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Első alkalommal 1951-ben rendeztek vasutasnapot egészen 1961-ig augusztusban ünnepel-
ték, majd onnantól lett július második szombatja a vasutasság napja. A vasutas dolgozók 
megbecsüléseként majd hetven évvel ezelőtt, az akkori Pártunk és kormányunk nyilvánította 
augusztus második vasárnapját Vasutasnappá. A termelésben élenjáró vasutas dolgozókat 
kormánykitüntetésben részesítették, a vasúti munkaversenyben legjobb eredményt elérő 
Északi Fűtőházat pedig Hámán Kató Fűtőházzá keresztelték – írta a korabeli sajtó. Az azóta 
eltelt közel hetven esztendőben szédítő tempóban változott körülöttünk a világ, a technikai 

fejlődés, a globalizáció, a digitalizáció naponta állítja kihívások elé a kor emberét. A magyar vasút ebben az állandóan 
változó környezetben nem futotta be azt a pályát, amit a társadalom és a vasutasok is elvárnának. Az okokat most terje-
delmi korlátok miatt nem boncolgatnám, maradjunk annyiban, sok még a tennivaló, hogy a magyar vasút okot adjon az 
ünneplésre. Mindenesetre a MÁV és MÁV-START vezetőjének tervei, elképzelései és a megélt valóság között nagy, már-
már áhidalhatatlannak tűnő szakadék tátong. A vizionált fejlesztések, járműbeszerzések mellett kevesebb szót hallani 
a vasutasok megbecsüléséről, munkánk elismeréséről. A vasút mára elvesztette renoméját, vonzerejét, a valaha biztos 
egzisztenciát nyújtó, társadalmilag elismert stratégiai munkakörökben ma fáradt, motiválatlan, állandó vizsgáktól meg�-
gyötört dolgozók, sokszor az 1951-es vasútra emlékeztető munkakörülmények között, billentik át egyik napról a másikra 
a vasút kerekét. A MÁV elnök-vezérigazgatójának írt hatékonyságjavító javaslatainkban röviden összefoglaltuk, melyek 
számunkra a legfontosabb kérdések, Kerékgyártó József MÁV-START vezérigazgatónak a küldöttközgyűlésen pedig szó-
ban is elmondtuk, mit tartunk, mi mozdonyvezetők leginkább megoldandónak. A képzéssel, a vezényléssel, a munkakö-
rülményekkel kapcsolatban hangzik el a legtöbb kritika. A képzéssel, kompetencia bővítéssel kapcsolatban megtettük 
javaslatainkat, a munkaidőbeosztással kapcsolatban pilot projektet indítottunk közösen a munkáltatóval, ami döcögve 
bár, de elindult, a munkakörülmények javításával kapcsolatban pedig most gyűjtjük össze a javítandó feladatokat. Július 
3-án a MÁV VÉT ülésen azt is megtudjuk majd, mit gondol az államvasút az ezévre vonatkozó kiegészítő béremelésről. A 
július 11-i Start VÉT ülésre napirendként terjesztettük be a képzéssel és a hőségriadó kapcsán (nem)tett munkáltatói in-
tézkedésekkel kapcsolatos kérdéseinket. Javaslatainkra érdemi intézkedéseket várunk, jó lenne végre, ha minden napunk 
vasutasnap lenne!

Tiszafüreden kerül megrendezésre a Mozdonyvezetők Országos Találkozója, ahol a MOSZ Kupa döntője, sport és sza-
badidős programok, báli mulatság színesíti a rendezvényt. Nekünk Mozdonyvezetőknek ez jelenti a Vasutasnapot, a ta-
lálkozást és szimbolizálja az együvé tartozásunkat. Kívánok minden kedves kollégának jó 
pihenést, felhőtlen nyaralást, kellemes kikapcsolódást!
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A 
közel egyórás tájékoztató-
jában Kerékgyártó József 
először arról beszélt, hogy 
a vasútvállalat komoly kihí-

vások előtt áll, meg kell felelnie a tulaj-
donos és az utazóközönség elvárásai-
nak, valamint saját munkavállalóinak 
is. A szolgáltatói szemlélet meghono-
sítása, a szolgáltatások minőségének 
emelése, az utaselégedettség javítása a 
legfontosabb szempont, ez azonban 
csak elégedett és motivált munkatár-
sakkal valósítható meg. Ezen a terüle-
ten még nagyon sok a tennivaló - hang-
zott el.  A vezérigazgató ezután a 
járműbeszerzésekről és a tervekről 
beszélt. Januártól jön az emeletes mot-
orvonat, a már megrendelt 19 szerelvé-
nyen kívül szeretnék a szerződéses 
opcióból hátralévő további 21 darabot 
is lehívni. Folyik az első hatvan Flirt 
korszerűsítése, ETCS rendszerrel való 
felszerelése, míg a Talent motorvonatok 
teljes körű felújítása 2020 végére való-
sulhat meg. A Start hibrid motorvona-
tok megvásárlását is tervezi, a 16 sze-
relvényt a Balaton északi partjának 
térségébe szánják.

A mozdonyok állapota 
nem igazán felel meg a kor 
követelményeinek, sem mű-
szaki állapot, sem munkakö-
rülmények szempontjából. A 
cég ezért korszerű, többá-
ramnemű villamos mozdo-
nyok vásárlását is tervezi, 
amely a régi gépeket részben 
kiváltja. A vezérigazgató ös�-
szesen 85 mozdony beszer-
zését említette.

A munkaerőpiaci helyzet-
tel, az elvándorlással kapcso-
latban Kerékgyártó József 
kiemelte, érzi ennek a hely-
zetnek a fontosságát és sú-
lyosságát. A bérezésben ke-

vés a mozgástere, kormányzati 
támogatás kell egy középtávú bérmeg-
állapodáshoz, de tudomása szerint már 
foglalkoznak vele, vizsgálják a lehető-
ségeket. A közösségi közlekedésben a 
távolsági és az elővárosi forgalom ge-
rince a vasút, most ennek a gerincnek 
a megerősítésén dolgozik a MÁV-cso-
port. A mellékvonalak helyzetével, ki-
látásaival kapcsolatban elhangzott, 
hogy ahol megrendeli az állam a szol-
gáltatást, ott a MÁV-START ezt bizto-
sítani fogja.

Az IC+ program nem áll le, de a jár-
műjavítónak a járműjavításra kell fó-
kuszálnia, az új járművek építése nem 
mehet ennek a tevékenységnek a rová-
sára. A karbantartási és tisztítási tech-
nológiák újratervezése is folyik.

A munkaidőbeosztással, vezényléssel 
kapcsolatban a vezérigazgató elmond-
ta, érzi, hogy ez mennyire fontos a 
mozdonyvezetők számára. A kiszámít-
ható, több hónapra előre tervezhető 
munkaidő a szabadidő hatékonyabb 
kihasználását eredményezi, és ez a 
munkáltatónak is nagyon fontos. Ez egy 

sürgős és kiemelt feladat, kulcskérdés, 
ennek megfelelően foglalkoznak vele a 
kollégák - fogalmazott. Elmondta, hogy 
a munkakörülmények, a pihenési le-
hetőségek kialakítása nem pénzkérdés, 
arra mindenképp jutnia kell forrásnak. 
Kérte, hogy konkrét javaslatokat fogal-
mazzunk meg számára, melyekkel 
emelhető a mozdonyvezetők munka-
körülményeinek színvonala. A Tablet 
kapcsán a vezérigazgató elmondta, 
hogy technikai és gazdaságossági vizs-
gálat után születik döntés a jelenlegi 
eszköz további használatáról, azonban 
2020 év végéig biztosan üzemben ma-
rad. Kérdésre válaszolva kitért a MÁV-
START és a GySEV kapcsolatára is, 
amelyet jónak, kiegyensúlyozottnak 
ítélt.  A felsővezetői hozzáállás biztató-
nak tűnik. Ha a középvezetők minden 
területen magukévá teszik ezt a szem-
léletet, akkor talán könnyebben ered-
ményre tudjuk vinni javaslatainkat, 
követeléseinket.

Barsi Balázs

A MOSZ 
küldöttközgyűlésének 
vendége volt 
Kerékgyártó 
József a MÁV-START 
vezérigazgatója, aki 
elmondta, hogy számít a 
mozdonyvezetők munkájára. 
Kerékgyártó József a február 20-tól tölti be a személyszállító vasúttársaság 
vezérigazgatói pozícióját. A Mozdonyvezetők Szakszervezete meghívását 
elfogadva részt vett a júniusi közgyűlésünkön, ahol először általános 
tájékoztatást adott a tagcsoporti küldötteknek a társaság előtt álló 
feladatokról, majd kérdésekre válaszolt.
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Tisztelt Elnök-Vezérigazgató Úr!
Ezúton is köszönjük a megkeresést, amelyben kéri szakszervezetünk, a Mozdonyvezetők Szakszervezete javaslatait, 

együttműködését a MÁV-csoport hatékonyságnövelésére, versenyképesebb működésére, a vasúti liberalizációra való felké-
szülésre és a vasutasság nagyobb elismertsége érdekében.

Közös érdekünk, hogy a magyar vasút működése hatékonnyá, versenyképessé váljon, meg tudjon felelni a tulajdonos, az 
utazóközönség, a fuvaroztatók, megrendelők igényeinek, elvárásainak, a vasutas munkavállalóknak egészséges munkakör-
nyezetet biztosítson, stabil, kiszámítható életpályát és biztos egzisztenciát nyújtson. A MÁV-csoport ma nincs ilyen helyzet-
ben, nem kínál vonzó munkahelyeket és nem mutat ilyen képet a vonattal utazók és a fuvaroztatók felé sem. A végrehajtó 
szolgálatban, stratégiai munkakörökben tapasztalható létszámhiány, az elöregedett járműpark, az infrastruktúra állapota 
és a szolgáltatói szemlélet hiánya is azt mondatja velünk, hogy a vasúti közlekedés nem szolgálja megfelelően a megfogal-
mazott igényeket. Az állami vasút megújításában a tulajdonosnak, a közszolgáltatási szerződésben vállalt kötelezettségek 
teljesítésében, a teherfuvarozási piaci versenyben való versenyképesség javításában, a dolgozói elégedettség megteremté-
sében a vállalat vezetésének van felelőssége. A Mozdonyvezetők Szakszervezete ebben a felelősségben nem osztozik, ja-
vaslatainkat azonban abban a reményben fogalmazzuk meg, hogy segítséget nyújtsunk a fejlesztendő területek feltárásában 
és a megfelelő döntések meghozatalában. Úgy gondoljuk, hogy tartós hatékonyság növelést, versenyképesség erősítést el-
érni csak fejlesztéssel lehet. 

Növeli a hatékonyságot, erősíti a versenyképességet, ha a MÁV-csoport a fejlesztések során a járműbeszerzésre nagyobb 
figyelmet fordít. Az elővárosi motorvonatbeszerzéseken kívül szükség van korszerű, energiatakarékosan működő, alacsony 
költségigényű villamos vontatójárművekre, és alacsony fogyasztású dízel járművekre is. 

A mozdonyvezetői utánpótlás biztosítása, a mozdonyszemélyzet képzése, oktatása és vizsgáztatása tekintetében a 
következőket gondoljuk:

•	 Javasoljuk, hogy a Flirt motorvonat-vezető képzés volumene számottevően csökkenjen, a jelenleg csak Flirt képesí-
téssel rendelkezők átképzése nagyobb hangsúlyt kapjon. Ha csak egy jármű vezetésére használható fel a munkavál-
laló, és foglalkoztatása szigetszerűen történik, az nem a hatékonyság irányába hat. 

•	 Javasoljuk a Flirt motorvonat-vezetők telephelyesítését, foglalkoztatásukhoz kapcsolódó költségek csökkentését.
•	 Javasoljuk mozdonyvezetői tanfolyamokon a hallgatók képzését mindkét szakvizsgára. 
•	 Általánosságban: a vasúti járművezetők típus- és vonalismereti képzésének szélesítése javítja a mozdonyszemélyzet 

foglalkoztatásának hatékonyságát, növeli a munkaidőbeosztás rugalmasságát.
•	 Javasoljuk, hogy a típus, állomás- és vonalismeretek megszerzése a MÁV-Start jármű alaptípusainak és a MÁV 

törzshálózatának figyelembevételével történjen.
•	 Javasoljuk, hogy egy meghatározott igazgatóságon, egy vezénylési helyen foglalkoztatott vontatási utazószemélyzet 

az arra a területre jellemző járművek és vonalak kiszolgálására alkalmassá váljon, típus, és vonalismeretekkel ren-
delkezzen. 

•	 Javasoljuk és támogatjuk az utasítási rendszerek felülvizsgálatát, korszerűsítését.

Dr. Homolya Róbert
elnök-vezérigazgató
MÁV Zrt.
Könyves Kálmán krt. 54-60.
Budapest

•	 Javasoljuk a hatósági és időszakos vizsgarendszer követelményeinek vizsgálatát.
•	 Javasoljuk a mozdonyszemélyzet típus-, állomás- és vonalismereti vizsgakövetelményrendszerének felülvizsgálatát 

A mozdonyszemélyzet szolgálattervezése, vezénylése kapcsán javasoljuk a hajnali le-és feljelentkezések számának 
csökkentését, így az utazási költségtérítés is csökkenne. Javasoljuk továbbá a rövid szolgálatok tartalmának felülvizsgálatát, 
összevonását.

Az adminisztráció csökkentésére, az elektronikus ügyintézés fejlesztésére javasoljuk az ügyfélkapus ügyintézés lehető-
ségének kialakítását a humán szolgáltatás területén.

Javasoljuk, hogy a mozdonyszemélyzet szolgálati menetrenddel és lassúmenet kimutatással való ellátása a jövőben 
elektronikus úton történjen.

A mozdonyvezetők formaruha ellátásának felülvizsgálatát, a formaruha ellátással kapcsolatos költségek csökkentését 
javasoljuk.

Az alágazati kollektív szerződés létrejötte javíthatna a MÁV-csoport pozícióin a többi vasútvállalattal szemben. 
A hatékony munkavégzés feltétele a biztonságos, egészséget nem veszélyeztető munkakörnyezet, a motivált, jó egészsé-

gi állapotú, kipihent munkavállalók, a pontosan megfogalmazott célok, jó vezetői döntések. A Mozdonyvezetők Szakszer-
vezete ezen elvek mentén támogatja a munkáltató törekvéseit. Megfogalmazott javaslatainkon túl, a mozdonyvezetők 
foglalkoztatásával nem összefüggő további elképzeléseinket személyes egyeztetésen kívánjuk megfogalmazni. 

Bízva eredményes együttműködésünkben

Üdvözlettel:

Barsi Balázs

elnök

MOZDONYVEZETŐK SZAKSZERVEZETE

1145  Budapest Bácskai utca 11.
Tel./fax: 220-3822, 221-2230

e-mail: mosz@mosz.co.hu

A MÁV-csoport szerződést kötött az All You Can Move 
SportPass (AYCM) kibocsátójával, így mostantól a vál-
lalatcsoport minden munkavállalója élhet a rendszeres 

sportolás széles körű biztosítását segítő lehetőséggel.
Az AYCM honlapján, valamint budapesti irodájában van lehe-

tőség a SportPass kiváltására, amellyel a normál uszoda-, fitnesz- 
és jógabérletek árának töredékéért lehet rendszeresen és válto-
zatosan sportolni szinte bárhol Magyarországon, országszerte 
több mint 800, Budapesten 430-nál is több helyszínen, akár 
minden nap. Az elfogadóhelyeken több mint száz mozgásforma 
érhető el.

Az AYCM elfogadó helyein a fitnesz termi szolgáltatások (fitnesz, cardio, csoportos órák) mellett úszás (uszodák és 
gyógyfürdők), jóga, tánc, gyógytorna, falmászás, küzdősportok, tenisz, squash, evezés, ketrecfoci, korcsolya, pilates és 
még 100+ mozgásforma elérhető. A 2019. évre vonatkozó ajánlat a https://allyoucanmove.hu/elfogadohelyek linkre 
kattintva érhető el. Az elfogadóhelyek köre az év során folyamatosan bővül.

AYCM SportPass-t kizárólag az AYCM kibocsátójával szerződésben álló cégek munkavállalói igényelhetnek év vé-
géig (2019.december 31-ig) tartó hűségidővel. Az AYCM SportPass ára a kártyát elfogadó helyek számától függően havi 
4900 és 19 900 Ft között változik; további költségként 3000 Ft/fő/év adminisztrációs díjjal kell számolni. Főkártyásként 
lehetőség van 1 db Társkártya megrendelésére is az AYCM Felhasználási Szabályzata szerint,

Kedvezményes sportolási lehetőség 
MÁV munkavállalóknak
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A 
KÜT Elnöke Bordás Imre két társelnöke Vajda László és Fain Csaba lett.

A KÜT tagjai Besztercán Kornél, Boczek Aranka, Gyüre Ferenc, Harnischféger Ottó, 
Horváth Lajos, Kurunczi Imre, Mikó Zsolt, Molnár Sándor, Papp Károly, Rácz Gábor,  
Somorjai Gábor és Tóth Ferenc Attila. A Start központi testületében Bordás Imre, Beszter-

cán Kornél, Gyüre Ferenc, Molnár Sándor és Tóth Ferenc Attila mozdonyvezetőként, a Mozdonyvezetők 
Szakszervezete tagjaként képviseli a munkavállalókat.  A MÁV START Zrt. szervezeti egységeinél április 
elején lezajlott ÜT és munkavédelmi képviselő választásokon a MOSZ jelöltjei eredményesen szerepeltek. 
A budapesti, miskolci, debreceni, szegedi, pécsi és szombathelyi TSZVI szervezeti egységeknél a MOSZ 
által jelölt kollégák valamennyien elnyerték a szavazók bizalmát. Minden jelöltünk, akár Üzemi Tanács, 
akár munkavédelmi képviselő választáson indult, bejutott a testületbe. A területi igazgatóságokon a MOSZ 
jelöltjei kapták a legtöbb szavazatot, az Üzemi Tanács és a munkavédelmi képviselő választás is teljes 

sikert hozott.

