjú sportoló példa-
képei lehetnek. 
 A szemem előtt két cél lebeg. Egyrészt szabadesés közben mindig azt 
tudjam csinálni, amit akarok, ehhez azonban, még rengeteg ugrásra 
és gyakorlásra van szükségem. Másrészt, egy kis felületű sporternyő 
még izgalmasabbá tenné a kupolázást, mivel asebességet a kialakí-
táson kívül, a felület nagysága határozza meg. Most egy 240 négyzet-
láb felületű ernyővel ugrom. A cél egy 170-es ernyő, ami kb. 3-szor 
gyorsabb, mint a mostani. Most 100+ ugrásom van, és persze szeretném 
elérni a 200 ugrást. 

 Ha valakinek kedve támadna ejtőernyőzni, mit taná-
csolnál neki, hogyan fogjon hozzá?
 A legfontosabb, hogy komoly elhatározás szükséges hozzá, 
majd keresni kell egy olyan ejtőernyős szakosztályt, ahol van 
tanulóképzés (Szeged, Kaposvár, Nyíregyháza). Jó, ha van egy 
bizonyos tőke (orvosi, tanfolyamdíj, ugrások költsége), és a 
legfontosabb, hogy ezt a sportot soha nem szabad félvállról 
venni, mert akkor lehet, hogy csak a fél válla marad ép az em-
bernek. 

 Köszönöm, hogy vállaltad ezt a beszélgetést! 
Nem tudom, szoktatok-e kívánni egymásnak va-
lamit, mielőtt a mélybe vetitek magatokat. Ha 
igen, azt kívánom Neked!

Fotó: Páski Gábor

Gusztos Károly
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Utánpótlás

Leendő mozdonyvezetők

Mutatkozz be kérlek! Honnan érkeztél? 
Mikor születtél, hol laksz, hová jársz 
tanfolyamra?
Sziasztok! A nevem Papp Balázs, 1992.11.14.-
én születtem Szekszárdon. Jelenleg Báta-
széken élek a szüleimmel és a testvérem-
mel. Szegeden tanulok mozdonyvezetőnek. 
Nagyon jól érzem magam a tanfolyamon 
és ennek úgy látom, több oka is van. Eddigi 
tanulmányaim során még egyszer sem 
voltam kollégista és így, hogy most bent 
lakom Szegeden, nagyon élvezem a hely-
zetet. Jó volt kisvárosomból kiszabadulni 

végre. Másik oka pedig talán az, hogy kiemelt figyelmet élvezünk Sze-
geden. Értem ezt arra, hogy a sikeres tanulmányainkhoz minden se-
gítséget megkapunk, ellátnak minket szakirodalommal, egyéb köny-
vekkel, a témához nem feltétlenül kapcsolódó, de egyéb 
érdekességekkel nyomtatvány formájában. A mozdonyvezetők, akik-
kel eddig kapcsolatba kerültünk, mind segítőkészek voltak. Természe-
tesen ezt a telephelyemről is elmondhatom. A tanfolyam elvégzése 
után Kiskunhalason leszek mozdonyvezető, és akikkel eddig találkoz-
tam kollégákkal, mind barátságos és segítőkész volt, aminek nagyon 
örültem, mivel szerintem, ez a munkahely hát, nem mondom, hogy 
megköveteli a csapatmunkát, de nagyban meg tudjuk könnyíteni egy-
más munkáját, ha segítőkészek vagyunk. 
Mi alapján döntötted el, hogy mozdonyvezető leszel?
A gimnázium elvégzése után a tanulmányaimat bajai Eötvös József 
Főiskolán folytattam. Sajnos, nem úgy alakult, ahogy azt én elterveztem, 
ezért úgy gondoltam, hogy ideje váltani. Mivel volt ez a lehetőség, úgy 
gondoltam, hogy ez egy remek folytatás lenne, mivel ez egy jó szakma, 
szép hivatás és remélhetőleg egy biztos állás, ami a mai világban na-
gyon fontos. Hogy mi alapján döntöttem el? Hát ezt nem tudom pon-
tosan megmondani. Gyermekkoromban annyira nem vonzott a vasút, 
pedig nagyon sokat jártam ki anyukámhoz, a nagyapámmal, aki akkor 
már nyugdíjas mozdonyvezető volt. Nagyapám a vasút szerelmese volt 
és nagyon szerette és próbálta velünk, az unokáival is megszerettetni. 
Nem azt mondom, hogy nem szerettem, de sosem voltam az a nagy 
„vasútbarát”. Aztán ahogy elindult a tanfolyam, egyre inkább kezdett 