A JBI szervezeti egységeknél Buda-
pesten ÜT és munkavédelmi képvise-
lői, míg Debrecenben munkavédelmi 
képviselői mandátumot szerzett jelöl-
tünk. Az Irányítás szervezeti egység-
nél a MOSZ egy jelöltet indított, mind 
az ÜT, mind a munkavédelmi képvi-
selő választáson és utóbbinál mandá-
tumot nyert.

A Központi Üzemi Tanács és a helyi 
Üzemi Tanács tagjainak eredményes 
munkát kíván a Mozdonyvezetők 
Szakszervezete.

A 
választás eredményeként a testületben 5 fő mozdonyvezető, Csallos Tamás, Hornok Béla, 
Körbel Norbert, Németh József és Nemes Zsolt MOSZ tagként képviseli a munkavállalókat. 
A KMvB további 10 tagja szintén közös MOSZ, VSZ és VDSzSz Szolidaritás jelöltként nyer-
te el a tagságot. A testület első ülésén megválasztotta a KMvB elnökét, Hornok Béla szemé-

lyében. A bizottság további tagjai: Bráda Ferenc, Hodosán Zsolt, Horváth Lajos, Kajtár János, László 
Gábor, Nagy Zoltán Tamás, Temesvári István, Tumik Edina, Veres Gábor, Zolcsák Katalin

A munkavédelmi képviselők ezután a 10 fős munkavédelmi paritásos testület munkavállalói oldal 
 5 tagját és 5 póttagját is megválasztották: tagok Fehér Ferenc, Káposztás Zsolt, Nagy Zoltán Tamás, Nemes 
Zsolt, Veres Gábor. A paritásos munkavédelmi testület elnökének Nemes Zsolt mozdonyvezetőt, a MOSZ 

tagját választotta a bizottság. Pót-
tagok Csallos Tamás, Hornok Béla 
Attila, Tabányi József, Temesvári 
István, Zolcsák Katalin.

Az áprilisi munkavédelmi kép-
viselő választáson a Mozdonyve-
zetők Szakszervezete valamennyi 
jelöltje elnyerte a munkavállalók 
bizalmát és mandátumot szerzett.

Sikeres munkát kívánunk!

Megalakult a MÁV-
START Központi 
Üzemi Tanácsa, elnöknek 
Bordás Imre mozdonyvezetőt, a Mozdonyvezetők 
Szakszervezete tagját, a KÜT eddigi elnökét 
választották meg.

Megalakult a MÁV-
START Központi 
Munkavédelmi 
Bizottság

Az áprilisi helyi Üzemi Tanács választásokat követően az Üzemi Tanácsok 
létrehozták a Központi Üzemi Tanácsot és megválasztották a vezető 
tisztségviselőket. 

Június 4-én megalakult a MÁV-START Központi Munkavédelmi 
Bizottság. Az áprilisi MÁV-START munkavédelmi képviselő választáson 
mandátumot szerzett és a KMvB alakuló ülésén megjelent 136 képviselő 
választotta meg maguk közül a 15 fős bizottságot.
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A Rail Cargo Hungaria székházában 
az RCH részéről Mondvay-Németh 
Boglárka marketing és kommuni-
káció vezető, a Mozdonyvezetők 
Szakszervezete képviseletében 
Barsi Balázs elnök adta át az okle-
veleket, illetve ajándékcsomagokat 
a nyerteseknek. Az eseményen részt 
vett Bezdán Mihály, a MOSZ RCH 
tagcsoport vezető ügyvivője is. 

A pályázat győztese Szalados Ist-
ván lett. Második díjat Csépke  
Csaba, harmadik díjat Tilai Norbert 
kapott. Különdíjat érdemelt Fehér 
Ádám.

Az első helyezett 80.000, a má-
sodik 50.000, a harmadik 30.000, 
a különdíjas pedig 20.000 forint 
pénznyereményben részesült. A 
Rail Cargo Hungaria és a Mozdony-
vezetők Szakszervezete által közö-
sen kiírt pályázat iránt minden 
korábbinál nagyobb érdeklődés 
mutatkozott, a beérkezett közel 300 
pályaműből választotta ki a zsűri a 
díjazott képeket. 

Mozdonyvezetői 
fotópályázat 
díjátadása

Gázolást követő 
rehabilitációs program a 
MÁV-START-nál
Baleseti eseményben érintett, lelki traumát elszenvedő mozdonyvezetők 
támogatási programjáról állapodott meg egymással a szakszervezet és 
az állami vasúttársaság.

A 
vasúti gázolással járó, sze-
mélyi sérüléssel vagy halállal 
végződő baleseti esemény-
ben érintett, lelki traumát 

elszenvedő vasúti járművezető, valamint 
a szolgálati kötelezettségei alapján az 
eseménynél ténylegesen közreműködő 
személyszállítási utazó munkavállalók 
mentális támogatása érdekében az alá-
író szakszervezetek és a MÁV-START 
megállapodást kötött egymással.

A munkáltató rehabilitációs szabad-
ság, mentori támogatás és pszichológiai 
segítségnyújtás biztosításával segíti az 
eseményben érintett munkavállalók 
mentális egészségének megőrzését, és 
az átélt trauma pszichés hatásainak fel-
dolgozását.

A munkáltató – a munkavállaló kérel-
mére – a baleseti eseményben érintett 
munkavállalót az eseményt követő há-
rom naptári napra eső (ideértve az ese-
ményt követő harmadik naptári napon 
elkezdődő, de a negyedik napra átnyúló) 

szolgálatokon rehabilitációs szabadság 
jogcímén a munkavégzési kötelezettség 
alól köteles felmenteni. A rehabilitációs 
szabadság idejére a munkavállalót a 
kieső szolgálatok időtartamára távolléti 
díja illeti meg.

A mentori támogatás biztosítása ér-
dekében a támogatásra szoruló munka-
vállaló kérheti, hogy a munkaidő-beosz-
tás szerinti soron következő, illetve a 
munkavállaló távollétét követő két szol-
gálatára egy általa választott, vele azonos 
munkakört betöltő vagy azonos munka-
köri csoportba tartozó munkatársa – 
amennyiben az érintett vállalja – men-
torként elkísérje.

A balesetet átélt vasúti járművezetők 
és személyszállítási utazó munkakörök-
ben foglalkoztatott munkavállalók ön-
kéntes részvételét a pszichológiai segít-
ségnyújtás programjában, támogatják 
az aláíró szakszervezetek.

2019-től a MÁV-START biztosítja a 
baleseti eseményben, gázolásban érin-

tett, az esemény következtében lelki 
traumát elszenvedő vasúti járműveze-
tőknek és a személyszállítási utazó mun-
kakörökben foglalkoztatott munkavál-
lalóknak, hogy az éves kapacitások 
terhére, határidőn túl, saját kérésükre, 
soron kívül igénybe vehessék - az uta-
sításban foglalt feltételekkel az egész-
ségmegőrző programot.

A MÁV Zrt. hálózatán évente többszáz 
olyan esemény következik be, amelyek 
során a vasúti - közúti - járművek ütkö-
zése, személyek elütése, öngyilkosságok 
miatt emberek halnak meg, vagy súlyo-
san sérülnek. 2018. évben útátjáróban 
88 eset történt, ebből 15 személygázolás, 
a többi járművel ütközés volt. A vasút 
más területén 156 személygázolás tör-
tént, 70 halálos következménnyel, a  
63 öngyilkossági kísérletből 57 volt ha-
lálos.

Barsi Balázs
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ram-train, mint új integ-
rált városi villamos és 
nagyvasúti személyszál-
lítási szolgáltatás

Európában a 90-es évektől kezdve 
számos helyen honosult meg a 

tram-train közlekedtetés, ös�-
szekötve A városi villamos és a 
nagyvasúti személyszállítási 
szolgáltatásokat egy integrált 
rendszerbe. A legfontosabb 
tram-train vasút-villamos min-
taüzemek Németországban 
találhatók az alábbi városok-
nál: Karlsruhében, Kasselben, 

Chemnitzben és Saarbrückenben. 
Ezek az üzemek fő paramétereiben 
lényegesen eltérnek egymástól, de 
ezek mintájára találunk tram-train 
üzemeket Spanyolországban, Dániá-
ban, Angliában és Franciaországban 

is. Maga a tram-train gondolata onnan 
származik, hogy a kétféle kategóriájú 
vasút – a „nagyvasút” és a városi vil-
lamos vasút műszaki keretrendszeré-
nek integrálása nem az infrastruktúra, 
hanem a jármű szintjén kell, hogy 
megvalósuljon. 

Hazánkban a városi villamos és a 
nagyvasúti vasúti közlekedést az aláb-
bi főbb jogszabályok határozzák meg: 
az Országos Vasúti Szabályzat I. 
(103/2003. (XII. 27.) GKM rendelet a 
hagyományos vasúti rendszerek köl-
csönös átjárhatóságáról) szerint meg-
épülő nagyvasút és az Országos Vasúti 

Elindult a 
magyar tram-
train gyártás 
Valenciában
Elkészült az első három jármű kocsiszekrénye a Stadler valenciai 
gyárában a MÁV-START megrendelésére. A Szeged - Hódmezővásárhely 
vonalra szánt első két tram-train leszállítására és a hatósági próbák 
megkezdésére várhatóan jövő év második felében kerülhet sor. A MÁV-
START nyolc jármű beszerzésére 2017 novemberében kötött szerződést 
a közlekedési tárcával.  A vasúttársaság 17,62 milliárd Ft támogatási 
összeget nyert el az Integrált Közlekedésfejlesztési Operatív Program 
keretében a járművek megvásárlására. Abban, hogy a hazánkban 
újdonságnak számító tram-train-t jobban megismerjük, Kalló Róbert 
műszaki szakértő lesz segítségünkre, aki a Mozdonyvezetők Lapja 
számára készített írásában mutatja be a járművet.

Szabályzat II. (18/1998. (VII. 3.) KHVM 
rendelet az Országos Vasúti Szabályzat 
II. kötetének kiadásáról) által szabá-
lyozott közúti vasút előírásai. Mivel a 
tram-train járműnek egyszerre kell 
megfelelnie minkét jogszabály köve-
telményeinek (amely járműkövetel-
mények jelentős eltérést tartalmaz-
nak), ezért egy teljesen új járműcsalád 
(un. tram-train jármű) megalkotására 
volt szükség. Ez a járműkonstrukció 
ötvözi mind a nagyvasúti, mind a vá-
rosi villamosvasúti járművek sajátos-
ságait.

Idehaza infrastrukturális szinten 
továbbra is el fog különülni a kétféle 
vasúti rendszer, és csak a két rendszer 
átmeneténél (Szeged-Rókus és Hód-
mezővásárhely-népkert) kell kialakí-
tani a megfelelő biztonsági szintet 
teljesítő biztosítóberendezést. 

Járműszinten a kétféle OVSZ köve-
telményrendszereknek történő meg-
felelés a következő fő műszaki kérdé-
seket érintette:

-	 jármű szerkesztési szelvénye 
és tengelyterhelése – értelemszerűen 
a városi közlekedést lehetővé tevő 
OVSZ-II közúti vasúti előírásnak kell, 

hogy megfeleljen;
-	 jármű alvázszilárd-

ság méretezése – érte-
lemszerűen ennek vi-
szont a baleseti leg 
veszélyesebb OVSZ-I 
nagyvasúti előírásnak 

kell megfeleljen, egy kompromisszu-
mos szinten (könnyűszerkezetű vasúti 
jármű);

-	 a jármű-infrastruktúra kap-
csolódás hagyományos előírásrend-
szereinek – a sín-kerék és a felsőve-
z e t é k- á r a m s z e d ő  k a p c s o l a t 
előírásainak történő megfelelés, mely 
kompromisszumos kell, hogy legyen 
a kétféle vasúti rendszer között. Úgy-
szintén a jármű-infrastrukturális kap-
csolat kategóriájába tartozik az aka-
dálymentes jármű-peron kapcsolat 
kialakítása is mind városi (SK+30) 
mind nagyvasúti (SK+30 és SK+55) 
peronok esetében, mely a XXI. század 
valamennyi új vasúti személyszállító 
járművét jellemzi;

-	 a járműven lévő biztosító-, 
jelző- és városi váltóállító berendezé-
seknek illeszkedni kell mindkét rend-
szerhez, figyelembe véve Szeged és 
Hódmezővásárhely városi villamos 
vonalak eltérő műszaki jellemzőit;

-	 a korszerű vasúti járműépí-
tés, járműelektronika és vezérlés meg-
jelenésével a tram-train jármű vonta-
tási-, fékezési-, vonatba sorozási 
(értsd: központi ütköző- és vonóké-
szülék) és járműkommunikációs ki-
alakítása kapcsán ma már lehetséges 

a nagyvasúti és városi vasúti 
előírásoknak történő közös 
megfelelés.

A Szeged–Hódmezővásárhely 
tram-train közlekedtetés meg-
valósításának elsődleges célja a 
Hódmezővásárhely és Szeged 
közötti közösségi közlekedés 

minőségi fejlesztése, ezáltal vonzó és 
biztonságos alternatíva kialakítása az 
egyéni gépjárműforgalommal szem-
ben, amely a közösségi közlekedést és 
személygépjárműveket használók egy-
máshoz viszonyított aránya negatív 
tendenciájának megállítását, a közös-
ségi közlekedéssel utazók számának 
növekedését eredményezheti. A pro-
jekt célja Szeged és Hódmezővásár-
hely belvárosának közvetlen kötöttpá-
lyás össze-kötése is. A projekt teljes 
mértékben illeszkedik az IKOP 3.2.0-
15 prioritás célkitűzéseihez.

A tram-train projekt részeként NIF 
Zrt. beruházásában megvalósuló mű-
szaki elemek a következő lesznek:

•	 NIF Zrt. beruházásában Szeged, 
Rókus pu. villamosmegállótól 
a 135-ös számú vasútvonalig 1,5 
km hosszú, egyvágányú villa-
mospálya építése;

•	 A 135-ös számú vasútvonalon a 
vasút-villamos viszonylathoz 
szükséges kapacitásbővítés má-
sodik vágányok létesítésével (2 
helyszínen, összesen kb. 8 km 
hosszon);

•	 Hódmezővásárhelyi Népkert 
állomástól új, 3,3 km hosszú 
egyvágányú villamosvonal épí-
tése két forgalmi kitérővel, 3 
megállóhellyel. A hódmezővá-
sárhelyi városi villamospályán 
a villamos felsővezeték létesí-
tése (600 V DC), és Hódmező-
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vásárhelyen új áramellátó léte-
s í tése  a  v i l lamos vonal 
megtáplálására. Kényelmes és 
akadálymentes villamosmegál-
lók létesítése ráhordással, kör-
nyezetrendezéssel;

•	 Járműtelep létesítése Szeged 
Rendező állomáson a beszer-
zendő új tram-train járművek 
karbantartásához és javításá-
hoz.

•	
•	 A tram-train projekt részeként 

MÁV-START beruházásában 
megvalósuló műszaki elemek a 
következő lesznek:

•	 8 darab hibrid (dízel-villamos) 
üzemű vasút-villamos jármű 
beszerzése;

•	 A Szeged Rendező állomáson 
megépülő új tram-train karban-
tartó bázishoz új padlóalatti 
vasútijármű kerékpáreszterga 
berendezés beszerzése.

  
A vasút-villamos szolgáltatás Szeged 

Nagyállomás és Hódmezővásárhely 
Nagyállomás között lesz elérhető, út-

vonala: Szeged Nagyállomás – 1-es 
villamosvonal Rókus pu. – Sze-
ged-Rókus elág., 135-ös sz. vasútvo-
nalon Algyő – Hódmezővásárhelyi 
Népkert – hódmezővásárhelyi villa-
mosvonal – nagyállomás végállomás.

A járatok csúcsidőszakban 20 per-
cenként, azon túl 30 percenként, 

késő este pedig 60 percenként követik 
majd egymást. A reggeli időszakban, 
6:20 és 7:10 között Hódmezővásárhely 
felől Szeged felé két többletjárat beik-
tatásával 10 perces követés lesz, ami-
re az utasforgalom nagysága miatt lesz 
szükség. A járatok két végállomás 
közötti menetideje tervezetten 42 perc, 
a két belváros között pedig 32 perc 
lesz. A vasút-villamos mellett, a fel-
újított 135. sz. vasútvonal adottságait 
kihasználva, a megmaradó Szeged – 
Békéscsaba személyvonatok menet-

ideje tervezetten 7 perccel csökken 
majd.

A tram-train szolgáltatás lebonyo-
lításához 8 db (további opcionális 4 
db) új hibrid jármű beszerzésére 
kerül sor. Ezeket a járműveket a sváj-
ci Stadler AG cégcsoportba tartozó, 
a spanyolországi székhelyű Stadler 
Rail Valencia S.A.U. gyáregysége ké-

szíti el.  A Stadler Rail Valencia S.A.U. 
által gyártott, CityLink járműcsaládba 
tartozó Szeged-Hódmezővásárhelyi 
hibrid tram-train járművek főbb mű-
szaki paraméterei a következők:

•	 A jármű hosszúsága: 37,2 m
•	 M a x i m á l i s  s z é l e s s é g e :  

2650 mm
•	 Maximális magassága (leenge-

dett áramszedővel): 3943 mm
•	 A jármű önsúlya: 69,7 tonna
•	 92 ülőhely (16 felhajtható ülés-

sel)
•	 216 utas (4 fő/m²)

•	 A jármű 2 db többcélú utaste-
reiben összesen 4 db kerekes�-
székkel közlekedő utas, ill. 8 
db. kerékpár szállítható

•	 Oldalanként 4-4 (összesen 8 
darab) dupla lengő-toló feljáró-
ajtó, szimmetrikus elrendezés-
ben.