érdekelni, egyre jobban kezdtem megszeretni. Úgy is mondhatnám, 
hogy magával ragadott ez a szakma.
Hogyan jutott tudomásodra, hogy van felvétel ebbe a munkakörbe?
Édesanyám, aki szintén a MÁV-nál dolgozik, mint Ügyfélkapcsolati 
ügyintéző, szólt, hogy van ilyen lehetőség és gondoljam át. Aztán a 
Facebookon, egy mozdonyvezető ismerősöm megosztotta az álláshir-
detést, azt hiszem az ujallas.hu hirdette és ekkor jelentkeztem Kiskun-
halas telephelyre. Aztán mivel elég későn jelentkeztem, felgyorsultak 
az események és egy hét alatt megvolt a felvételi eljárás valamint az 
orvosi vizsgálat és a következő héten már Szegeden ültem egy padban, 
újra mint diák és akkor még remélve, hogy jól döntöttem. Aztán, ahogy 
telt az idő, mint írtam egyre jobban megszerettem és tudtam, hogy jól 
választottam. Ez nagyon felemelő volt, mivel úgy éreztem, hogy meg-
találtam számomra azt a hivatást, amit nyugdíjas koromig tudnék 
végezni.
 A felvételi vizsgán rólad alkottak véleményt - mivel túl vagy 
rajta -, most mi lennénk kíváncsiak arra, hogyan élted meg az 
első találkozásod a MÁV-START Zrt-vel?
 Be kell vallanom, hogy a felvételi elbeszélgetéstől egy kissé tartottam. 
Egy-két állásinterjún, már volt szerencsém részt venni, viszont ott 
körülbelül tudtam, hogy mire számítsak. Itt azonban, mivel ez egy „elég 
nagy” vállalat tanácstalan voltam és izgultam, hogy kikkel és milyen 
beosztású embereket kell majd meggyőznöm arról, hogy igen is al-
kalmas vagyok a mozdonyvezetői hivatás betöltésére. Aztán a félelmem 
alaptalannak bizonyult, mivel egy egészen nyitott, majdnem baráti 
beszélgetésen vehettem részt, ahol nem azt éreztem, hogy ők meg-
vannak nélkülem is, hanem hogy igen is akarják, hogy én mozdony-
vezető legyek. Ez nagyon tetszett, hogy igen is számítanak az ember-
re és nem azt érzem, hogy „gyorsan essünk át rajta és jöjjön a 
következő jelölt”. Az elbeszélgetésen majdnem, ezeket kérdezték tőlem, 
mint ebben az interjúban, illetve a szakma árnyoldalaira hívták fel a 
figyelmemet.
Mit tudsz a mozdonyvezetőkről, munkájukról? Szerinted – ezek 
alapján -, Te milyen járművezető leszel?
Mivel, a nagyapám is mozdonyvezető volt és az édesapámnak is ez a 
hivatása elmondhatjuk, hogy nagyjából ismerem a mozdonyvezetői lét 
előnyeit és hátrányait, mint például az éjszakai műszakok vagy az 
ünnepek alatti szolgálatokat, nem is beszélve azokról, akik a vasutat 

Megkerestünk olyan leendő mozdonyvezetőket, FLIRT motorvonat vezetőket, akik 
akkor még tanfolyamon voltak. Véletlenszerűen választottuk ki őket, s ugyanazokat 
a kérdéseket tettük fel nekik, kíváncsiak voltunk válaszaikra, mennyire esnek 
egybe, vagy különböznek egymástól. Havonta olvashatjátok a felmérésnek nem 
nevezhető sorozatot, amelyben „CSAK” meg akarjuk ismerni leendő kollégáinkat, 
s talán az is kiderül számunkra, hogy a mai fiatalok miért választják ezt a szakmát 
maguknak. Választ kaphatunk arra, mi az elképzelésük a mi munkánkról, esetleges 
elvárásaikra is fény derülhet. Ha ezeket tudjuk, akár tanulhatunk is belőle (MOSZ 
is!), beilleszkedésük is egyszerűbb lehet mindenki számára.
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azért választják, hogy életüknek gyáván, és a mozdonyvezetőnek egy 
életen át tartó borzalmas élményt szerezve vessenek véget. Őrájuk 
nem vonatkozik a hangosbemondó kijelentése, miszerint „Köszönjük, 
hogy a vasutat választották!” Viszont emellett úgy gondolom, rendkívül 
sok pozitív élmény is érheti a mozdonyvezetőt, például egy szép havas 
táj vagy akár egy vonatkereszt alkalmával az ablakban lógva a másik 
vonat vezérével váltott baráti szavak, mielőtt mindketten folytatnák 
tovább útjukat. Úgy vélem, hogy bírni fogom a munkával járó esetleges 
nehézségeket és remélem, hogy jó mozdonyvezető válik majd belőlem. 
Találkoztál-e már azzal a mozdonyvezetővel, akit el tudnál kép-
zelni szakmai példaképedként? Példaképemként a nagyapámat, 
Balázs József, volt főmozdonyvezetőt nevezném meg. Nagyapám a 
MÁV egyik legelhivatottabb vasutas szakembere, legismertebb moz-
donyvezetője volt. Kiemelkedő szakmai tudását nemcsak Magyaror-
szágon, de külföldi vasutas körökben is tisztelték. A kazánkovács 
szakma megszerzése után, a MÁV-nál először, mint mozdonylakatos, 
majd a vizsgák letétele után, mint gőzmozdonyvezető dolgozott. A gőz-
mozdonyok szerelmese volt, selejtezésük után a bátaszéki fűtőház 
akkori vezetőjével sokat tett azért, hogy az utókor számára e gépekből 
néhány megmaradjon. Szeretett gépével, az eredeti kivitelűre vissza-
alakított 424-009-essel szinte az egész országot bejárta. Sajnos a gőz-
mozdonyokon eltöltött közel 30 év nehéz fizikai munkája és a vele járó 
ártalmak kikezdték az egészségét, így rokkantnyugdíjba vonult. A 
Magyar Gőzmozdonyokért és a Vasútért Egyesület tagjai a Zugló TV 
stábjával portréfilmet is készítettek róla „…ki a gőzöst igazítja” címmel. 
Nagyapám vasút iránti szerelme végigkísérte az életét. A családi étke-