•	 360 és 600 mm belépési ma-
gasság, igazodva a városi sk+30 
cm és a nagyvasúti sk+55 cm 
peronokhoz.

•	 360 mm beszálló magasságú 
peronok esetében 1 db/peron, 
600 mm beszálló magasságú 
peronok esetében 2 db/peron 
kimozduló lépcsővel rendelke-
zik az utasok felszállásának 
megkönnyítése és az esély-
egyenlőség biztosítása érdeké-
ben.

•	 A kerekesszékkel közlekedő 
mozgássérült utasok akadály-
mentes bejutása a jármű több-
célú utastereibe mind a városi 
sk+30 cm, mind a nagyvasúti 
sk+55 cm peronok esetében is.

•	 Kerékátmérő új állapotban 720 
mm, kopottan 640 mm

•	 Névleges beépített villamos 
vontató motor teljesítmény: 
4X145 kW

•	 Névleges dízelmotor teljesít-
mény: 2X390 kW

•	 Legnagyobb engedélyezett se-
besség nagyvasúti üzemmód-
ban: 100 km/h (konstrukciós 
sebesség nagyvasúti dízel 
üzemmódban 110 km/h, városi 
v i l l a m o s  ü z e m m ó d b a n 
 70 km/h).

•	 Legkisebb bejárható ívsugár 
 22 m (kis sebességnél).

•	 A jármű teljesíti az EN15227 
szerinti C-III-as ütközésvéde-
lem és DIN 5566-3 szerinti lát-
hatóság (1200mm @300m) 
követelményeket.

•	 A jármű felépítéséből adódóan 
könnyűszerkezetes, karbantar-
tást nem igénylő felépítéssel 
rendelkezik; duplex nagy szi-
lárdságú, rozsdamentes acélból 
készült kocsiszekrényekkel.

•	 Alkalmas 2 db azonos típusú 
tram-train jármű szinkronüze-
mének megvalósítására.

A Stadler Rail Valencia S.A.U. gyárt-
mányú tram-train járművek a kor 
követelményeinek megfelelő utastá-
jékoztató rendszerrel, tágas utastérrel, 
fedélzeti WiFi mobilinternet kapcso-
lattal, mobiltelefonok és laptopok töl-
tésére alkalmas 230 V AC hálózati és 
5 V DC USB csatlakozókkal, valamint 
korszerű kamerarendszerrel rendel-
keznek majd. A járművek multifunk-
cionális terei négy darab kerekes szé-
kes utas, illetve 8 db kerékpár vagy 4 
darab babakocsi szállítására lesznek 
alkalmasak. A járművek nagyszéles-
ségű feljáró terekkel rendelkeznek az 
optimális utasáramláshoz, a gyártó 
– a gyors utascsere biztosítása érde-
kében – oldalaként 4-4 darab széles, 
kétszárnyű feljáró ajtót alakít ki. A 
szolgáltatás színvonalát növeli a kivé-
telesen csendes futás, a nagyrészben 
alacsonypadlós felépítés, a tágas- és 
világos belső terek és a fejlett légkon-

dicionáló rendszer is. A CityLink csa-
ládba tartozó tram-train járművek a 
legfrissebb biztonsági szabványok 
szerint készülnek (a legújabb ütközé-
si és szilárdsági szabványoknak meg-
felelő, rozsdamentes acélból készített 
kocsiszekrényekkel).

A tram-train jármű mozdonyvezetői 
munkát megkönnyítő ergonómiai fej-
lesztései:

Kilátás a járműből: a lehető legna-
gyobb mértékben teljesülnek az EN 
12663 szabvány P-III és P-IV kategó-
riájának, valamint az EN 15227 szab-
vány C-III és C-IV kategóriájának 
előírásai, mindezek úgy, hogy a veze-
tő számára a legjobb kilátás biztosí-
tott, aminek a révén a jelzőrendsze-
rekkel irányított vasúti forgalomban 
és a látásra alapozott városi villamos 
forgalomban is könnyű lesz a jármű 
vezetése.

A teljes szerkezeti és ütközésvédel-
mi koncepció úgy van kialakítva, hogy 
közben megmaradjon a minél jobb 
kilátás (DIN-EN 5566-3), amely vi-
szont a passzív biztonságot növeli. A 
kilátás a MÁV-START által beszerzés-
re kerülő tram-train jármű vezetőál-
lásáról megfelel a DIN EN 5566 és az 
UIC 651 előírásainak mind a legala-
csonyabb, mind a legmagasabb növé-
sű mozdonyvezetők esetében is.

Vezetőasztal: az ergonómiai köve-
telmények szerint kialakított vezető-
pult mindegyik fülkében megtalálha-
tó. A MÁV-START által beszerzendő 
hibrid tram-train jármű vezetőaszta-
lán megtalálható az összes kijelző és 
nyomógomb és kisegítő panel, amely 
akár a normál nagyvasúti és városi 
villamos, akár a csökkentett üzemhez 
szükséges lehet. 

A vezetőasztalon megtalálható cso-
portokba szedve minden olyan elem, 
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amelynek a felügyeletét a mozdony-
vezetőnek vizuálisan kell látnia, és 
amelyeket kezelni kell a jármű irányí-
tása során. A műszerfal különböző 
panelekből áll, amelyek funkciójuk 
szerint vannak elkülönítve, a veze-
tőasztal kezelőszerveit pedig a mű-
ködtetésüknek megfelelően rendezték 
el. A vezetőasztalt a vezetőfülke bal 
oldalán elhelyezett menet-/fékkarral 
is ellátták, kényelmesen elérhető he-
lyen és kartámasszal. Szintén a bal 

oldalon található a mikrofon, amivel 
a vezető az utasokkal és a másik ve-
zetőfülkével kommunikálhat. 

Az egyes táblák és elemek pontos 
helyének megválasztásakor az ergo-
nómiai igényeket maximálisan figye-
lembe vették annak érdekében, hogy 
a vezető által kényelmesen elérhető 
távolságban legyenek.

Vezetőülés: a vezetőálláson lévő ve-
zetőülést légrugós felfüggesztéssel, 

pneumatikus szabályozással és beépí-
tett nyomógombbal ellátott kartámas�-
szal szerelték föl. Az ülés különböző 
részei (fejtámla, háttámla stb.) függet-
lenül beállíthatók a legmagasabb er-
gonómiai követelményeknek megfe-
le lően .  Az  ü lés  megfe le l  az  
EN 45545-2 tűzbiztonsági követelmé-
nyeknek.

Kalló Róbert

MÁV-START műszaki szakértő A 
beruházást kivitelező 
fővállalkozókkal május 
24-én írták alá a Sorok-
sár–Kelebia vasútvonal 

korszerűsítésére vonatkozó szerző-
dést, amely a Kínai Eximbankkal kö-
tött hitel-megállapodás elfo-
gadásakor lép hatályba. A 
projektről szóló nemzetközi 
megállapodás szerint a beru-
házás 85 százalékát hitelből, 
a fennmaradó 15 százalékot 
saját forrásból, önrész bizto-
sításával finanszírozza a ma-
gyar állam. A tervezési és 
engedélyezési munkák a hi-
telszerződés megkötése után 
elkezdődhetnek, a cél az, 
hogy 2023-ra befejeződjön a vasútvo-
nal építése. Ennek érdekében a kor-
mány egyszerűsíteni kívánja a szük-
séges eljárásokat, és lehetővé teszi, 

hogy az illetékes hatóságok a szüksé-
ges engedélyeket gyorsított eljárásban 
adják ki.

A Belgrád és Budapest közötti vas-
útvonal korszerűsítése, a közép-ke-
let-európai régió egyik legfontosabb 

infrastrukturális beruházása kínai 
pénzügyi és technikai hozzájárulással 
épülhet meg – nyilatkozta Varga Mi-
hály pénzügyminiszter, aki kiemelte, 

hogy ez a logisztikai folyosó kínálja 
majd a leggyorsabb szállítási útvona-
lat Kína és Európa nyugati fele között. 
A projekt az Egy övezet, egy út kezde-
ményezés részeként kapcsolja be tér-
ségünket a világkereskedelem egyik 

legjelentősebb útvonalába.
A miniszter szerint amel-

lett, hogy a vasútvonal hoz-
zájárul a közép-kelet-euró-
p a i ,  j e l e n l e g  h i á nyo s 
észak-dél irányú vasúti kap-
csolatok bővítéséhez, fontos 
szempont az is, hogy a kínai 
cégek az Európába szánt 
áruk nagy részét a pireuszi 
kikötőből vasúton juttatják el 
a kontinensre, a szállítási út-

vonalért folyó versenyben pedig Ma-
gyarország lemaradna a beruházás 
nélkül.

Mosz/op

Lehívja a kínai hitelt a 
kormány, elkezdődhet a 
Soroksár-Kelebia 
vonalszakasz 
felújítása
A Pénzügyminisztérium benyújtotta a Budapest–Belgrád vasútvonal 
magyarországi szakaszának megvalósítására vonatkozó hitelkérelmet 
a Kínai Eximbank részére. Az elbírálást követően kerülhet sor a 
hitelszerződés aláírására, a tervezési és engedélyezési munkálatokkal 
elindulhat a beruházás kivitelezése.

Mély fájdalommal tudatjuk, hogy 

Kaszai Sándor vésztői mozdonyvezető 
társunk életének 57. évében, hosszan tartó betegséget követően 

2019. május 26-án elhunyt.

Kollégánk 1979-ben kezdte vasúti pályafutását, 1987-től 
mozdonyvezetőként teljesített szolgálatot. Munkáját mindvégig 

nagy szorgalommal, elhivatottan végezte; munkatársaival, 
feletteseivel kiváló kapcsolatot ápolt. Emlékét szeretettel 
megőrizzük, családja gyászában fájó szívvel osztozunk.

 MOSZ vésztői tagcsoport
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nem vitaindító
2019. június 06-án a MOSZ kiskunhalasi ügyvivői fórumra hívták a 
telephely valamennyi mozdonyvezetőjét. Meghívottak voltak még a 
rendezvényre: Barsi Balázs MOSZ elnök; Dr. Záhonyi Zsolt MOSZ jogi 
alelnök; Magyar Miklós Szeged TSZVI Telephely Vezető Kiskunhalas; 
Kiss Róbert munkaidő-beosztás készítő Kiskunhalas; Kiss Péter reszortos 
Kiskunhalas. Jelenlétével megtisztelte a fórumot – ezzel annak fontosságát 
jelezve – Borbola András személyzetbiztosítási vezető is. 

A 
szervezők első és legfontosabb témának jelölték meg az ország-
ban másodikként bevezetendő új vezénylési rendszerrel kapcso-
latos információk átadását. E napirend előtt azonban felkérték 
Barsi Balázs urat, hogy az egy nappal korábbi, Kerékgyártó József 

MÁV-START Vezérigazgató úr MOSZ központban tett látogatásáról, vele foly-
tatott tárgyalásról, ennek tapasztalatairól tájékoztassa a – nem kis számban 
– megjelenteket. (Ezzel kapcsolatban, már megjelent a MOSZ honlapján egy 
tudósítás, ezért erre most nem szeretnék külön kitérni.) A továbbiakban az 
érdeklődők meghallgathatták, hogyan jutott el a MOSZ helyi vezetése, hogy 
„benevezte” a kiskunhalasi mozdonyvezetőket ennek a projektnek a kísérleti 
szakaszába a balassagyarmati kollégákkal együtt. Ebből a tájékoztatóból ki-
emeltem néhány lényegi pontot:

-	 Évekkel ezelőtt kezdődött, amikor – véleményünk szerint, hibás ve-
zetői döntések miatt - néhány havonta változtak vezénylőink (7 fő munka-

idő-beosztás készítőnk). Ennek az 
intézkedés sorozatnak a rossz hatása-
it nem akarom sorolni, de ami biztos, 
már évekkel ezelőtt elfogyott a moz-
donyvezetők türelme, elegük lett ab-
ból, hogy rajtuk és családjukon gya-
koroljanak kevésbé jó, s még annál is 
rosszabb emberek. Olyanok, akik 
amúgy is egy-két hónap után feladták 
nagy terveiket, amikkel meg akarták 
váltani a kiskunhalasi vezénylést. 

-	 Folyamatosan kértük a hala-
si mozdonyvezetőket, hogy legyenek 
türelmesek, mert a következő majd 
jobb lesz talán (egy személy volt, aki-
nél már egy hónap után érezhető ja-
vulás történt, mind szakmailag, mind 
emberileg, … el is vitték gyorsan).

-	 Ez az időszak automatikusan 
hozta magával, hogy előkerültek azok, 
akik megérezték az e helyzetben rejlő 
egyéni érdekek érvényesítésének le-
hetőségét. Egyszerűbben: ők a zava-
rosban halászók, az arcátlanul kérők, 
akik a szabadidős tevékenységükhöz 
rendelték hozzá a munkájukat.

-	 Közben, természetesen szid-
ták a MOSZ-nak a vezénylőt, a vezény-
lőnek pedig a MOSZ-t (még jó, hogy 
néha azért mi is beszéltünk egymás-
sal, s így elég jól behatárolhatók voltak 
ezek az emberek).

-	 Egy ideig jól működött ez az 
„Oszd meg és uralkodj!” elv, azonban 
a munkavállalók nagyobb részének - 
akiknek soha nem volt külön kérel-
mük, azoknak, akik „CSAK” végezték 
a dolgukat -, elegük lett a MOSZ türe-
lemkéréséből, a munkáltató ígéretei-
ből a hosszú évek alatt. Mert nem volt 
tervezhető a pihenőidejük (23-ig nem 
tudta senki, hogy elsején elmehet-e a 
gyermekével programra, orvoshoz).

-	 A többségnek elege lett abból, 
hogy a vezénylés, a szabadság, a pi-
henőnap egy véletlenszerű, szeren-
csén alapuló ADHATÓ, törvényes, de 
embertelen „valami IZÉ” legyen. (Vagy 
ne adj’ Isten, egy ember kegyként osz-
togatott adománya!)

-	 Ezen dolgozók konkrét intéz-
kedéseket követeltek az egyenlőtlen 

leterheltség megszüntetésére (hajna-
li kezdések egyenlő elosztás; egyiknek 
havi 13 szolgálat, neki 18 szolgálat a 
kötelező óráért, két kijelölt pihenőnap 
között egyszer 8 szolgálat, utána 
 1 stb).

-	 Többen kilátásba helyezték, 
hogy ha belátható időn belül nem vál-
tozik a helyzet, elhagyják a MÁV-
START kötelékét. (Eddig csak azért 
nem mentek el, mert Kiskunhalasról 
és környékéről nehezen megoldható 
a logisztikája a Pest környéki munka-
helyeknek, de ez már nem sokáig 
visszatartó erő.) 

Ha leszámoljuk az „álfelmondókat”, 
az ezzel fenyegetőzőket, akkor is je-
lentős elvándorlásra lehet számítani.

  2018 vége felé (kb. nyolc hónapja!), 
a munkáltató megkereste a MOSZ fel-
ső vezetését, hogy kérnének két ön-
ként jelentkező telephelyet, akik részt 
vennének egy új vezénylési program 
tesztelésében. Ezen felhívásra, a fent 
felsorolt okok miatt jelentkeztek a he-
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kéntes alapon történik, a sorokhoz rendelés ennek meg-
felelően történik;

-          a fordulótervhez készült mátrixok tartalmazzák 
a hétvégi pihenőket is, mely mátrixok egész évre kigörge-
tésre kerülnek;

-          a mozdonyvezetők, ezen sorokhoz vannak hoz-
zárendelve, ők azok akik fordulóban dolgoznak, és ők így 
megkapják decemberig a tervezett vezénylésüket tájékoz-
tató jelleggel, amihez igazítani tudják az életük szervezé-
sét;

-          a fordulóban lévő mozdonyvezetők szabadságot 
kérhetnek azokra a napokra, melyekre szolgálat van ter-
vezve, ők pihenőt nem kérhetnek;

-          a közbeváltósként foglakoztatott mozdonyvezetők 
kérhetnek pihenőt is és szabadságot is, részükre a fordu-
lósoktól kieső szolgálatokból kell elkészíteni a munka-
idő-beosztást;

-          a Munkaidőbeosztás készítőnek csak a „muszáj” 
kategóriába sorolt módosításokat szabad elvégezni a for-
dulóba járó mozdonyvezetőknél, ilyenek pl. az adott mun-
kavállaló oktatása, orvosi vizsgálata, stb. Az előre tervezett 
és az adott hónapra kiadott munkaidő-beosztásoknak 
ezeket leszámítva meg kell egyezniük.”

 A felsorolt pontok véglegesítése egy hosszú folyamat 
volt, ezzel kapcsolatos történésekről, tapasztalatokról is 
tájékoztatást kaptak a megjelentek Barsi Balázs segítsé-
gével.