zések alkalmával rendszeresen „ment a gőzös”. Mindent megteszek 
majd azért, hogyha kikerülök az iskolapadból én is olyan szakmai tu-
dással és elhivatottsággal végezzem majd a munkám, mint a Nagy-
apám.
Mit hallottál a MOSZ-ról? Kapcsolatba kerültél már velük?
A MOSZ-ról annyit hallottam, hogy a mozdonyvezetők érdekeit képvi-
seli, mint szakszervezet. Személyesen én az első telephelyen töltött 
napon kerültem kapcsolatba velük és azok alapján, amit édesapámtól 
hallottam illetve a tájékoztató elbeszélgetésen hallottak alapján úgy 
gondoltam, hogy belépek a szakszervezetbe. Úgy gondolom, hogy 
ennek több előnye is van, többek között mivel rendszeresen kapok 
hírlevelet a MOSZ-tól így elsőként értesülhetek a munkahelyemet érin-
tő változásokról, illetve jónak tartom, ha az ember mögött van egy 
szakszervezet, aki képviseli az érdekeit.
Hogyan képzelsz el egy hajnali 01:19 órás jelentkezéshez való 
ébredést?
A tanfolyam moduljai között „Orientációs Utazáson” kellett (és kell) 
részt vennünk, ami abból állt, hogy a szolgálati telephelyünkön készí-
tettek számunkra egy beosztást és az ott kiosztott szolgálatokat végig 
kellett utaznunk a mozdonyvezető mellett. Így volt alkalmam belekós-
tolni a hajnali kelésekbe és az éjszakázásba, valamint a laktanyázásba 
is. Úgy vettem észre, hogy számomra nem a hajnali kelés jelent ne-
hézséget, hanem az éjszakázás. 

Köszönöm, hogy vállaltad a beszélgetést!
GK

Mély fájdalommal tudatjuk, hogy

Ferenczi József 
kollégánk 2017. március 8-án 
életének 57. évében elhunyt.

Ferenczi József 1977-ben villanyszerelőként lépett 
a MÁV szolgálatába, 1978-tól mozdonyvezető-
gyakornokként, 1979-től mozdonyvezetőként 
dolgozott. Betegségét követően az utóbbi években 
raktárkezelőként teljesített szolgálatot. Mindig 
vidám, jó kedélyű ember volt, kollégái körében is 
nagyon népszerű, kedvelt személyiségnek számított.

 
Szerettük, becsültük munkatársunkat, hiányát 
érezni fogjuk, emlékét örökké megőrizzük.
MOSZ Miskolci Tagcsoport
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Lopakodó veszély
Sokat gondolkodtam 
rajta, hogy megír-
jam-e ezt a cikket, de 
végül úgy döntöttem, 
hasznos lehet, ha  
megírom. A szimulá-
toros oktatásokon az 
egyik feladatot - amely 
nem a szériagyakor-
latok közé tartozik, 
hanem saját készítésű 
- sajnos rendre, na-

gyon nagy számban hibásan hajtják végre a kollégák. Az előre elkészí-
tett forgatókönyvek általában kicsivel több, mint egy óra alatt lefutnak, 
ezért aztán többnyire jut idő más feladatok gyakorlására is. E progra-
mokat esetről-esetre állítom össze, attól függően, hogy mennyi időm 
maradt még. Ezek között találkozhattak a nálam megforduló mozdony-
vezetők egy, a mindennapok gyakorlatában ritkuló számban előfordu-
ló helyzettel.
E programban éjszaka (sötétben), önműködő térközjelzőkkel felszerelt 
kétvágányú, de jelfeladásra ki nem épített pályán kell vonatot továbbí-
tani. Az egyik állomás bejárati jelzőjén egy sárga fény jelenik meg, a 
peronon a forgalmi szolgálattevő szabályosan adja a jelzést, amellyel 
felhatalmazza a mozdonyvezetőt az áthaladásra. Az egyéni kijárati 
jelzőn a vörös alatt a hívójelzés fehér fénye villog. A váltók a helyes 
vágányra terelnek. Az állomás ellenkező oldalú bejárati jelzőjének 
hátlapjára nincsen felszerelve hívójelzés feloldása jelző. (A feladat el-
indítása előtt mindezt átbeszéljük.) Amikor a vonat kihalad az állomás-
ról, a sötét háttérben hamarosan láthatóvá válik nemcsak az általunk 
használt, hanem a bal vágány zöld fényű térközjelzője is, magyarul a 
távolban kettő zöld fény világít egymás mellett. És itt történik meg 
nagyon gyakran az, aminek a valóságban soha nem szabadna előfor-
dulnia. A kollégák egy része, amikor a vonat utolsó tengelye is elhagy-
ta az utolsó érintett váltót, érthetetlen módon gyorsítani kezd. Annak 
ellenére,  hogy  nemegyszer ketten, esetleg hárman vannak a kabinban. 
Tehát kettő vagy három ember értelmezi egyszerre rosszul a helyzetet. 
Egyszerűen nem értem, hogy miért? A vége sokszor az, hogy beledur-
rannak a jelző előtt álló vonatba, hiszen a távolról megpillantott zöld 
fény nem a mi vonatunknak, hanem a jelző előtt ácsorgó intercity moz-
donyvezetőjének mutat szabad jelzést, neki szól, csak ő valamiért  nem 
tud  tovább haladni. (Abban az esetben, ha szabályosan közelítik meg 
az álló szerelvényt, akkor a program szerint a vonat egy perc után el-
megy.)  Valamikor az elmúlt években volt olyan nap, hogy az oktatáson 
megjelentek közül mindenki nekiment a jelzőnél ácsorgó intercity vé-
gének. Ütközéskor a sebesség többnyire 60-70 km/ó.  A dolog rendkí-
vüli módon elkeserít és folyamatosan nyugtalanít. Egyik oktató kollégám, 
aki ebédszünetben látta gyászos ábrázatomat csak annyit kérdezett:                                
  -   Ma hányan haltak meg?
  -   Ma valamennyien az örök vadászmezőkre költöztünk - válaszoltam 
neki.
Most, gondolom többen felteszik a kérdést magukban, hogy miért nem 
szólok időben, amikor látom hogy baj lesz? Nos, nem azért, mert gonosz 

vagyok, hanem, mert arra gondolok ilyenkor, hogy a mozdonyvezető-
nek a valóságban sem szól senki, ha helytelenül értelmez egy helyze-
tet. Ez egy ilyen szakma! Egyedül kell dönteni, mégpedig jól! A másik 
ok pedig az, hogy az ütközés okozta sokk megmarad, így – reményeim 
szerint – hosszú időre rögzül a szimulátorozó kollégákban e  szituáció 
helyes értelmezése.
Ezt az elképzelésemet egyébként az élet fényesen igazolta. Az elmúlt 
években úgy adódott, hogy a Rail Cargo Hungary masinisztáit egymás 
után két vagy három évig is én oktattam szimulátoron. Az első évben 
még előfordult, hogy némelyek rosszul oldották meg a fent ismertetett 
feladatot és ütköztek, de a következő évben már senki nem tévesztett. 
Pedig annak érdekében, hogy ne a helyszínt, hanem magát a szituáci-
ót ismerjék fel, néha kissé eltérő körülményeket varázsoltam a virtu-
ális térbe -  esetleg másik állomásról, vagy ugyanarról, de ellenkező 
irányba kellett kihaladni hívójelzéssel - , mégsem okozott már senkinek 
gondot a gyakorlat pontos végrehajtása. Ebből azt a következtetést 
vontam le, hogy az oktatás elérte a célját, nem veszett kárba az idő és 
a munka, amelyet e gyakorlat elkészítésére fordítottam.
Érdemes megfigyelni azon kollégák magyarázatait, akik sajnos – ha 
csak a látszólagos világban is – de balesetet okoztak. A leggyakrabban 
az hangzik el: „Bocs, de én azt hittem, hogy állomástávolságban köz-
lekedünk.” E magyarázatot nemigen tudom elfogadni, hiszen az utol-
éréses baleset bekövetkeztéig már cca. harminc kilométert megtett a 
kétvágányú, önműködő térközjelzőkkel felszerelt pályán és indulás 
előtt apró, mindenre kiterjedő részletességgel mindezt meg is beszél-
tük. A másik magyarázat: „A forgalmi szolgálattevő nem küldhet ki a 
nyílt vonalra  hívójelzéssel vonatot, ha az első térköz foglalt.” Ehhez nem 
fűznék kommentárt, legfeljebb annyit, hogy a mozdonyvezető, ha ön-
működő térközjelzőkkel felszerelt pályára hívójelzéssel jár ki az állo-
másról és nem értesítik a térközbiztosító berendezés használhatatlan-
ságáról, a legjobb látási viszonyok között is csak legfeljebb 15 km/ó 
sebességgel haladhat a következő jelzőig, ha nincsen jelfeladás és 
hiányzik a hívójelzés feloldása jelzés is. Pont.  
Gondolom, azokban, akik a cikkemet olvassák, felmerül a kérdés: Mi 
az oka, hogy az utasítás ide vonatkozó szabályait a szimulátoron rend-
re félreértik a mozdonyvezetők? Magam is elgondolkodtam ezen és 
csak egy okot tudok elképzelni.
Napjainkban az önműködő térközjelzőkkel felszerelt pályákon már 
szinte mindenhol „szériatartozék” a vonatbefolyásolás és a hívójelzés 
feloldása jelzés. Így az emberek tudatában valahogy összekapcsolódik 
az önműködő térközrendszer a jelfeladással. Ha nincsen jelfeladás, és 
a hívójelzés feloldása jelző optikája sincsen felszerelve, a tudatalattiban 
azonnal megjelenhet az állomásközi közlekedés rendszere. Úgy figyel-
tem meg, ha a hívójelzés feloldása jelző fel van szerelve és az sötét, 
akkor elenyésző azok száma, akik helytelenül értékelik a helyzetet. 
Ezért arra a következtetésre jutottam, hogy ennek az eszköznek a hi-
ánya okozhatja a félreértéseket. Csak ezt tudom elképzelni lehetséges 
okként, hiszen sokszor tapasztaltam, hogy a szimuláció megindítása 
előtt a gyakorlatban részt vevő kolléga szépen, szabatosan elmondja 
a vonatkozó szabályokat, amikor azonban a gyakorlati végrehajtásra 
került sor – legnagyobb meglepetésemre – téveszt. (Valójában, ahogy 
telik-múlik az idő, egyre kevésbé lepődöm meg ezen, azonban egyre 