 Ezek után következtek a kérdések, melyek jó része az 
elmúlt évek bizalmatlanságát tükrözték. A javaslatok között 
inkább helyi jellegű, így helyben megoldható kérések sze-
repeltek, melyek alapjaiban, nem változtatják meg a prog-
ram megvalósíthatóságát. A program előkészítésében 
résztvevők kaptak kritikákat is, melyekre remélhetőleg 
elfogadható magyarázatot kaptak a megfogalmazók! Az 
első napirend végén – munkáltatói kezdeményezésre –, 
egy kézfeltartásos véleménynyilvánításra kértük fel a meg-
jelenteket azzal kapcsolatban, hogy az elhangzottakat 
alapul véve, indulhat-e szerintük augusztus 1-vel a program 
Kiskunhalason? A fórum résztvevőinek mindegyike az 
igenre emelte fel a kezét. A MOSZ vezetői ígéretet tettek 
arra, hogy ezt a véleményt továbbítják a projekt vezetői 
felé és felkérik a munkálttaót, hogy az információ áram-
lását gyorsítsák fel a saját oldalukon.

 Az egyebek napirendi pontban már csak MOSZ tagok 
vettek részt, itt inkább személyes kérdések, problémák 
kerültek elő.

 Megállapíthatjuk, hogy a fórumnak jó volt a fogadtatá-
sa a kiskunhalasiak, az azon megjelentek körében, akár 
munkáltatói, akár munkavállalói oldalról érkeztek. 

Azonban! Bizonyos közösségi oldalon felbukkantak a 
projekt ellenzői. Azt, hogy a MOSZ-t, az ügyvivőket gya-
lázzák ezzel a témával kapcsolatban is, elfogadjuk, nekünk 
ez a dolgunk (szerintük). Vagy nem fogadjuk el, csak azt 
nézzük, hogy ki mondja, s már tudjuk is, ebbe a mélység-
be nem kell lemerülnünk. Közben meg nem is hibáztatom 
őket, hiszen az információknak a legminimálisabb birto-
kában sincsenek, mert csak néhány hete hallottak valamit 
(olvashattátok, hogy legalább nyolc hónapja folynak a 
tárgylások, adatok gyűjtése) egy projektről. Nem az én 
tisztem eldönteni, hogy őket miért nem vonták be az elő-
készületekbe ilyen „nagy tudás” mellett, amit sugározni 
próbálnak azoknak, akik nem ismerik eddigi vasúti tény-
kedésüket. 

 A kiskunhalasi mozdonyvezetők nevében azonban vis�-
szautasítom ezt a személyeskedő, alaptalanul vádaskodó, 
lekezelő hangvételt, amit egyesek megengednek maguknak! 
Teszem ezt azért, hogy tisztességben megőrizzük azok 
emlékét, akik már meghaltak és azok miatt is, akik minden 
nap becsületesen elvégzik a munkájukat! Szégyelljék ma-
gukat - ezek az érdekvédővé előlépett munkáltatói oldal 
képviselői - azon családok előtt is, akik szintén várják ezt 
a változást, akiket szintén megsértettek ezzel a „stílussal”!

 De már is több sort szenteltem a projekt kapcsán azok-
ra, akik gátolják annak bevezetését régi sértettségük, mun-
kahelyük féltése vagy ki tudja milyen mondvacsinált okok 
miatt! Okulásnak szántam azoknak a telephelyeknek - akik 
drukkolnak nekünk és várják a következő lehetőséget arra, 
hogy náluk is bevezessék azt -, hogy van egy ilyen (jelen-
téktelen) szegmense is, ha jelentkeznek. Véleményem 
szerint, a munkáltatóval karöltve le lehet szakítani az ilyen 
vad hajtásokat a kitűzött cél elérése érdekében. Mi ezek 
ellenére is várjuk, érdeklődéssel figyeljük az új rendszer 
bevezetését! Eddigi tudásunk szerint, ha mindkét oldalban 
megvan a jószándék a menet közben adódó problémák 
kezelésére, akkor ennek működnie kell. Ennek tapaszta-
latairól – mindegy, hogy pozitív vagy negatív – tájékoztat-
ni fogjuk a Mozdonyvezetők Lapja olvasóit.

Gusztos Károly

lyi MOSZ ügyvivők, a kiskunhalasi 
mozdonyvezetők nevében. Első hal-
lásra ugyan nem hittek a kollégák 
abban, hogy a munkáltató tervezhe-
tőséget, egyenlő leterheltséget ígérő 
projektje valóra válhat, de a mai nap 
már reménykedve figyelik a fejlemé-
nyeket.

 Ezért is ért váratlanul bennünket, 
hogy a nevezett projekt bevezetésével 
kapcsolatos kérdésre a szegedi HÉT 
ülésen azt a választ kaptuk: „Inkább 
a MOSZ-nak kell tájékoztatni engem 
erről”. Vagy a néhány nappal későbbi 
ÜT ülés után is csak hitetlenkedve 
néztünk (persze, ez ennél azért komo-
lyabb), amikor a feltett, hasonló kér-
désre a „Megkerült bennünket Kis-
kunhalas”, „Ez csak egy ELIT csapat 
érdekeit szolgálja” választ adta, az arra 
kijelölt dolgozó. (Előre szaladva a fó-
rum eseményeiben: ezzel kapcsolat-
ban feltettük azt a kérdést, hogy a 
munkáltatói oldalon hol akad el az 
információ? Nem kaptunk kielégő vá-

laszt erre sem, így kénytelenek vol-
tunk elfogadni, hogy emiatt születhet-
tek a HÉT és ÜT ülésen elhangzott 
furcsa „válaszok”.) Értetlenségünket 
az alapozta meg, hogy a tárgyaló de-
legációk egy pontos, egyértelmű célt 
maguk előtt látva, sok munkával, adat-
cserével, konstruktív megbeszélések-
kel jutottak el a projekt megvalósítá-
sának legalább 80%-áig, s most pont 
a cél előtt milyen körülmények (kik) 
akadályozzák annak bevezetését.

 Így jutottunk el a nevezett napon 
megszervezett fórumig, hogy közösen, 
minél szélesebb körben beszéljük át 
az ezzel kapcsolatos kérdéseket, félel-
meket – fejeződött be felvezető. Ez 
előtt azonban felkértük Dr. Záhonyi 
Zsolt urat, hogy konkrétan ismertesse 
azokat a pontokat, amikben már meg-
állapodások születtek, s ezzel egész 
működési területre bevezethető (nem 
csak Kiskunhalas!) állapotba került a 
program. A MOSZ ügyvezető alelnöke 
az alábbiakról tájékoztatta a nem kis 

létszámban (33 fő) megjelenteket:
„Az alábbiak képzik a céljait a pilot 

projektnek:
•	 a mozdonyvezetők kiszámítha-

tó, előre tervezhető munkaidő-
beosztás szerint végezzék a 
munkájukat;

•	 biztosítsuk egy adott telephe-
lyen, vezénylési helyen az 
egyenletes leterheltséget;

•	 szabadságukat célzottan, haté-
konyabban tudják felhasználni;

•	 a munkáltató és a MOSZ egyez-
tetve keresi a legjobb lehetősé-
geket arra, hogy javítsunk a 
vezénylésen.

 
Az alábbiak képzik az alapját a 

pilot projektnek:
-          olyan fordák készítése, mely 

fordulótervekhez hozzárendelt mun-
kavállalók rendelkeznek a fordulóterv-
hez rendelt szolgálatok teljesítéséhez 
szükséges képesítéssel;

-          a fordulóban illetve közbe-
váltósként dolgozók jelentkezése ön-
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Az előző területi híreket azzal kezd-
tem, hogy új igazgatója van az egyesí-
tett TSZVI-JBI-nek. Most is azzal kez-
dem, hogy (megint) új igazgatója van 
mind a TSZVI-nek, mind pedig a JBI-
nek. Hangó Pál úr személyében a 
TSZVI élén régi-új munkáltatót ismer-
hettünk meg.

Megtörtént a bemutatkozás nála is, 
és neki is elmondtuk a mozdonyveze-
tő társadalom legégetőbb problémáit 
és a kértük, próbáljunk ezeken változ-
tatni. Reakcióiból úgy érezzük, illetve 
a konkrét cselekedetekből „az jön át” 
hogy érti a gondjainkat, és próbál a 
megoldás irányába elmozdulni. Persze 
a lehetőségek szűkre szabottak. Gaz-
dálkodni is kell, túlórát is kordában 
kell tartani, létszámunk sincs, vala-
mint a hatékonyságot is szem előtt kell 
tartani. Nem irigylésre méltó feladat.

Elképzelésünk a valamilyen fordu-
lón alapuló szolgálatbeosztás, amit 
régen is alkalmaztunk – tehát a meleg 

vizet nem kell ismét felfedezni.
Egy hosszabb távon is kiszámítható 

„forda” lenne az igazi. Ahol mindenki 
részesülne a jobb és a kevésbé jobb 
szolgálatokból, ahol mindenkire egy-
formán sütne a nap.

Az egyik biztató jel az volt, hogy si-
került Helyi Függeléket módosítani a 
májusi HÉT ülésen. Forradalmi válto-
zásokról ugyan nincs szó, de nagyon 
pozitív jelként éltük meg a munkálta-
tó kompromisszumképességét – főleg 
az előző időszakok tükrében.

Úgy gondolom, egy ilyen közös si-
kerélmény a kiindulópontja annak, 
hogy a munkáltatói gondolatokban a 
jövőben ne a trójai falovat lássuk, ha-
nem bízva egymásban, közösen vala-
mi jobb világot próbáljunk létrehozni. 
Persze azért azt nem árt tudni: tovább-
ra is hatékonyan kell dolgozni, és lesz 
túlórázó. Az 1980-as évek elmúltak…

Kíváncsian várjuk milyen új sze-
mélyzeti fordulóval örvendezet meg 
minket majd júliusban az, aki ezeket 
el szokta készíteni (követni) amikor is 
felvesszük a villamos üzemet a Me-
zőzombor – Sátoraljaújhely vonalsza-
kaszon.

Korábban kértük: a zempléni eldu-
gott falvakban lakó részére, alakítsa-
nak ki sátoraljaújhelyi jelentkezésű 
fordulót. Akkor elzárkóztak ettől. Akik 
számára pedig ez – legalább is bejárás 
szempontjából – megoldást jelentett 
volna, mára már elmenekültek a Start-
tól, vagy nyugdíjba mentek. Ezen a 
forduló-kialakításon leginkább a sze-
rencsi kollégák izgulhatnak.

Füzesabonyban egy buta vita kere-
kedett a telephelyen a „parkolási gon-
dokból”. Nem is értem, miért nem ol-
dódott meg egy–két telefon után az 
egész.

Történt, hogy az egyik személyzet-
váltó autó kora reggel – állítólag – az 
ott parkoló (mozdonyvezetők, jegyvizs-
gálók autói) autó miatt nem tudott 
időben kiállni. Így a váltást későn 
tudták felvinni Visontára. Eddig a ma-
gyarázat.

Egy baj van, az ott lévő személy-
zetirányítónak ezt senki nem jelezte, 
és senki nem hallott az esetről.

Nagyon erős a gyanú, hogy ez csak 
egy kitalált történet. Sajnos, most a 
telephelyről az utcára száműzték a 
kollégák autóit, ahol már voltak ron-
gálások, és egyébként is zsúfolt a kis 
köz.

Javaslatot tettünk, hogy hogyan le-

Területi hírek – 

Miskolc
hetne újabb parkolót kialakítani, de nem nagyon moz-
dult senki. Mintha a vezetőink is egy nagyobb ellenál-
lásba ütköztek volna.

Megkezdődött a 108-as vonalon a vágányzár. A vona-
tokat 418-as (lánykori nevükön M41-es) mozdonyokkal, 
vezérlőkocsis üzemmel továbbítják az füzesabonyi kol-
légák. A mozdonyok állapota katasztrofális (ez a nyári 
melegben csak rosszabb lesz) és bizony, ha összeomlik 
a vonal közlekedése, akkor elűzzük a Tisza-tóhoz vo-
nattal utazó turistákat. A kitalált fordulók egyik-másika 
pedig embertelen. Pl. a Fa 2415 kódjelű szolgálatban, 
sőt egy 49’-es fordulóállomási tartózkodásra van kije-
lölve a 45’-es MKSZ…. Hogyan is cserélek vezetőállást 
és hagyom el a mozdonyt, stb.? Ilyet tervezni is törvény-
telen. Az ilyen és hasonló eseteket jelezzük – pl. a jú-
niusi ÜT ülés kiemelt témája lesz az MKSZ-ek ügye – 
aztán az egyiket kijavítják, megváltoztatják, ugyanakkor 
egy másik hasonló eset egy másik fordulóban újrater-
melődik.

Az év folyamán kezd felgyorsulni a nyugdíjazási fo-
lyamat, várhatóan 18 fő megy a három tagcsoporttól az 
idén nyugdíjba. Szinte senki nem akar „továbbszolgál-
ni” egy-két fő van, aki még pár hónapot bevállal – pl. a 
40 év szolgálati idő elérése érdekében.

Ennyit talán a hétköznapi gondokról, a munkáról, 
most a vidámabb történésekre térek át.

Április végén ismét megrendeztük a 8. Miskolci Hor-
gászversenyt, szép időben, jó hangulatban. Sajnos most 
nem volt olyan szuper a kapás, mint a korábbi években, 
de a 22 pecás jól érezte magát a Lázbérci-tó partján.

Egy különleges vonatozásban volt része nyolc mis-
kolci kollégának május elején. Kassai kollégák szervez-
tek vonatos kirándulást Kassáról Szepes várához. A 
vonatutat egy muzeális járművel tettük meg, a szlovák 
vasút egykori 141 sorozatú motorkocsijával. Útvonalunk 
Kassa/Košice – Sároskőszeg/Kysak – Margitfalva/Mar-
gecany – Korompa/Krompachy – Szepesolaszi/Spišské 
Vlachy volt. Vonatunk itt irányt váltott és felment pár 
perc alatt (a nem villamosított kis szárnyvonalon) Sze-
pesváraljára/Spišské Podhradie állomásig. Ezen a vo-
nalon már személyszállítás sincs.

Az állomásról felkapaszkodtunk Szepes várához. Az 
izgalmas vonatúton több ismerőssel találkoztunk, be-
szélgettünk. A várban többen többször jártunk már, de 

voltak köztünk, akik számára újdonság volt a hatal-
mas erődítmény. A szép időben remek volt a pano-
ráma, látszottak az Alacsony- és a Magas-Tátra csú-
csai, és a Branyiszkói-hágó.

És még mindig Szlovákia…
Fiatal kollégánk hívta fel a figyelmünket arra, hogy 

egy olyan programot szervezzünk, ahol a testmozgás, 
pl. a túrázás nagyobb szerepet kap. Így jött az ötlet, 
hogy a Szlovák Paradicsom egy kisebb, de nagyon 
látványos szurdokvölgyét mutatom be a résztvevők-
nek.

Június elsején a buszunk Bánréve, Pelsőc/Plešivec 
– Jolsva/Jelšava – Murány/Muráň – Garamfő/Telgárt 
útvonalon kanyargott. Garamfő/Telgárt-on vonatra 
szálltunk és átvonatoztunk Imrikfalvára/Dedinkybe. 
A vonatút ugyan rövid, de nagyon látványos volt! A 
megállóhelytől indulva, az erős emelkedésű pályán 
rögtön bementünk egy alagútba, kis sugarú ívben 
küzdött a dízelgép fölfelé. Egy félkört leírva kiértünk 
a napfényre és hamarosan átmentünk egy viadukton, 
a korábbi pályaszakaszunk fölött, tehát egy hurkot 
írtunk le. Szemben a telgárti sípálya meredekét, majd 
a Garam/Hron folyó forrását láthattuk. Újabb viadukt, 
majd egy alagúton áthaladva vonatunk ereszkedni 
kezdett, jelezve, hogy egy másik vízgyűjtő a Gölnic/
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Gelnica területére értünk át. További alagutakon, hidakon a Gölnic romantikus völgyében robogott velünk a vonat, 
míg a Dedinky–tó sarkát levágva meg nem állt. Imrikfalván azaz Dedinkyben leszálltunk és innen indulunk tovább, 
gyalog.

Útvonalunk a vasútállomás – hotel – sípálya – Biele vody – Zejmark szakadék/Zejmárska roklina – Geravy – Imrik-
falva/ Dedinky volt. Nem volt nehéz a túra, alig 8 km-t és kb. 350 m szintemelkedést kellett a gyaloglásunk során le-
küzdeni.

A leglátványosabb szakasz, a Zejmark szakadék volt, több helyen a bővizű patak mellett 6-8 m-es létrákon kellett 
felkapaszkodni. Lassan mentünk, sokat fotóztunk, fent a Geravy-n 1050 m-es magasságban a menedékház előtt pihe-
nőhelyen szusszantunk kicsit. Egy másik úton visszamentünk Dedinky-be, és a tóparton, egy kellemes helyen elköl-
töttük az ebédünket.

Rövid rozsnyói megállással Aggteleken keresztül utaztunk haza.

Május végén a középdöntőben csapatunk a csoportjában 2. helyezést ért el, így ott leszünk a döntőben is. Június 
04.-én pedig a Tatai Edzőtáborban megrendezett Taurus-kupán csoportunkban a 3. helyezést érte el Miskolc csapata. 
Mindkét rendezvényre a sportszerű játék a jó szervezés volt a jellemző. Külön jó, hogy Tatán találkozhattunk LTE-nél, 
az MMV-nél, és a Cargo-nál foglalkoztatott kollégákkal. A zöld gyepen talán nagyobb az összetartás, mint máshol…

Gratula a miskolci fiúknak, és hajrá a döntőben!