A vasúton a súlyos, 
közfeltűnést keltő 

balesetek nagyon gyakran 
olyankor következnek 

be, amikor a közlekedés 
valamilyen oknál fogva 
a napi rutintól eltérően 

folyik.

Szakmai kitekintés
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jobban aggódom.)   Írásomat azzal vezettem be, hogy sokat gondol-
kodtam azon, vajon megírjam-e ezt a cikket? Hiszen sokan érezhetik 
magukat érintve, miközben soraimat olvassák, talán tamáskodók is 
lesznek, akik majd azt igyekeznek bizonygatni, hogy mindez nem is 
igaz. Nagy valószínűséggel, tanúkat sem tudnék  felsorakoztatni – ha 
akarnék sem, bár nem akarok -, mert nem hinném, hogy túl sok olyan 
kolléga akadna, aki névvel együtt vállalná a tévesztését. Nem véletle-
nül kerültem el a nevek és a helyszínek megemlítését.  Már csak azért 
sem óhajtom bevonni senkinek a személyét a mondandómba, mert túl 
sokan vannak és nem tudom – nem is akarom – valamennyi nevet 
fejben tartani, írásos vagy egyéb feljegyzést pedig nem készítettem. 
Célom nem az, hogy pellengérre állítsunk mozdonyvezetőket, hanem 
az, hogy a későbbiekben ne következzék be tragédia! Mert sajnos min-
den szavam igaz, mondhatni ez a nyomasztó valóság és úgy gondolom, 
a problémát komolyan kell venni!
Legfőbb érvem azonban e sorok megfogalmazásában és papírra ve-
tésében az volt, hogy úgy tűnik, nem juthatok el minden kollégához a 
gyakorlatommal. Lapunk azonban, amely meglehetősen zárt körű és 
többnyire csak azok  olvassák, akikre a dolog valójában tartozik, talán 
pótolhatja valamelyest az oktatást, miáltal azon masiniszták figyelmét 
is fel tudom hívni e veszélyhelyzetre, akik nem nálam szimulátoroznak.

Van mégy egy érdekes dolog. Többen azt tartják, hogy az interaktív 
oktatás felesleges időpocsékolás, pénzkidobás. A kisebb vasúttársa-
ságok már nem is rendelik meg, egyedül a START és a CARGO (RCH) 
veszi igénybe a mozdonyszimulátorokat oktatási célzattal. Amikor 

hallottam, hogy indulnak mozdonyvezetői valamint motorvonat-veze-
tői tanfolyamok, nagyon megörültem, mert azt hittem (teljesen logi-
kusan), hogy a képzés színvonalát a virtuális mozdonyok bevetésével 
igyekeznek majd emelni. Azután felébredtem, hogy a kezem a bilibe 
lóg. Pedig láthatjuk, hogy a szimulátor hasznos és még hasznosabb is 
lehetne.

Mielőtt befejezem a mondókámat még elmesélem, hogy a fent tárgyalt 
szimulációs program elkészítésében két olyan, valóban megtörtént 
baleset motivált, amelyek közül az egyikben B.Gy. mozdonyvezető az 
életével fizetett, a másik, szerencsésebb kimenetelű ütközésnél pedig 
jelentős anyagi kár keletkezett. Mindkét esetben fontos szerepet játszott, 
hogy a mozdonyvezető, miközben sötétben, foglalt térközben cammo-
gott,  megpillantotta az előtte ácsorgó vonatra érvényes jelző szabad 
jelzési képét és miután magát a szerelvényt, annak végét nem látta, 
vesztére felgyorsított. Az  első eset valamikor a nyolcvanas évek elején, 
Nyársapát elágazásban a Puskin nemzetközi gyorsvonattal, a másik 
jóval később, talán valamikor a kétezres évek elején Istvánteleknél, 
BDV motorvonatokkal történt.     