Tóth Ferenc Attila

Szakszervezeti érdekvédelmi vona-
lon az e-learning képzés kapcsán van-
nak hiátusok jelenleg az Igazgatósá-
gunkon. A munkáltató képviselőivel e 
témában még februárban letárgyalt, 
de a munkáltató által csak április el-
sejével aláírt Megállapodás hálózati 
szinten rendezné ugyan a dolgokat, de 
a végrehajtásba csúsztak problémák, 
mivel pár Jelentkezési helyre vonat-
kozóan nem lett betervezve az ’e-ler’ 
szolgálatelem, illetve ilyen elemet is 
tartalmazó szolgálat az érintett mun-
kavállalóknak az első negyedévben és 
így a szolgálat meghosszabbodással 
sem került elszámolásra a harmadik 
óra, hiába végezte is el azt a kolléga. 
Vannak olyan esetek is, amikor a te-
lefonos oktatás (4h) ideje sem került 
két órával meghosszabbításra, jellem-
zően ezek az esetek a január elejétől 

február közepéig megtar-
tott oktatások esetében 
fordulhattak elő. Ezen 
esetekben elvégzi az utó-
lagos elszámolást (ha túló-
rát generál akkor is és 
azzal a díjazással is szá-
molják el az SAP-ban) a 
munkáltató, mint ahogy a 

második negyedévre vonatkozóan is 
azok részére, akik telje-
sítették a képzést. Re-
méljük, hogy a 3. ne-
gyedévre vonatkozóan 
már gond nélkül történ-
nek meg az e-ler szol-
gálatelem kijelölések, 
ezeknek esetleges hiá-
nyában pedig az elszá-
molások. Kértem a 
munkáltató intézkedé-
sét a végrehajttatás mikéntjével kap-
csolatosan is, mert az e-mail erre nem 
megfelelő, bárhonnan is jön az.

Május 10-12. között immár kilence-
dik alkalommal került megrendezés-
re a Délisek Tisza-tavi Családi hétvé-
géje Poroszlón, ahol a volt és 
jelenlegi Kollégák és Családtagjaik 
kellemes időben és környezetben osz-

tották meg a tavalyi 
Találkozó óta eltelt 
időszak élményeit, 
eredményeit!

M á j u s  1 5 - é n 
8:00h-tól tartottuk 
következő Területi 
F ó r u m u n k a t 
Győrött, majd azt 

követően a területi tanácskozásunkon 
vitattuk meg a Fórumra is meghirde-
tett, valamint egyéb érdekvédelmi 
témákban a felmerült problémákat, 
terveket. A következő területi 

Május 27-31. között Bp. Ferencváros 
tagcsoport 6 fős delegációja vett részt 
a GDL Mannheim vendégeként egy 
tartalmas, sok élményt nyújtó kirán-
duláson. 24 éve fennálló kapcsolatuk 

hazai viszonzására szeptember 16-20. 
között kerítenek sort a helyiek, szintén 
hasonló élményeket garantálva a ven-
dégeiknek.

Bp. Keleti Tagcsoportja pedig a feb-
ruári Mozdonyvezetők Bálja után, 
immár 13. alkalommal, június 13-tól 
17-ig látta ismét vendégül a GDL Han-
nover újabb delegációját egy szakmai 
programokban is bővelkedő kirándu-
lásokkal tarkított programsorozattal. 
Ők szeptember elején, 05. és 09. kö-
zött viszonozzák a látogatást a Han-
noveri kollégákhoz, barátokhoz.

Csallos Tamás

Területi hírek – 

Bp. Centrum
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ekkenő hőségben, festői tájon, a dombóvári tagcsoport 
szervezésében került megrendezésre a komoly hagyo-
mányokkal bíró MOSZ horgászverseny. Ami több mint 
egy versengés, találkozó is egyben. Közös nevező a hi-

vatás és a hobbi, a mozdonyvezetés és a horgászat.  Ennek megfe-
lelően a többség régi ismerősként köszöntötte egymást. A MOSZ 
tagcsoportjainak nagyobb része nevezett a versenyre, amely a sor-
solással vette kezdetét. A fogadtatás első osztályú volt, a sorsolás-
kor az is eldőlt, milyen lesz a fogás. A csapatok felének kevés sike-
rélmény jutott, azokat azonban, akiket a szerencse a tó két végébe 
sorsolt, jobb eredményt értek el, ez azonban csak a mérlegeléskor 
derült ki. Barsi Balázs MOSZ elnök köszöntötte a résztvevőket, 
megnyitó beszédében azt hangsúlyozta, mennyire fontos az egész-
ség megtartása érdekében a megfelelő környezet, a kikapcsolódás 
és a közösség. Ez Dombóváron megadatott, indulhatott a horgászat. 
A sorsolás után a csapatok elfoglalták horgászhelyeiket, felépítették 
táborukat majd 16:00-tól másnap reggel 09.00-ig kergették a ha-
lakat. A magas hőmérséklet nem kedvezett a versenyzőknek, volt, 
ahol meg sem rezdült a kapásjelző, aztán az éjszaka folyamán a 
halak is kedvet kaptak… 

A versenyt végül Kiskunhalas I. csapata nyerte, ők több mint 24 
kg halat fogtak. Második Záhony I. csapata, harmadik Kaposvár I. 
legénysége lett. A díjazott csapatok valamennyien 20 kg feletti ered-

ményt értek el. A legnagyobb halat Horváth Zoltán kaposvári tagunk fogta, aki egy 6,83 kilós halat szákolt.  A 
díjakat a MOSZ tisztségviselői, Barsi Balázs, Dr. Záhonyi Zsolt, Wéber József és Kaáli Zsuzsa a MOSZ munka-
társa adta át. A csapatok összesen több mint 160 kg halat tettek a szákba. A fogadtatás és a szervezés is első 
osztályú volt. Köszönet a MOSZ Dombóvári tagcsoportnak a szervezésért, és külön köszönet Pintér Norbert 
tagcsoportvezetőnek az odaadó munkáért.

Barsi Balázs

MOSZ 
Horgászverseny 
Dombóváron
A dombóvári Tüskei tó volt a helyszíne a Mozdonyvezetők Szakszervezete 
horgászversenyének. Negyvennyolc csapat versengett a díjakért, a legtöbb 
hal ezúttal a kiskunhalasiak horgára akadt.

1.	 Kiskunhalas I.	 24,860
2.	 Záhony I.	 22,155
3.	 Kaposvár I.	 20,820
Pécs I.		  19,590
Kaposvár II.		  12,295
Szentes II.		  11,205
Train Hungary III.		  8,545
MMV II.		  8,025
Salgótarján		  7,760
Nagykanizsa II.		  5,430
Püspökladány I.		  5,305
Ferencváros		  3,375
RCH II.		  3,180
Szentes III.		  2,500
Celldömölk I:		  1,640
Celldömölk II.		  1,500
MMV I.		  1,000
Nagykanizsa II.		  0,870
Bátaszék II.		  0,745
Sopron III.		  0,725
Békéscsaba		  0,665
Szombathely		  0,590
Sopron I.		  0,560
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A Mozdonyvezetők Szakszervezete Bp. Déli, Ferencváros, Északi, Keleti, Hegyeshalom, Szeged, Miskolc, MMV és 
RCH tagcsoportjának együttese, valamint az LTE Hungary gárdája két csoportban mérte össze erejét, majd a csopor-
telsők a Taurus Kupáért, a csoportmásodikok a 3. helyezésért mérkőztek. Az egyik csoportból a Keleti, a másikból 
Hegyeshalom gárdája magabiztosan menetelt a döntőbe. A dobogó legalsó fokáért pedig az MMV és Ferencváros játszott. 
A döntőben a vártnál fölényesebben 4:0-ra győzött a Keleti, míg a bronzmeccsen nagyobb küzdelem után egy góllal az 
MMV nyert.

Gólkirály hat találattal Csonka Norbert lett Hegyeshalomból. Az LTE által felajánlott legjobb kapus díját Szegi Gábor 
a Keleti hálóőre kapta, aki kapott gól nélkül zárta a tornát. A csapatok a mérkőzések után közös vacsorán értékelték 
a napot.

A 2009-ben életre hívott Taurus Kupát a meleg, párás idő ellenére ismét remek meccsek, sportszerű küzdelem jel-
lemezte. 

Barsi Balázs

A MOSZ Keleti 
csapata nyerte a 

Taurus Kupát
A Tatai Olimpiai Edzőtáborban tíz csapat részvételével, a MOSZ Keleti 

által tizenegyedik alkalommal megrendezett kispályás labdarúgó 
tornán a házigazda Keleti nyerte a kupát. 
A döntőben Hegyeshalom volt az ellenfél.
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A A MÁV-START Zrt. 2018 I-XII. havi FLIRT motorvonat-vezető munkakörre vonatkozó adatai

Telephely Rendkívüli 
munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-be-
osztástól elté-
rő foglalkozta-
tás (óra)

Pihenőnapi 
munkavégzés 
(óra)

Állásidő 
100% (óra)

Állásidő 
110% (óra)

Kiküldetés 
utazási idő 
(óra)

XII. havi záró-
létszám (fő)

I-XII. havi 
kumulált átlag-
létszám (fő)

I-XII. havi 
"mínusz" 
órák

I-XII. havi 
betegség órák

I-XII. havi 
beteg-sza-
badság órák

I-XII. havi fi-
zetés nélküli 
szabadság 
órák

I-XII. havi 
szabadság 
órák

I-XII. havi szak-
szerv. kikérő 
órák

I-XII. havi 
oktatás-képzés 
órák - időszakos 
oktatás, vizsg.

I-XII. havi ok-
tatás-képzés 
órák - egyéb 
oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 2 595,51 1 404,50 1 191,01 0,00 0,00 233,26 12 10,05 -37,65 452,66 312,14 0,00 1 960,42 0,00 911,43 1 224,36

VSZ Bp-Nyugati 14 266,03 7 068,54 7 197,49 0,00 0,00 702,37 59 57,92 -24,00 2 467,12 1 753,64 340,28 10 282,01 0,00 1 474,49 852,94

VSZ Szolnok 2 615,17 1 320,32 1 294,85 0,00 0,00 759,86 16 12,43 -12,00 391,52 509,33 0,00 3 147,68 0,00 1 141,94 1 612,50

VSZ Székesfehérvár 2 644,78 1 522,55 1 122,23 0,00 0,00 139,84 11 9,96 -18,79 140,34 329,32 0,00 1 800,00 0,00 658,78 144,38

VSZ Hatvan 569,07 299,36 269,71 0,00 0,00 158,82 3 3,52 -6,16 538,72 204,26 0,00 750,71 0,00 386,67 294,82

VSZ Győr 2 178,58 1 279,80 898,78 0,00 0,00 108,16 11 8,81 0,00 0,00 131,98 0,00 1 604,00 0,00 544,16 207,72

TSZVI Budapest összesen 24 869,14 12 895,07 11 974,07 0,00 0,00 2 102,31 112 102,69 -98,60 3 990,36 3 240,67 340,28 19 544,82 0,00 5 117,47 4 336,72

Az adatok nem tartalmazzák a motorvonat-vezetői munkakört!

A MÁV-START Zrt. 2018 I-XII. havi mozdonyvezető munkakörre vonatkozó adatai

Telephely Rendkívüli 
munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-be-
osztástól eltérő 
foglalkoztatás 
(óra)

Pihenőnapi 
munkavégzés 
(óra)

Állásidő 
100% (óra)

Állásidő 
110% (óra)

Kiküldetés 
utazási idő 
(óra)

XII. havi 
zárólétszám 
(fő)

I-XII. havi 
kumulált átlag-
létszám (fő)

I-XII. havi 
"mínusz" 
órák

I-XII. havi 
betegség órák

I-XII. havi 
beteg-szabad-
ság órák

I-XII. havi 
fizetés 
nélküli 
szabadság 
órák

I-XII. havi 
szabadság 
órák

I-XII. havi 
szakszerv. kikérő 
órák

I-XII. havi 
oktatás-képzés 
órák - időszakos 
oktatás, vizsg.

I-XII. havi 
okta-
tás-kép-
zés órák 
- egyéb 
oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 48 117,96 29 364,04 18 753,92 894,20 0,00 5 587,75 184 195,83 -387,72 11 948,66 6 988,19 2 000,00 45 597,51 2 204,35 6 196,92 6 122,94

VSZ Bp-Nyugati 32 196,64 17 839,18 14 357,46 587,76 0,00 5 037,84 152 152,78 -123,31 6 289,55 8 251,57 2 000,00 37 248,35 231,50 3 889,81 4 880,16

VSZ Szolnok 49 199,78 19 113,06 30 086,72 978,07 0,00 14 683,53 176 182,33 -33,30 6 131,04 6 193,38 0,00 42 245,16 766,74 5 166,42 6 770,61

VSZ Székesfehérvár 33 364,16 27 278,94 6 085,22 8,00 0,00 3 154,71 117 126,23 -15,65 2 602,78 3 561,12 0,00 28 867,05 712,00 3 184,89 4 685,41

VSZ Hatvan 26 102,84 18 217,89 7 884,95 1 513,93 21,63 2 824,15 108 108,91 -39,98 9 299,03 5 330,49 0,00 26 371,14 151,50 888,00 564,50

VSZ Győr 29 677,28 21 565,54 8 111,74 335,59 0,00 3 582,94 131 141,38 -43,49 8 547,43 4 131,03 0,00 34 159,88 624,00 2 686,97 2 561,02

TSZVI Budapest összesen 218 658,66 133 378,65 85 280,01 4 317,55 21,63 34 870,92 868 907,46 -643,45 44 818,49 34 455,78 4 000,00 214 489,09 4 690,09 22 013,01 25 584,64

VSZ Debrecen 41 393,40 23 214,85 18 178,55 146,77 166,50 1 929,08 198 190,44 -109,50 4 592,26 7 377,07 1 920,00 43 812,03 1 003,72 3 694,45 1 763,27

VSZ Nyíregyháza 29 052,30 18 646,12 10 406,18 747,02 0,00 1 530,70 136 135,14 -69,67 5 445,02 6 661,76 3 344,00 32 711,50 378,25 2 045,86 643,06

VSZ Záhony 17 461,29 11 059,78 6 401,51 445,75 471,86 939,43 87 84,55 -14,98 2 435,27 3 551,91 0,00 19 669,08 770,00 1 106,94 634,93

TSZVI Debrecen összesen 87 906,99 52 920,75 34 986,24 1 339,54 638,36 4 399,21 421 410,12 -194,15 12 472,55 17 590,74 5 264,00 96 192,61 2 151,97 6 847,25 3 041,26

VSZ Miskolc 50 788,07 30 472,16 20 315,91 480,48 0,00 1 599,46 262 254,25 -203,21 19 068,15 13 167,83 108,97 62 383,86 1 267,73 5 746,34 6 201,02

TSZVI Miskolc összesen 50 788,07 30 472,16 20 315,91 480,48 0,00 1 599,46 262 254,25 -203,21 19 068,15 13 167,83 108,97 62 383,86 1 267,73 5 746,34 6 201,02

VSZ Pécs 13 157,27 8 466,67 4 690,60 0,00 0,00 1 989,15 81 87,95 -74,17 1 673,92 3 637,67 656,00 20 497,17 121,47 1 668,76 1 001,42

VSZ Dombóvár 24 704,31 16 044,12 8 660,19 9,67 0,00 3 594,10 158 161,92 -170,67 6 093,45 8 078,63 0,00 38 525,09 1 096,37 2 762,14 2 149,78

VSZ Nagykanizsa 14 680,53 10 672,88 4 007,65 5,20 0,00 748,90 88 88,50 -81,78 3 043,59 3 637,06 0,00 20 676,71 0,00 333,90 21,97

TSZVI Pécs összesen 52 542,11 35 183,67 17 358,44 14,87 0,00 6 332,15 327 338,38 -326,62 10 810,96 15 353,36 656,00 79 698,97 1 217,84 4 764,80 3 115,17

VSZ Szeged 21 483,32 16 183,09 5 300,23 40,00 5,73 2 284,41 122 120,54 -75,80 3 877,70 4 111,82 0,00 29 094,47 227,60 2 234,71 2 568,22

VSZ Békéscsaba 24 855,89 16 400,03 8 455,86 24,78 0,00 2 052,33 129 125,91 -5,94 2 460,59 3 853,04 0,00 30 640,91 809,05 2 343,78 1 863,77

VSZ Szentes 13 361,90 9 376,25 3 985,65 146,17 36,35 2 780,97 68 67,51 -7,97 328,74 1 490,70 0,00 16 459,48 314,69 1 313,57 952,97

VSZ Kiskunhalas 17 907,77 12 952,68 4 955,09 0,00 0,00 1 395,74 77 77,95 -75,20 2 707,93 3 701,17 416,00 20 000,76 1 743,05 1 140,43 1 891,86

TSZVI Szeged összesen 77 608,88 54 912,05 22 696,83 210,95 42,08 8 513,45 396 391,91 -164,91 9 374,96 13 156,73 416,00 96 195,62 3 094,39 7 032,49 7 276,82

VSZ Szombathely 8 190,91 6 202,25 1 988,66 0,00 348,89 328,57 51 52,49 -18,74 2 210,08 1 858,30 672,00 12 881,76 192,00 901,99 548,64

VSZ Celldömölk 21 959,58 16 516,28 5 443,30 305,48 33,50 2 233,59 125 130,73 -123,80 5 923,28 4 949,47 0,00 31 983,49 719,17 1 731,59 1 223,12

VSZ Tapolca 20 901,42 14 791,37 6 110,05 169,80 27,54 1 690,87 101 102,67 -11,94 3 447,95 4 683,26 114,88 24 934,18 156,93 1 046,47 605,56

TSZVI Szombathely összesen 51 051,91 37 509,90 13 542,01 475,28 409,93 4 253,03 277 285,89 -154,48 11 581,31 11 491,03 786,88 69 799,43 1 068,10 3 680,05 2 345,56

MÁV-START Zrt. összesen 538 556,62 344 377,18 194 179,44 6 838,67 1 112,00 59 968,22 2 551 2 588,02 -1 686,82 108 126,42 105 215,47 11 231,85 618 759,58 13 490,12 50 083,94 47 564,47

Az adatok tartalmazzák a motorvonat-vezetői munkakört!
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A MÁV-START Zrt. 2019 I-III. havi FLIRT motorvonat-vezető munkakörre vonatkozó adatai

Telephely Rendkívüli 
munkavégzés 
összesen (óra)

Munka-
idő-beosz-
tástól eltérő 
foglalkozta-
tás (óra)

Pihenőnapi 
munkavég-
zés (óra)

Állásidő 
100% (óra)

Állásidő 
110% (óra)

Kiküldetés 
utazási idő 
(óra)

III. havi 
zárólét-
szám (fő)

I-III. havi 
kumulált 
átlaglét-
szám (fő)

I-III. havi 
"mínusz" 
órák

I-III. havi 
betegség órák

I-III. havi 
beteg-szabad-
ság órák

I-III. havi 
fizetés nélküli 
szabadság 
órák

I-III. havi sza-
badság órák

I-III. havi 
szakszerv. kikérő 
órák

I-III. havi okta-
tás-képzés órák - 
időszakos oktatás, 
vizsg.

I-III. havi oktatás-kép-
zés órák - egyéb 
oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 1 051,63 581,71 469,92 0,00 0,00 320,87 24 19,52 -137,32 61,84 298,29 352,00 964,08 0,00 950,78 530,54

VSZ Bp-Nyugati 3 090,98 1 570,39 1 520,59 0,00 0,00 135,33 69 60,35 -97,94 400,00 561,33 96,00 2 472,88 0,00 0,00 252,00

VSZ Szolnok 560,43 261,08 299,35 0,00 0,00 282,96 19 16,99 -4,31 0,00 191,78 0,00 818,69 0,00 590,32 402,00

VSZ Székesfehérvár 721,47 407,97 313,50 0,00 0,00 45,03 14 12,72 -3,96 316,95 375,69 0,00 360,27 0,00 253,95 338,00

VSZ Hatvan 140,64 64,14 76,50 88,00 0,00 46,37 4 4,22 0,00 72,00 0,00 0,00 285,63 0,00 0,00 190,85

VSZ Győr 586,45 311,46 274,99 0,00 0,00 88,12 10 10,92 0,00 0,00 109,23 0,00 287,95 0,00 16,00 152,00

TSZVI Budapest összesen 6 151,60 3 196,75 2 954,85 88,00 0,00 918,68 140 124,72 -243,53 850,79 1 536,32 448,00 5 189,50 0,00 1 811,05 1 865,39

Az adatok nem tartalmazzák a motorvonat-vezetői munkakört!

A MÁV-START Zrt. 2019 I-III. havi mozdonyvezető munkakörre vonatkozó adatai

Telephely Rendkívüli 
munkavégzés 
összesen (óra)

Munka-
idő-be-
osztástól 
eltérő 
foglalkozta-
tás (óra)

Pihenőnapi 
munkavég-
zés (óra)

Állásidő 100% 
(óra)

Állásidő 
110% (óra)

Kiküldetés 
utazási idő 
(óra)

III. havi 
zárólét-
szám (fő)

I-III. havi 
kumulált 
átlaglétszám 
(fő)

I-III. havi "mí-
nusz" órák

I-III. havi betegség 
órák

I-III. havi 
beteg-szabad-
ság órák

I-III. havi 
fizetés nélküli 
szabadság 
órák

I-III. havi sza-
badság órák

I-III. havi 
szakszerv. kikérő 
órák

I-III. havi okta-
tás-képzés órák - 
időszakos oktatás, 
vizsg.

I-III. havi okta-
tás-képzés órák 
- egyéb oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 9 144,51 4 536,12 4 608,39 0,00 0,00 1 399,63 177 180,01 -159,45 2 291,47 2 384,05 496,00 5 615,39 742,46 1 669,42 2 779,36

VSZ Bp-Nyugati 6 493,55 2 722,13 3 771,42 0,00 0,00 840,72 141 147,11 -56,35 1 910,77 2 871,06 136,00 5 017,34 67,70 857,21 418,00

VSZ Szolnok 7 358,93 3 369,27 3 989,66 0,00 0,00 1 912,02 174 174,60 -1,26 1 322,09 2 288,14 0,00 9 907,41 128,00 1 350,68 1 854,92

VSZ Székesfehérvár 6 254,63 5 016,93 1 237,70 0,00 0,00 751,66 111 114,78 -2,46 74,40 1 481,41 0,00 6 217,82 116,00 851,34 974,50

VSZ Hatvan 5 140,53 3 095,02 2 045,51 0,00 0,00 1 266,05 108 108,52 -2,33 1 465,45 1 593,25 0,00 5 345,93 55,22 508,24 776,00

VSZ Győr 5 707,75 4 010,56 1 697,19 0,00 0,00 862,79 129 128,82 0,00 2 918,72 1 797,35 0,00 5 850,55 80,00 631,35 494,33

TSZVI Budapest összesen 40 099,90 22 750,03 17 349,87 0,00 0,00 7 032,87 840 853,84 -221,85 9 982,90 12 415,26 632,00 37 954,44 1 189,38 5 868,24 7 297,11

VSZ Debrecen 7 976,90 4 130,60 3 846,30 43,85 16,00 363,82 193 190,80 -43,77 903,33 2 482,59 0,00 10 596,23 190,16 2 142,36 1 940,25

VSZ Nyíregyháza 8 594,92 5 014,63 3 580,29 528,00 0,00 374,31 131 133,47 -13,49 1 606,97 3 134,25 496,00 5 330,63 94,82 273,18 848,67

VSZ Záhony 4 663,95 2 555,36 2 108,59 219,07 59,31 245,60 90 86,39 -21,02 557,12 1 125,92 0,00 4 144,59 166,33 82,00 320,00

TSZVI Debrecen összesen 21 235,77 11 700,59 9 535,18 790,92 75,31 983,73 414 410,65 -78,28 3 067,42 6 742,76 496,00 20 071,45 451,31 2 497,54 3 108,92

VSZ Miskolc 8 699,26 5 441,33 3 257,93 115,60 10,33 2 528,48 260 262,04 -42,77 2 745,68 4 260,53 0,00 10 892,39 218,13 2 921,83 3 367,02

TSZVI Miskolc összesen 8 699,26 5 441,33 3 257,93 115,60 10,33 2 528,48 260 262,04 -42,77 2 745,68 4 260,53 0,00 10 892,39 218,13 2 921,83 3 367,02

VSZ Pécs 3 396,11 2 338,55 1 057,56 0,00 0,00 709,80 83 82,42 0,00 343,08 821,95 0,00 4 124,62 17,02 977,01 471,83

VSZ Dombóvár 5 488,02 3 250,92 2 237,10 0,00 0,00 1 214,56 152 156,58 -28,89 626,15 2 949,93 0,00 8 425,47 258,51 1 066,92 1 344,68

VSZ Nagykanizsa 2 445,79 1 783,65 662,14 4,80 0,00 364,68 87 88,47 -36,42 208,54 745,38 0,00 5 068,07 0,00 98,00 0,00

TSZVI Pécs összesen 11 329,92 7 373,12 3 956,80 4,80 0,00 2 289,04 322 327,47 -65,31 1 177,77 4 517,26 0,00 17 618,16 275,53 2 141,93 1 816,51

VSZ Szeged 3 457,16 2 272,33 1 184,83 0,00 0,00 764,37 125 119,75 -37,73 1 925,74 1 026,47 0,00 6 187,47 45,19 486,15 344,70

VSZ Békéscsaba 4 297,96 2 458,69 1 839,27 0,00 0,00 411,95 140 131,62 -2,56 855,57 1 130,46 0,00 6 707,89 116,11 1 090,49 533,50

VSZ Szentes 2 875,62 1 872,09 1 003,53 108,56 0,00 656,01 74 68,33 -17,04 283,05 615,90 0,00 3 161,23 45,61 187,27 384,00

VSZ Kiskunhalas 2 502,71 1 637,67 865,04 12,00 6,00 603,27 79 76,98 -12,67 998,58 1 213,87 496,00 3 480,81 21,35 128,87 735,23

TSZVI Szeged összesen 13 133,45 8 240,78 4 892,67 120,56 6,00 2 435,60 418 396,68 -70,00 4 062,94 3 986,70 496,00 19 537,40 228,26 1 892,78 1 997,43

VSZ Szombathely 1 307,47 844,74 462,73 0,00 45,00 86,29 51 51,46 -18,83 516,62 538,46 0,00 3 152,00 44,00 79,91 173,80

VSZ Celldömölk 5 092,99 3 274,54 1 818,45 9,22 9,00 1 324,72 128 126,79 -37,68 1 888,22 1 689,13 0,00 5 970,33 102,90 738,48 552,00

VSZ Tapolca 4 341,05 2 470,54 1 870,51 193,47 0,00 470,46 97 101,25 -25,14 991,97 1 399,90 0,00 5 048,22 28,33 125,50 200,00

TSZVI Szombathely összesen 10 741,51 6 589,82 4 151,69 202,69 54,00 1 881,47 276 279,50 -81,65 3 396,81 3 627,49 0,00 14 170,55 175,23 943,89 925,80

MÁV-START Zrt. összesen 105 239,81 62 095,67 43 144,14 1 234,57 145,64 17 151,19 2 530 2 530,18 -559,86 24 433,52 35 550,00 1 624,00 120 244,39 2 537,84 16 266,21 18 512,79

Az adatok tartalmazzák a motorvonat-vezetői munkakört!
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A forgalom felét a listavezető Rail 
Cargo Hungária (RCH) adta. A piac-
vezető társaságéval számolt együttes 
adózott eredmény mínuszban maradt, 
de javult. Az RCH nélküli eredmény 
megfeleződött.

Három okból is módosult tavaly a 
legnagyobb hazai vasúti árufuvarozók 
árbevétel alapján összeállított toplis-
tája, bár a piacvezető továbbra is az 
osztrák hátterű Rail Cargo Hungaria 
(RCH), amelynek a 74,6 milliárd fo-
rintos forgalma annyi, mint az összes 
többié együtt. Egy társaság - a Floyd 
- kivételével minden fuvarozó növelte 
a bevételét, a Floyd visszacsúszott az 
ötödikről a hatodik helyre, maga elé 
engedve a Train Hungaryt. A lista má-
sodik változása ennél fájdalmasabb: 
a 2017-ben 11. legnagyobb árbevételű 

IntegRail 2018-ra már nem adott 
le éves jelentést, mert 2019. má-
jus végén megindult a felszámo-
lása. Pedig 2017-ben csak mini-
málisan volt veszteséges, és a 
saját tőkéje is pozitív volt. Kiesé-
sével egyet előbbre lépett három 
addig mögötte álló társaság, rá-
adásul a Kárpát Vasút megelőzte 
a Foxrailt, amely így a sor végére 

került.
Az adózott eredmény terén kedve-

zőtlenebb a kép: míg a 2017-es összeg-
zésből csak mintegy 400 millió mínusz 
kerekedett ki, a tavalyiból ennek több 
mint a kétszerese. Igaz, az ágazati 
veszteség nagyjáért az RCH felel, an-
nak ellenére, hogy javított, amikor a 
mínuszát 2,9 milliárd forintról 2,6 
milliárdra zsugorította. Az RCH ered-
ménye kapcsán megemlítendő, hogy 
az országban szinte egyedül csak e 
társaság végzi a vasúti fuvarozás faj-
lagosan legköltségesebb, támogatás 
nélkül nem is életképes tevékenységét, 
az úgynevezett egyes kocsis fuvaro-
zást. Az egyeskocsi- továbbítás a teljes 
vasúti fuvarozásnak csaknem a negye-
dét teszi ki, mintegy 700 céget szolgál 
ki, köztük kkv-k és stratégiai fontos-
ságú vállalatok sorát. Ebből adódik egy 

másik különbség is az RCH és a többi 
társaság között: míg az export az előb-
bi bevételének a harmadát sem teszi 
ki, a többiekének jellemzően a felét, 
de sok esetben csaknem az egészét.

Éves jelentésében az RCH kiemeli, 
hogy vagyoni, pénzügyi és jövedelme-
zőségi helyzete a korábbi évihez ha-
sonló, de az újabb veszteség rontotta 
a vagyoni helyzete mutatóit. Likvidi-
tási mutatói 58,51 és 65,99 százalék 
közöttiek - ami mindenképpen átgon-
dolt pénz- és hitelgazdálkodást igényel 
-, viszont az üzemi eredményhez kap-
csolódók javultak. Nem túl szép az 
RCH vesztesége nélkül számolt ága-
zati adózott eredmény sem: míg a 
2017-es adat 2,5 milliárd forint volt, 
addig a 2018-as már csak 1,4 milliárd. 
Legjobban, félmilliárd körüli profittal 
a Rail Cargo Carrier zárta a múlt évet. 
Kiemelendő, hogy az MMV Magyar 
Magánvasút nyereségessé vált, az AWT 
Rail viszont növelte a veszteségét és 
még a saját tőkéje is a piros sávba 
csúszott. A lista cégeinek együttes sa-
ját tőkéje 37,3 milliárd forintra esett 
az egy évvel korábbi 39,2 milliárdról, 
holott abban szerepelt az IntegRail 0,2 
milliárdja is.

Mosz/Világgazdaság

Két éven belül veszélybe kerülhet a 
hazai vasúti árufuvarozás három alap-
vető formájából a legsérülékenyebb, az 
úgynevezett egyes kocsis fuvarozás, ha 
nem kap célzott állami támogatást - tá-
jékoztatta a Világgazdaságot a Hungra-
il Magyar Vasúti Egyesület. Az egyes 
kocsis szolgáltatás költségei azért ma-
gasabbak az irányvonatokénál, mert 
szerelvényeit az útjuk során többször 
meg kell bontani a már megérkezett, 
illetve újként érkező kocsik le- és rá-
kapcsolása miatt. Ugyanakkor az egyes 
- más néven szórt - kocsirendszerben 
továbbítják a hazai vasúti áru 20-25 
százalékát, azaz évi 12 millió tonnát, 
így ezen múlik mintegy hétszáz ma-
gyarországi vállalat kiszolgálása is. Az 
e szolgáltatással ellátott társaságok 

jelentős hányada kis- 
és középvállalkozás, 
de szórt kocsis rend-
szerben jutnak hozzá 
a küldeményekhez a 
stratégiai nagyvállala-
tok is.

Mivel a szórt kocsik 
továbbítása nemzeti 
érdek, a tevékenysé-
get az állam támogat-

ja, azonban a jelenlegi támogatási 
rendszer anomáliái miatt az egyes ko-
csis fuvarozásban érdekelt vállalatok 
ennek csak egy részét tudják kihasz-
nálni. Emiatt alakult ki az a helyzet, 
hogy - a Hungrailhez beérkező adatok 
szerint - a befolyó támogatással kiegé-
szített bevételek már nem fedezik az 
érintett vasúttársaságok - többek között 
a Rail Cargo Hungaria és a GYSEV Car-
go - költségeit. Így a szóban forgó fuva-
rozóknak ez a szolgáltatása gazdaság-
talanná válik, és nem tudnak 
alternatívát nyújtani a közúti fuvaro-
zással szemben.

Ha a finanszírozási rendszer nem 
módosul úgy, hogy a támogatás fedez-
ze a fuvarozók költségeit, leállhat a 
szórt kocsis szolgáltatás, és 12 millió 

tonnányi áru - amelyből 2,3 millió ton-
na veszélyes áru - a közútra terelődhet. 
Az így kieső, évi 65 ezer vonatot csak 
300 ezer kamion pótolhatná. Ez azon-
ban ellentétes lenne azzal az uniós 
irányelvvel, amely kimondja a fuvaro-
zás vasútra terelését. A szakmai szö-
vetség az Európai Bizottság által már 
elfogadott, úgynevezett osztrák támo-
gatási modell bevezetéséért küzd. E 
modell alapján évi 4-4,5 milliárd forint 
jutna e célra a hazai vasútnak. A Hung-
rail arra is felhívja a figyelmet, hogy a 
formálódó országos intermodális háló-
zat kiépülésével az intermodális köz-
pontok közötti vasúti árumozgatáshoz 
is elengedhetetlen az egyes kocsis fu-
varozás fennmaradása.

Európában 27 százalék körüli az 
egyes kocsis fuvarozás aránya a teljes 
vasúti áruszállításban, de például Né-
metországban és Csehországban meg-
haladja a 41 százalékot, és Szlovákiá-
ban, Ausztriában vagy Szlovéniában is 
30 százalék fölötti. Nem csoda, hogy 
Magyarországon ennél jóval kisebb az 
arány: az elmúlt tíz évben 70 százalék-
kal csökkent a szórt kocsis vonatok 
igénybevétele.

Mosz/Világgazdaság

Több fuvar, 
kevesebb profit 
a vasúton

Veszélyben 
hatvanötezer tehervonat 
közlekedése?

Összességében kisebb hasznot hozott a vasúti áruszállítás a társaságoknak 
a múlt évben, mint egy évvel korábban, és csökkent a területen működő 
cégek saját tőkéje is. A 13 legnagyobb társaság együttes árbevétele  
144,8 milliárd forintról 150,4 milliárdra emelkedett.