Zárásként minden kedves kollégámnak 
esemény- és balesetmentes szolgálatokat 
kívánok!

Móricz Zsigmond

Dorogi Barangolások: 
Dorogi homokvasút

A Dorogi-medence szénbányászata évszázadokon át nagyban hozzájárult 
a vidék fellendüléséhez. Bár a bányászat talán leglátványosabb mozza-
nata, a kitermelt szén elszállítása, a bányaművelés nem ér itt véget. A 
kiegészítő üzemek általában kevésbé látványosak, de egy ritka ellenpél-
da a Nagy-Gete tövében kanyargó egykori homokszállító kisvasút, amely 
ráadásul villamosított volt, egyedi, csak itt közlekedő, magyar gyártmányú 
járművekkel. A Dorogi homokvasút (Sátorkői homokvasút néven is ismert) 
egy gazdasági vasút volt, ami homokot szállított Esztergomból és a kör-

nyező falvakból a dorogi bányákba tömedék anyagnak. A homokkiter-
melésnek köszönhető többek közt az Esztergom-kertvárosi Pala-
tinus-tó kialakulása is! A Homokvasút első, villamosított szakaszát 
1922-ben építették Dorog és Sátorkőpuszta között, ahol kezdetben 40 
kataszteri holdon folyt a kitermelés, majd 1927-ben 100 kataszteri holdon. 
A vasút hossza 3,4 km volt, amihez egy 800 méteres sikló is tartozott. A 
3,4 km-es régi homokvasút 1935. július 19-ig üzemelt. Augusztus 17-én 
indult a meghosszabbított homokvasút Auguszta aknáig, amit később 
még kétszer bővítettek. 1942-ben Borókásig, X-es aknáig, majd a 60-as 
években Sárisápig. A vonal hossza 13 km volt.  A szükségletek az 50-
es, és a 60-as években is egyre nőttek. A további kitermelést a vízalatti 

A Dorogi Barangolások cikksorozatunk 
következő részében a Dorogi 
homokvasutat mutatjuk be, ami a 
homokot szállította a dorogi bányákba.
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hydrop berendezés oldotta meg. A berendezés működési elve azon 
alapult, hogy a Sátorkőpusztai-tó (mai nevén Palatinus-tó) vízme-
derbe sűrített levegőt fújtak, és a fellazított, felkavart homokot 
szivattyúzták ki. 1953 és 1989 között összesen 2 millió m³ homokot 
szállítottak el.
A 80-as években az egyre csökkenő szükségletek következtében beszün-
tették a termelést. A homokkitermelés befejeztével a Sátorkői Homok-
bánya egy részét a hőerőmű kapta meg, és hidraulikus szállítási pernyé-
vel töltötték fel. A másik nagyobb homokgödörből alakították ki az 
esztergomi szeméttelepet.
 
Tervezett, de elmaradt átalakítás
A bányák bezárása, illetve a hozzájuk kapcsolódó forgalom teljes meg-
szűnése után már nemcsak a helyi vezetés, de a társadalom részéről is 
igény merült fel a vasút turisztikai hasznosítására, a konkrét lépések előtt 

azonban mindenkinek szembesül-
nie kellett a pálya és a járművek 
rendkívül kopott, rossz állapotával. 
Mivel a teljes felújításhoz szük-
séges pénz töredéke sem állt 
rendelkezésre, sajnos nem ma-
radt más, mint a sínek felsze-
dése. A nyomvonalon mára né-
hány rövid szakaszon szinte 
áthatolhatatlan bozót nőtt, de túl-
nyomó részén jól járható erdei út 
vezet. A kisebb-nagyobb hidakat 
az évek alatt lebontották, a tölté-
sekről és néhány hegyoldalban 
vezető szakaszról ugyanakkor ma 
is olyan kilátás nyílik a Gete vadre-
gényes tájaira, amelyet bármikor 
elképzelhetünk a kis híján meg-
mentett vasútvonalon suhanó 
szerelvény ablakából is.

A homokvasút műszaki 
adatai
A Homokvasút egyenáramú, felsővezetékes 760mm-es keskeny nyom-
távolságú vasút volt. A szállítóeszközök 1,5 m³-es csillék voltak. Mozdo-
nyokként ikresített Ganz bányamozdonyokat használtak. A sátorkői ho-
mokot siklón végtelen köteles szállítógéppel juttatták el az I-es aknára. 
Kezdetben a vasút felépítménye 23,6 kg/fm-es sín volt. A MÁV időközben 
bezárt szárnyvonalainak 34 kg/fm-es sínjeit ócskavas 
árában megkapta a homokvasút. A régi síneket éven-
te 1-1,5 km hosszban cseréltek le.
 