Ha nem nő az állami támogatás, hatvanötezer tehervonat közlekedése 
szűnhet meg, amit csak évi háromszázezer kamionnal lehetne pótolni. 
Gazdaságtalanná vált a mintegy hétszáz hazai céget kiszolgáló vasúti 
fuvarozási forma, az egyes kocsis fuvarozás.
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Április közepén új GÉPI 
kocsimosót helyezett 
üzembe a MÁV-START 
Nagykanizsán. 

kocsi mosóberendezéssel történik. Meg-
rendelő a kocsi mosó tervezésére és 
kivitelezésére kötött 15837-4/2014/
START sz. vállalkozási szerződést A 
mosó helye Nagykanizsa állomás II/b. 
sz. „Bázis” vágánya, mely a 23. sz. vál-
tóval ágazik ki állomási tolatási terület-
ként. A gépi kocsi mosó kiszolgálása a 
kezdőpont irányából a végpont felé tör-
ténik, földkúpban végződő csonka vá-
gányon. A mosást MÁV-START Zrt. Pécs 
JBI. üzemeltetése végzi. Tolatásvezetőt 
a MÁV Zrt. PTI FCSF biztosítja. A moz-
donyvezető biztosítása a MÁV-START 
Zrt. Pécs TSZVI feladata, jellemzően 478 
vagy 448 sorozatjelű vontatójárművel. 

Előszó a munkaügyi kapcsolatokról 
A 1993. évi XCIII. törvény 70. § (1) 

bekezdése alapján a munkáltató az 
egészséges és biztonságos munkavégzés 
érdekében köteles a munkavállalókkal, 
illetve munkavédelmi képviselőikkel 
tanácskozni, valamint biztosítani ré-
szükre a lehetőséget, hogy részt vehes-
senek az egészségre és biztonságra vo-
natkozó munkáltatói intézkedés kellő 
időben történő előzetes megvitatásában. 
Az 54. § (7) bekezdése alapján a mun-
káltató köteles új technológiák beveze-
tése előtt kellő időben megtárgyalni a 
munkavállalókkal, illetve munkavédel-
mi képviselőikkel bevezetésük egész-
ségre és biztonságra kiható következ-
ményei t .  A  72.  §  szer int  a 
munkavédelmi bizottság részt vehet a 
munkáltató azon döntései előkészítésé-
ben, amelyek hatással lehetnek a mun-
kavállalók egészségére és biztonságára, 
ideértve a szakemberek előírt foglalkoz-
tatására a munkavédelmi oktatás (55. 
§) megtervezésére és megszervezésére, 
az új munkahelyek létesítésére vonat-
kozó döntéseket is.

Ezen a témakörben azt hiszem, hogy 
(korábbi években szerződést kötött mű-
szaki beruházásokra gondolva) van mit 
javítani. Jelen kivitelezési, vállalkozói 

beszerzést 2014-ben hagyták jóvá. A 
projektet MÁV-START Vasúti Személy-
szállító Zrt. Műszaki előkészítés műsza-
ki szakértői irányították. A mozdonyve-
zető biztosítása a MÁV-START Zrt. Pécs 
TSZVI feladata. Érdekegyeztetési tanács-
kozást követően megállapodás született 
a telephely kockázatértékeléseinek és 
munkavédelmi szabályzat helyi függe-
lékeinek módosításáról.

TECHNOLÓGIAI KOMMUNIKÁCIÓ
A mosóberendezés kezelésére a kez-

elő, a mosóvágány kiszolgálására beépí-
tett rádióval felszerelt dízelmozdonnyal 
történik. A rádiós tolatás kiszolgáláshoz 
legalább egy fő tolatásvezetői létszámot 
szükséges megrendelni. Mosás csak 
abban az esetben végezhető, amennyi-
ben biztonságos, jól üzemelő rádiókap-
csolat van a tolatásvezető, a tolatómoz-
dony vezetője és a mosóberendezés 
kezelője között. A feltétel biztosítása 
érdekében a mosó kezelőhelyiségében 
telepített egycsatornás asztali, a tolató 
mozdonyon beépített mozdonyrádió és 
a tolatásvezetőnél lévő hordozható kézi 
rádió áll rendelkezésre, melyek azonos 
frekvencián üzemelnek. A 4. számú 
„mosó” rádiókörzet kizárólag a mosó-
tartalék tolatómozdony tolatási mozgá-
sainak szabályozását szolgáló csatorna. 
Amennyiben az előzőben leírt rádiókap-
csolat nem áll fenn, vagy nem biztosít-
ható tevékenységet nem lehet végezni. 
Jelenleg egy telepített rádió áll rendel-
kezésre, csere esetén ez kerül egyik 
gépről a másikra (itt szeretném jelezni, 
hogy munkabiztonsági kockázat alapja 
a telepített, beépített kivitel). Valamen�-
nyi állomáson tolatást végző mozdonyon 
lesz telepített vagy beépített rádió.

A SZERELVÉNY MOSÁS 
FOLYAMATA      

A mosandó kocsik 2-3 km/óra sebes-
séggel kell, hogy áthaladjanak a mosón, 

a sebességet-egymást követő két inf-
rapár szenzor érzékeli, ha túllépi a sze-
relvény a megengedett sebességet, a 
mosást leállítja. A vonatot mozdony 
tolja be a mosóba, a vonat és a mozdony 
között mosó védő kocsik helyezkednek 
el. A mosási kiszolgálás kizárólag csak 
3 db védő kocsival végezhető, úgy hogy 
az védő kocsik összes hossza legalább 
76 méter legyen. Mozdony fülke az üze-
melő mosóba nem érhet. A mellékvágá-
nyon szabvány láthatósági elhelyezésű 
és fényszórási szögű tolatásjelző helyett 
zöld és „piros” lámpácskák adnak vala-
miféle jelzést (feltételezem a tolatásve-
zető számára). A mosó vezérlő paneljé-
nél egy fő mosó kezelő tartózkodik. A 
MÁV rendszeresített rádióján tartja a 
kapcsolatot a tolatásvezetővel és a moz-
donyvezetővel. Amennyiben a mosó 
bekapcsolva és üzemkész, akkor a be-
járatnál elhelyezett „piros-zöld” lámpa 
zöldre vált.

OXÁLSAV
A mosás „Train Wash Oxal” külső ko-

csi tisztító folyadékkal történik. A mo-
sásra beállított szerelvény szennyezett-
sége, illetve a napi hőmérséklet alapján 
állítják be a vegyszeres keverőtartályban 
a sav töménységét.

•	 A termék a 44/2000. EüM ren-
deletben meghatározott osztályo-
zás szerint veszélyes keveréknek 
számít. Besorolás: C.

•	 Folyadék Szín: Áttetsző, Szag: 
Jellegzetes pH: 1-2.

•	 UN 3264, folyékony, savas szer-
vetlen anyag, foszforsavat is tar-
talmaz

•	 Maró anyag, égési sérülést okoz 
a szemen, a bőrön és a nyálka-
hártyákon.

•	 Összetevők:10-15 % oxálsav , < 5 
% C10 Alkoholetoxilat,

•	 A veszélyes anyagok, illetve a 
veszélyes keverékek kockázataira 

A 
JBI a panaszok után, mérést 
végzett a vezetőálláson, a 
mérések határértéken belül 
maradtak, ennek ellenére a 

légúti irritáció továbbra is megmaradt, 
a mozdonyvezetők továbbra is erre pa-
naszkodtak. A MOSZ Nagykanizsai tag-
csoportja azt javasolta, hogy több mosó-
védő kocsival történjen a mosás, de a 
JBI erre akkor nem látott lehetőséget. 

Egyre több mozdonyvezető tagadta meg, 
hogy áthaladjon a technológiai területen 
a mozdonnyal, ezek után egyeztetést 
kezdeményezett a MOSZ a munkáltató-
nál. A konzultációba Hornok Béla a 
MÁV-START KMvb elnöke is bekapcso-
lódott, és a tárgyalások eredményeként, 
olyan megoldás született, amely remél-
hetőleg megoldja a helyzetet. Az egyez-
tetést követően a JBI már annyi védőko-

csit biztosít, hogy a mosást kiszolgáló 
mozdony és így a mozdonyvezető sem 
kerül be a mosócsarnokba a mosás so-
rán. Ez a történet rövid összefoglalója. 
A részletekről Hornok Béla a követke-
zőket írja:

 
Nagykanizsa állomáson a vasúti sze-

mélykocsik mosása az ISTOBAL cég 
által gyártott NEO 7989-es típusú gépi 

A mosást kiszolgáló mozdonyon szolgálatot teljesítő mozdonyvezetők 
jelezték, hogy a technológia során a mozdonnyal át kell haladniuk a 
mosócsarnokon. Ennek során a mosásra használt anyag, az oxálsav, 
bejut a zárt vezetőállásra és a mozdonyvezetőknek légúti irritációt okoz. 
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utaló mondat, illetőleg e mondat 
sorszáma: R34 Égési sérülést 
okoz.

•	 A veszélyes anyagok, illetve a 
veszélyes keverékek biztonságos 
használatára utaló mondat, illet-
ve e mondat sorszáma:  
S26, S45. 

A termékről biztonsági adatlap kell, 
hogy legyen. Veszélyes keverékhez az 
1907/2006/EK EPT rendelet, a 2000. évi 
XXV. törvény és a 44/2000. (XI. 23.) EüM 
rendelet szerint 4.2. A legfontosabb – akut 
és késleltetett – tünetek és hatások: 

•	 Bőr: Koncentrációtól függően 
felmaródás, fájdalom, vörösödés, 
bőrpír, viszketés, egyéb bőrirri-
táció;

•	 Szem: Koncentrációtól függően 
bemaródás, szemkárosodás, fáj-
dalom, vörösödés, viszketés, 
egyéb szemirritáció;

•	 Belélegzés: Égő érzés, torokfájás, 
köhögés, légúti irritáció, lég-
szomj, légzési problémák; 

•	 Lenyelés: Nem jellemző bejutási 
út, de a felszívódás nyálkahártyán 
át igen. Baleseti lenyelésnél fel-
maródás a torokban, nyelőcsőben 
és a felső emésztőrendszerben, 
hasi fájdalmak, hányás, hányin-
ger. 

Azonnali orvosi ellátás szükséges le-
nyelésnél, és a termék bőrre vagy szem-
be jutása esetén. Tartós légzési panasz 
esetén is forduljunk orvoshoz.

REMOX-P LÚGOS IPARI 
TISZTÍTÓSZER

Rendeltetésszerű felhasználás esetén 
az anyag maró tulajdonsága a kocká-
zat-meghatározó tényező. Maró, korro-
zív anyag. Fémekre korrozív hatású. 
Égési sérülést okoz a szemen, a bőrön 
és a nyálkahártyákon. Bőrrel való hos�-
szan tartó vagy ismételt érintkezéskor 

bőrgyulladás ala-
kulhat ki. Belég-
zéskor a tüdővi-
zenyő tünetei 
gyakran csak né-
hány órával ké-
sőbb jelentkeznek 
és a fizikai meg-
terhelés fokozza 
súlyosságukat. 
Összetevők: kálium-hidroxid, zsíralko-
hol-etoxilát. A figyelmeztető és óvintéz-
kedésre vonatkozó mondatok súlyosab-
bak és az oxalsavnál rosszabbak. 
Kockázatértékelés szerint felhasználása 
a technológia része. Többek között az 
oxálsavat hivatott semlegesíteni a lúg. 

SZERETNÉM JELEZNI, HOGY:
•	 Az irritáció határ értékét nem 

lehet konstans módon egzakt 
számokkal meghatározni, min-
den egyes személynél más.

•	  Az egészségkárosító kockázati 
határértéket viszont lehet mérni. 
Itt a munkahelyi légtérben lévő 
oxálsav az (egyik szennyező 
anyag) koncentrációja lett csak 
mérve. A munkakörnyezeti mo-
nitorozás a munkahely légteré-
ben jelen lévő veszélyes anyagok 
koncentrációjának meghatáro-
zott akkreditált mérése és re-
gisztrálása alapján. Ez a jelenle-
gi rendeleti követelmények 
szerint határérték alatti. Keve-
sebb volt, mint 0,2 mg/m3. (Nem 
szeretnék szubjektív lenni, de 
nem is olyan régen az azbeszttel 
sem volt semmi probléma.)

•	  25/2000. (IX. 30.) EüM-SzCsM 
együttes rendelet (a munkahe-
lyek kémiai biztonságáról) alap-
ján a munkáltató a munkahelyen 
előforduló veszélyes anyagok 
által okozott kockázatokat telje-
sen megszüntetni nem tudta. 

•	 Viszont a 2019. május 10. egyez-
tetést követően a kockázatokat a 
munkafolyamatok megtervezé-
sével és megszervezésével az 
egészséget nem károsító vagy 
eltűrhető szintre csökkentette. 

•	 Az 1993. évi XCIII. törvény sze-
rint megszüntetés hiányában a 
kollektív védelmet, munkafolya-
matok megtervezését és meg-
szervezését kell minden ilyen és 
hasonló expozíciós esetben 
előnybe biztosítani. Egyéni védő-
eszköz alkalmazása (ha egyálta-
lán a technológiai folyamatban 
kiadható) nem lehet prioritás, 
jelen esetben is harmadlagossá 
szükséges helyezni.

A 478 és 448 sorozatjelű vontatójár-
művek Szombathely Járműjavítói illetve 
Északiban történt remotorizációja alkal-
mával a fülke tömörségi szabványait 
nem lehetett az UIC 651 – es döntvény 
szintjére hozni. A felújítás is évtizedek-
kel ez előtt volt. Mérhető huzat van a 
vezetőálláson. A fülke lég tömörséget 
még említeni sem érdemes. Viszont az 
új típusú motorvonatok, mozdonyok 
légtömörség feltétele a következő:

•	 Kívánatos egy kis túlnyomást 
biztosítani a vezetőfülkében.

•	 Egy 90 m2 keresztmetszeti felü-
lettel bíró alagútban mért nyo-
máskülönbségnek a következő 
értékeket kell kimutatnia:

•	 - legnagyobb megengedett nyo-

Az OMSZ előrejelzései alapján, 
a nyári napokon várható magas 
napi középhőmérsékletre és hő-
ségriasztásokra tekintettel a 
Pénzügyminisztérium Munkavé-
delmi Főosztálya (a továbbiakban: Munkavédelmi Főosztály) felhívja valamen�-
nyi munkáltató figyelmét a hőséghullámok veszélyeire, valamint a munkavál-
lalók egészségének és biztonságának védelme érdekében szükséges megelőző 
intézkedések megtételére. 

A szervezet hőszabályozó képességét az életkor, a testsúly, a fizikai erőnlét, 
az egészségi állapot, a ruházat, a táplálkozás és a gyógyszerszedés is befolyá-
solja. Hőséghullámok idején a munkavégzés még fokozottabb megterhelést 
jelent a szervezetre, az átlagosnál melegebb időben az egészséges szervezetet 
is extrém igénybevétel érheti. A tartós meleg környezeti hőmérséklet (magas 
napi középhőmérséklet) és a fizikai munka a szervezetben többlet- hőtermelést 
okoz, ami megnöveli a hőártalmak (pl. hőséggörcsök, hőkimerülés, hőguta) 
kialakulásának kockázatát. A hőség hatására bekövetkező élettani változások 
(pl. figyelmetlenség, reakcióidő csökkenése, fáradékonyság, nedves, csúszós 
kéz) növelik a munkahelyi balesetek kockázatát is. A munkaidőkeretben (pl. 12 
órás beosztásban) dolgozó munkavállalók a hőségriasztás időszakában külö-
nösen nagy megterhelésnek vannak kitéve, amennyiben egymást követő napo-
kon kell dolgozniuk és az éjszakai meleg miatt nincs lehetőség a szervezetük 
regenerálódására.

A MÁV-START vontatójárműveinek nagy része nincs felszerelve légkondici-
onáló berendezéssel, vagy ha igen, azok teljesítménye nem elegendő. A pihe-
nő—tartózkodó helyiségek nem mindegyike alkalmas a regenerációra, a rövid 
pihenésre, az elégtelen bútorzat és a hűtött tér hiánya miatt. Vonattovábbítás 
közben nem biztosítható az óránkénti rövid pihenőidő. A MOSZ kérdéssel 
fordult a munkáltatóhoz, hogy milyen intézkedéseket tesz a MÁV-START a 
hőségriadó bevezetése esetén a mozdonyszemélyzetre vonatkozóan.

A szokatlanul 
nagy meleg, a 
napokig tartó hőség 
mindenkit megvisel
Rendkívül megterhelően hat a fizikai munkát 
végzők szervezetére. A tartós hőségnek sokszor van 
szerepe a balesetek létrejöttében és a hőártalmak 
kialakulásában, ezért kiemelten fontos, hogy a 
munkavállalók alkalmazkodni tudjanak a meleg, 
forró napokhoz.
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másváltozás  ≤1000 Pa,
•	 - átmenetileg fellépő nyomásválto-

zás ≤  400 Pa 1 sec-on belül.
•	 Ezek az értékek érvényesek vonat-

találkozások esetén is.

DÍZELFÜST
A viszonylagos elszívás ellenére jelen 

van (mint minden zárt csarnokban dízel 
motoros vontatás esetén) a füstgáz. Az 
Egészségügyi Világszervezet (WHO) bi-
zonyítottan daganatkeltő hatásúnak mi-
nősítette a dízelmotorok kipufogógázait. 
Több évtizede készített jelentés szerint 
valószínűleg rákkeltő hatásúnak számí-
tott, évek óta bizonyítottan annak minő-
sítette a dízelmotorok kipufogógázait a 
WHO Nemzetközi Rákkutató Ügynöksé-
ge. Szakvélemény szerint, amelynek ér-
telmében a tüdő- vagy húgyhólyagrákot 
okozó, korom- és másfajta egészségkáro-
sító részecskék millióit tartalmazó dízel-
füst abba az (1-es) kategóriába került, ahol 
a legdurvább karcinogén anyagok szere-
pelnek. Mind a munkakörnyezeti (jelen 
esetben, a csarnokban), mind a káros 
anyag forrás kibocsájtó eszközök para-
méter követelményei szigorodtak. A 2001. 
év végén életbe lépett a vasútüzemi dízel-
motorok emissziójának törvényi szabá-
lyozása a 2001/81/EC direktíva. A 
kén-dioxidra (SO2), a nitrogén-oxidokra 
(NOx), az illékony szerves vegyületekre 
(VOC) és az ammóniára (NH3) vonatkoz-
tatva határozta meg azt az összes kibo-
csátási határértéket, amelyet a 2010. évtől 
nem szabadna túllépni.