Forrás: wikipedia.org, Dorogi lexikon A–Zs, turistamaga-
zin.hu
Fotók: Dorog Anno Facebook oldal, Dorogi-medence 
regionális hírportál Bartha Géza
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Jöttek, láttak, megállapítottak

Az ígéret…..  
Ez év elején ismét elővettük a kérdést Kiss László elnök úr segítségével.  Azért is sürgettük meg is-
mételten, mert nagyot változott a világ. Egyre többen figyelnek a nem saját dolgukra. Egyre többen 
raknak fel közösségi oldalakra szenzációhajhász képeket, amiknek a valósághoz alig van köze. De 
kommentelni baromi jól lehet.  Meg az indulatokat fokozni. Nos januárban ismételten sor került a 
találkozóra Budapest  Nyugati-pályaudvaron.  Mindenki megelégedésére megszületett az újabb 
ígéret. Majd egy hónap elteltével kiválasztottuk a megfelelő fóliát.  Azóta várunk.  Telnek a hónapok.  
Hivatkoznak közbeszerzésre.  Annyit tudni kell, hogy fülkénként kb. 1,5 nm-ről van szó. De tudjuk, a 
hivatal az hivatal. De ha nekünk kell valamit adnunk, akkor az azonnal…..
	 Ha már a munkáltató ismételten megjelent, gondoltam egy nagyot és meginvitáltam egy 
kis kirándulásra. No, nem kell nagyra gondolni. Csak a tároló vágányra hívtam ki az urat.
	 Gondolom mindenki szembesült azzal a nemes cselekedettel, amikor tároló vágányra ál-
lítják a vonatot, vagy a mozdonyt.  Jártam már én is olyan helyen, ami előírás szerint megközelíthető.  
Most azonban az árnyékos oldalra szeretnék rávilágítani.  Adott ugyebár a Deziro. Felszerelve kitű-
nően működő lépcsőkkel. Nos a sokszoros szoftver módosítás eredményeképpen a leállított jármű-
vet nem illik otthagyni úgy, hogy kint marad a lépcsője, mert a jármű üzemképtelenné válik. Így a 
következő üzembe helyező kolléga komoly tornászművelet segítségével tud  felszállni a vonatba. 
Kezében, vagy a hátán a szokásos „könnyített” táskával.  Mert ugye a tárolók nem arról híresek, hogy 
peron mellett vannak.  A vonatnak meg magassága van, amit valamilyen módon át kellene hidalni.  
És itt jönnek a nézetkülönbségek.
	 A munkáltató nem érti a járművezetők problémáját!  Mi az a 65 cm magasságkülönbség? 
Én meg a munkáltatót nem értem.  A tisztelt utasnak minden körülmények között 
biztosítani kell a felszállást a lépcsők működtetésével.  A mozdonyvezetőnek ehhez 
nincsen joga. El kell viszont szomorítanom a munkáltatót.   A mellélelt fénykép 
szerint 81 cm az a 65! És akkor még nem is a kavicságyon vagyunk!  Elnéztük a 
havat, a gazos területeket. De mindent el kell nézni a végtelenségig?  Tudom, hogy 
lassan csak kódszámok vagyunk. De ennyire?
Beszéljenek a képek magukért.  Hátha lesz foganatja.

	 Hozzávetőleg 
6 évvel ezelőtt 
kezdtünk egy 

kezdeményezést, hogy 
a Deziro motorvonatok 

vezetőfülke ajtót fóliá 
zzák le. 

A közvetlen ok az volt, 
hogy megszaporodtak a 
befényképezések, sőt az 
MFB akkori beállításánál 

még a mozdonyvezető 
neve is elolvasható volt. 

	 Nos, jöttek, láttak, 
megállapítottak. Igazat 

adtak és ígértek.  Azóta 
eltelt 6 év. Gondolom 

nem meglepő, hogy nem 
történt semmi. 

Bartha Géza
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Jöttek, láttak, megállapítottak

Sziasztok!

Nagyon szépen köszönöm, hogy az én képem lett a február 
hónap képe! Büszkeséggel tölt el!
A nyereményem fela jánlanám egy pécsi kollégámnak és 
családjának. Mecseki Viktor és kedves felesége, Mecsekiné Varja 
Mária, a gyerekek: Bence és Bálint!
Tavaly év vége fele 2 alkalommal is voltunk a Vasúttörténeti 
parkban, és ők még sose voltak!
Remélem megoldható a kérés, és amint időm engedi, küldök 
természetesen még képeket, az ú jságnak a honlapra, bármire.
Nagyon szépen köszönöm!

Tisztelettel: Hetesi József

2017. április 9-én nyitja meg kapuit 
a Magyar Vasúttörténeti Park 
Budapest, Tatai út 95. szám alatt.

Azok a pályázók, akik részt vesznek a Mozdonyvezetők Szakszervezete által meghirdetett „Legyen Tiéd a 
hónap fotója”
játékban, bekerülnek azok közé, akik közül kisorsoljuk az adott hónap nyertesét A fotó szerencsés tulajdonosának nyereménye egy családi 
belépő a park területére, mely 2017. április 9 és-október 29 között használható fel. A belépők mindössze csak a külső cégek által szervezett 
rendezvényekre illetve a Télapó Expresszre nem vehetők igénybe.
Várjuk a képeket, a fotomosz@gmail.com címre.
A pályázó egyben tudomásul veszi, hogy felhasználhatjuk beküldött pályázati anyagát, fotóját a Mozdonyvezetők 
Lapjában, honlapján illetve egyéb MOSZ kiadványain.
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ZÁRFÉK

Volt Debrecenben egy vagány mozdonyvezető, messze földön ismerték, ma már nyugdíjas. Tehervonatra ment válltani, az 
érkező kolléga kicsit félve, kicsit batártalanul mondja Neki.
-	 Sajnos az a gond, hogy sok a gép üzemórája, nem biztos, hogy végig tudja vinni vele a vonatot.
A vagány mozdonyvezető felkapta az üzemnaplót, a másik ettől egy kicsit megszeppent. Majd abban a pillanatban egy határo-
zott mozdulattal kitépett belőle vagy öt lapot.
-	 Ennek nincs sok üzemórája, ez még a világból kimegy!

Szintén egy vagány debreceni kollégával történt a következő eset. V43-on kiment a vezetőállás fűtési biztosíték. Vagány volt, de 
nem tudta, hogy hol van a biztosíték. A helyzetet erőből oldotta meg. Miközben végig vacogott az úton, Debrecenbe érve ingujjra 
vetkőzve várta a leváltót. A leváltó felmegy a mozdonyra, aki egyből konstatálja, hogy itt bizony nagyon hideg van, meg is jegyzi.
-	 Hú de hideg van itt!
-	 Itt? Nézzél már rám, ingujjban vagyok.

Debreceni történet a nem régmúltból. A személyvonat induló mozdonyát vízvételezés miatt leakasztották, hogy be tudjon men-
ni a fűtőházba. Sajnos a mozdony, a vonat menetrendszerinti indulására nem ért vissza, de a forgalom is teljesen megfeled-
kezett az esetről. Amikor eljött a vonat indulási ideje, állítottak kijáratot, a menesztőt küldték a vonathoz. Aki az aluljáróból 
felbukkanva már adta is a „felhívás” jelzést.
-	 Nincs rajta mozdony – kiált oda neki a jegyvizsgáló!
-	 Igen? Akkor megáll – mondja fennhangon a menesztő, miközben nagy átmérőjű köröket rajzol a levegőbe.

A 90-es évek elején debreceni mozdonyvezetők kiküldetésbe jártak Budapestre. A sebesség betartását egyébként is félvállról 
vevő kolléga, gépmenet 80 Km/h-val átvágtatott az északi vasúti összekötő hídon. A mellette ülő vontatási vonatkísérő csak 
akkor mert elcsukló hangon megszólalni, mikor már átértek rajta.
-	 Vezér Úr. Ezen a hídon 40 km-es lassújel van.
-	 Igen? Akkor nézzen hátra, meg van még?

A 2016. december 7-i küldöttön döntés született a 2017-es MOT rendezési jogáról. Mivel költségvetési tétel, ezért szavazni kel-
lett róla. Már a szavazás bejelentése is komoly nonverbális kommunikációt váltott ki gazdasági alelnökünkből. Az egyhangú 
döntést követően ez a nonverbális kommunikáció csak erősödött.
Hátulról egy hang.
-	 Már ezért az arcért megérte szavazni a MOT-ról!

Szegedi Zoltán

Szeretem a régi magyar számokat. Egyszer épp a '67-es Táncdal Fesztivál dalait hallgattam. Érd felsőről indultam, amikor az 
alig mozgó vonathoz odalépett egy illető és nyomkodni kezdte az ajtónyitó gombot. Ilyenkor már nem szoktam megállni, így a 
férfi lemaradt. Ekkor felcsendült az épp hallgatott dal refrénje: "Késő bánat, most már utánam a vízözön..."

Késett a vonat. A kolléga igyekezett faragni a késésből: intenzív gyorsítások, rövid fékutak, tartózkodások csökkentése. Na, ez 
utóbbiból lett a baj: egy ívben fekvő megállóhelyen ott maradt a kalauz.
Jegyzőkönyvezéskor elhangzott a költői kérdés:
- Látta felszállni a kalauzt?
- Nem.
- Akkor miért indult el?
- Idő volt, nem?

Régi, egyik elhíresült vezérigazgató-helyettesünk Pécsre utazott. Akkoriban a pécsi IC a KVARNER IC végén közvetlen kocsik-
kal közlekedett. Dombóváron oszlott a vonat: a KVARNER elment, a pécsi részre jött a gép és kilövés - ez időbe telt.
Vezérigazgató-helyettesünk nem bírta a várakozást, felháborodva berontott az állomásfőnökhöz:
- Mi tart ennyi ideig?
- Maga kicsoda? - kérdezte az állomásfőnök.
- Nem ismer engem? - képedt el a vezérigazgató-helyettes.
Az állomásfőnök hátradőlt a székében:
- Miért, maga ismer engem?

Veress Győző
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