Megrendelő tájékoztatása alapján Sze-
gedre is érvényes tervezésére és kivitele-
zésére kötött vállalkozási szerződés van. 
Tanulva a hibákból talán ott már…… 

Balesetmentes közlekedést kívánok.

Hornok Béla Attila            
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Legelőször is vissza kell ugranunk az 
időben egészen a francia fejetlenség 
(forradalom) korszakáig, 1792-ig. Eb-
ben az időben természetesen a vasút 
még egyáltalán nem volt jelen az em-
berek életében, mégis történt valami, 
ami később jelentősen kihatott a kö-
töttpályás közlekedésre és a nyomait 
még ma is láthatjuk. Ebben az évben 
alkották meg ugyanis a francia Chappe 
fivérek Párizs és Lille között a karos 
(szemaforos) távjelző rendszerüket. Ez 
a telegráf úgy működött, hogy egymás-
tól 10-12 kilométer távolságra őrtornyo-
kat építettek, amelyek tetejére mozgat-
ható, kettős karokat szereltek. A 
karokkal beállított formák kódolt üze-
neteket jelentettek. Az egyes őrhelyeken 
szolgálatot teljesítő személyzet folya-
matosan – távcsövön keresztül – figyel-
te a szomszédos tornyok  karjait, és 
azok jeleit kötelesek voltak a saját 
szemaforjukon megismételni. E mód-
szer segítségével viszonylag gyorsan 
eljutottak a hírek akár egymástól több 

száz kilométer távolságban fekvő tele-
pülésekre is. Ez az optikai telegráf – a 
később kifejlesztett villamos távjelzők 
és távírók ellenére –  egészen az 1850-
es évekig használatban volt.  (1. ábra.) 
Aki nem hiszi, az olvassa el Dumas 
regényét, a Monte Cristo grófját! Annak 
egyik epizódjában fontos szerepet ját-
szik a fent ismertetett optikai telegráf.  

A Chappe fivérek, annak érdekében, 

hogy minél biztonságosabban és haté-
konyabban működhessen az optikai 
távírójuk, különböző méretű és formá-
jú jelzést adó karokkal folytattak kísér-
leteket. Arra a megállapításra jutottak, 
hogy égbolt háttérrel a téglalap alakú 
kar észlelhető a legtávolabbról,  amely-
nek optimális méreteit hat láb hosszú 
és egy láb széles kivitelben határozták 
meg. (Nagyjából: 180 x 30 cm.)Aztán 
eltelt néhány évtized és egy Gregory 
nevezetű feltaláló 1841-ben, Angliában 
megalkotta az első vasúti karos alak-
jelzőjét a London – Dover közti vasúton. 
Talán nem egészen véletlenül, a Chap-
pe fivérek által optimálisnak tartott 
méretekkel tervezte meg jelzője karját. 
Később az egész világon, így hazánkban 
is – kisebb eltérésekkel – hasonló for-
mában és méretekben készültek a vas-
úti szemaforok. (Az 1b. ábrán a Magyar-
országon alkalmazott szemafor karja 
látható.)

Az tizenkilencedik század legelején 

Rögös út a 
 a zöldig

Első rész
2019. május nyolcadikán a KTE szervezésében hasonló címmel tartottam 
előadást a Budapesti Műszaki Egyetem K épületének 71-es számú 
termében. Többen sajnálkozásuknak adtak hangot, hogy nem hallhatták, 
ezért elhatároztam, hogy elkészítem előadásom írásos változatát és 
közzéteszem a Mozdonyvezetők Lapjában. Mivel ez esetben nem szorít 
az idő, ezért kissé kibővítve, sorozat formájában fogalmazom meg a 
témával kapcsolatos gondolataimat.

a Chappe testvérek tovább akarták tö-
kéletesíteni távjelző rendszerüket, 
mégpedig úgy, hogy azt éjszaka, sötét-
ben is lehessen használni. Ezért aztán 
kísérletezni kezdtek különböző színű 
fényekkel. Elsősorban arra voltak kí-
váncsiak, hogy az egyes színek mekko-
ra távolságból észlelhetőek pontosan. 
A fehéret vették egységnek és ahhoz 
viszonyították a többi színt. Megállapí-
tották, hogy a vörös fényé 1/3-a; a zöl-
dé 1/5-e; a kéké pedig mindössze 1/7-e 
a fehér fény észlelési távolságának. A 
későbbiekben Angliában, amikor 1836-
ban engedélyezték az éjszakai vonat-
közlekedést, a fent említett kísérletek 
eredményeit használták fel a jelzők 
sötétben történő kivilágításánál. Azu-
tán, ahogyan egyre növekedett a világ 
vasúti hálózata, szinte mindenütt – bár 
kezdetben néha eltérő jelentéssel, 
amelyről még később bővebben beszá-
molok – az angliai vaspályák mellett 
alkalmazott jelzési színek váltak egye-
duralkodóvá. Sőt, a huszadik század-
ban a közúti közlekedésben is a vörös 
és a zöld fények lettek a legfontosab-
bak, kiegészítve a szintén kellő távol-
ságból jól észlelhető sárga színnel. A 
kéket régen is és ma is csak speciális 
esetekben alkalmazzák. A vasúton el-
sősorban tolatásjelzőknél, hiszen azo-
kat általában nem nagy távolságból kell 
beazonosítani.

De most ugorjunk 
az időben a közfor-
galmú gőzvontatású 
vasút történetének 
kezdetéhez, amelyet 
az 1829-ben meg-
rendezett ranhilli 
mozdonyversenytől 
számítunk. Előtte 
természetesen már 
használtak gőzzel 
működő lokomo-

tívokat – elsősorban bányákban – , de 
ezek a gépek még valójában nagyon 
kezdetleges konstrukciók voltak. Az 
első igazi közforgalmú gőzvontatású 
vasútnak a Manchester – Liverpool 
vonal tekintendő, amelyet 1830-ban 
ünnepélyes keretek között adtak át a 
forgalomnak.  Sajnos már az átadási 
ünnepségen megtörtént az első halálos 
vasúti baleset, mert egy bámészkodó 
parlamenti képviselőt elgázolt egy kö-
rüljáró mozdony. A képviselő életét 
annak ellenére nem lehetett megmen-
teni, hogy maga Stephenson szállította 
akkor félelmetesnek tűnő tempóval 
mozdonyával a kórházba. E szomorú 
esemény után kezdett gondolkodni 
George Stephenson azon, hogy mikép-
pen lehetne biztonságosabbá tenni a 
korszak legjelentősebb találmányának 
mindennapi üzemét.

Első lépésként a liverpooli pálya 
mentén őrhelyeket 
telepített. Az őrök 
egymástól látótá-
volságra, színes 
zászlókkal szabá-
lyozták a vonatok 
közlekedését és 
egyben – mint egy-
fajta optikai távjel-
ző – egymást is 
értesítették a vo-
natforgalomról, 

hiszen abban az időben még nem is-
merték sem a villamos távjelzőt, sem 
a távírót, a telefonról már ne is beszél-
jünk. Tehát kezdetben nem kizárólag 
a vonatszemélyzetnek szóltak a jelzé-
sek, hanem azok távközlési eszközként 
is szolgáltak. A zászlók bőrből vagy 
vászonból készültek és fekete, fehér, 
valamint vörös – helyi jelzésként hasz-
nálták a kéket is – színűek voltak. Ha 
egy őr valamilyen oknál fogva nem 
tudott a helyszínen tartózkodni, zász-
lóját egy magas póznára erősítette. 
Ködben a látható jelzéseket hallható, 
kürt vagy síp jelzéssel egészítették ki. 
Amikor 1836-ban Angliában engedé-
lyezték a vonatok éjszakai közlekedé-
sét, sötétben színes fényt kibocsájtó 
lámpával helyettesítették a zászlót. 
Természetesen a fekete színt nem volt 
lehetséges megjeleníteni, ezért helyet-
te bevezették a zöldet. A tizenkilencedik 
század elején a vasutakon a vonatok 
közlekedésének szabályozására három 
fajta színt használtak. A jelzés elmara-
dása vagy a fehér szín jelentette azt, 
hogy a szerelvény gond nélkül, nyugod-
tan haladhat. A zöld óvatos menetre 
hívta fel a figyelmet, míg a vörös ve-
szélyt jelentett. Arra is hamar rájöttek, 
hogy nappal a táblák színeit kedvezőt-
len fényviszonyok mellett nehéz beazo-
nosítani, ezért elkezdtek olyan forgó 
kivitelű eszközöket alkalmazni, ame-
lyek, ha vörös színnel adtak jelzést, 
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akkor azt kör alakú tárcsával, ha fehér 
színnel, azt téglalap alakú táblával tet-
ték. Alkalmaztak vörös-zöld színű tár-
csákat is a liverpooli vonalon 1834-től. 
(2. ábra) Ha mindkét tábla élével for-
dult a vonat felé, akkor gyakorlatilag 
nem volt jelzés, tehát a vonat nyugod-
tan döngethetett. Amennyiben a zöld 
tábla nézett szembe a mozdonyvezető-
vel, az óvatos menetre, a vörös tárcsa 
pedig veszélyre hívta fel a figyelmet.

Az angolok 1836-ban alkották meg 
az első távolból kezelhető vonóvezeté-
kes jelzőjüket a birminghami vonal 
londoni végállomásán. Amint fentebb 
már említettem az első karos jelzőt 
1841-ben helyezték üzembe és ez a jel-
zőfajta nagyon hamar elterjedt Ang-
lia-szerte. A London – Birminghami 
vonalon 1852-ben alkalmaztak először 
olyan jelzőket, amelyek a váltókkal 
kényszerkapcsolatban álltak, sőt, már 
jóval korábban, 1843-ban megalkották 
az első ellenmenetet kizáró rendszert 
is. Valójában ebben az időben kezdő-
dött el a ködös Albionban a vasúti  biz-
tosítóberendezések tudatos fejlesztése.

1841-ben Birminghamban történt 
még valami nagyon fontos. Összehívtak 
ugyanis egy vasúti közlekedéssel fog-
lalkozó konferenciát, ahol nagyon fon-
tos döntések születtek. Itt határozták 
el és foglalták törvénybe, hogy a színek 
közül a vörös jelenti a veszélyt, a zöld 
óvatos haladásra hívja fel a figyelmet, 
a fehér pedig a szabad jelzés. És ami a 

legfontosabb, Bir-
m i n g h a m b e n 
mondták ki először, 
hogy bármilyen 
tárgy körbeforgatá-
sa azonnali meg-
álljt  jelent.  Az 
1840-es évek köze-
pén történt egy fur-

csa baleset, amely felülírta a Birming-
hami konferencián lefektetett szabályok 
egyik pontját, ugyanis egy viharos éj-
szakában haladó vonat előtt a blokk-
jelző (térközjelző) vörös előtét üvegét 
összetörte egy hozzá csapódó faág. Így 
az vörös helyett fehér fénnyel adott 
jelzést a vonat felé, amely ezek után 
beleütközött a térközben ácsorgó sze-
relvény végébe. Ettől kezdve Angliában 
a blokkjelzők esetében a fehér fény 
azonos jelentéssel bírt, mint a vörös, a 
szabad jelzési képet pedig zöldre vál-
toztatták. (A későbbiekben majd látni 
fogjuk, hogy hazánkban éppen fordítva 
alkalmazták ezeket a fényeket.)   

Anglia mint tudjuk, a kellemetlen 
időjárás, a ködök hazája. Ezért vált ott 
különösen fontossá, hogy a mozdony-
vezetők rossz látási viszonyok közepet-
te is időben értesülhessenek a jelzé-
sekről. Eleinte úgy próbálták növelni a 
biztonságot, hogy durrantyút helyeztek 

a sínre az őrök, ha a jelzőt nem lehetett 
szabadra állítani. Sőt, kifejlesztették azt 
a fajta durrantyút is, amelyik a jelző 
tilosra állításával egy időben, mecha-
nikus szerkezet segítségével a sínszál-
ra helyeződött. Tovább növelte a forga-
lom biztonságát  az előjelzők 
megjelenése, amelyek egyszerűen 
megismételték a hozzájuk tartozó 
szemafor parancsait, de a jelzést adó 
karjuknak a végét fecskefark szerűen 
bevágták.(3. ábra. A képen egy bejára-
ti jelzővel egyesített előjelző látható)

A vasúti közlekedés hajnalán a sze-
relvények a két állomás között időkö-
zökben követték egymást. (Erre majd 
a későbbiekben, amikor hazánk vasút-
járól írok, visszatérek.) Annak érdeké-
ben, hogy ne következhessék be utol-
éréses baleset, ha egy szerelvény a nyílt 
vonalon szolgálatképtelenség miatt 
vesztegelni kényszerült, a vonatok sze-
mélyzetét kötelezték a vonatuk fedezé-
sére. Ez a fedezés történhetett egysze-
rű kézi jelzéssel, esetleg durrantyú 
alkalmazásával, sőt 1843-tól, miután 
bevezették a Cooke-féle nyugvó áramú 
villamos távjelző rendszert, a távjelző 
villamos vezetékének egyszerű elvágá-
sával is. 1842-ben ugyanis megszületett 
a világ első blokk rendszere (térköz) 
– hol máshol? – Angliában. 1843-tól 

alkalmazták Cooke galvanikus áram-
mal működtetett távjelző rendszerét, 
amelyet Clark tökéletesített úgy, hogy 
feszültségkimaradás esetén a bakter 
kijelzőjén a mutató megállj jelzésre 
esett vissza. A térközőrök ugyanis már 
nem a régi optikai telegráf rendszerével 
kommunikáltak egymással, hanem 
villamos távjelző segítségével. E beren-
dezés kijelzője egy kis mutató volt, 
amely jelezte, hogy a térközjelző sza-
badra állítható-e vagy sem. Ha egy 
fekve maradt vonat személyzete elvág-
ta a vezetéket, akkor a kijelző utasítot-
ta az őrt a jelző visszavételére.

A villamos energia megjelenése a 
vasúti távközlésben – először a galván-
telepes, később az induktoros – mér-
földkőnek tekinthető. Amellett, hogy 
lehetővé tette a pályaszemélyzet és az 
állomások közötti kommunikációt, le-
hetőséget teremtett az optikai jelzések 
akusztikus jelzésekkel való egyszerű 
és hatékony kiegészítésére. Az 1840-es 
évek közepétől a vasúttársaságok egy-
re kiterjedtebben kezdték használni az 
úgynevezett harangjelzéseket, amelyek 
aztán évtizedeken át a vasutak jelleg-
zetességévé váltak. Nálunk, Magyaror-
szágon még a hatvanas, sőt a hetvenes 

években is meghatározta a vasút han-
gulatát a sürgönypóznák vezetékeinek 
zümmögése, a kátránnyal telített fa 
illata és a harangjelzők csörömpölése.

Érdekesen alakultak a karos jelzők, 
az úgynevezett szemaforok jelzési 
képei. A kezdetek kezdetén és a ké-
sőbbiekben is mindig a kar vízszintes 
helyzete jelentette a veszély (megállj) 
jelzést. Ha a kar rézsútosan, negyven-
öt fokos szögben lefelé mutatott az a 
szabad jelzési parancsnak felelt meg. 
Miután 1852-től egyre több helyen 
kezdték alkalmazni a váltókkal kap-
csolatban álló (biztosított) bejárati 
jelzőket, az egyes vasúttársaságok a 

rézsútosan lefelé mutató kart lassan 
jelzésként alkalmazták, a függőlegesen 
felfelé mutató kart pedig egyszerű sza-
bad jelzési képként. (4. ábra) Előfordult 
azonban olyan is, 
amikor a kar függőle-
gesen lefelé mutatva 
adott korlátozás nél-
küli szabad jelzést. 
Egy ilyen jelzőt sike-
rült lencsevégre kap-
nom az USA-ban, 
Massachusetts állam-
ban. A vasutat ugyan 
rég megszüntették, de 
a jelzőt ipari emlék-
ként megtartották, 
annak ellenére, hogy 
időközben egy TÜ-
ZÉP telepet építettek 
az egykori állomás 
helyén. (5. ábra.) Ér-
dekes módon, a kon-
tinensen – elsősorban 
Közép-Európában  – 
a szabad jelzés általá-
ban  nem le fe lé 
rézsútosan mutató 
karral adatott, hanem 
rézsútosan felfelé álló 
kar jelezte a tovább-

haladás engedélyezését. E furcsa kü-
lönbözőség okát még nem ismerem, 
annak még utána kell néznem. Bár, ha 
egészen hű akarok lenni az igazsághoz, 
nem feledkezhetem meg arról, hogy a 
lassan bejárandó pályarészek kezdetét 
nálunk is rézsútosan lefelé mutató sár-
ga fehér karral jelezték (6.ábra), sőt, a 
nyílt vonali árbocos jelzőkön is 45 fokos 
szögben lefelé mutató kar adott utasí-
tást a lassításra.   

Ezzel a vasúti jelzésekkel foglalkozó 
sorozatom első epizódját le is zárom. 
A következő részben már hazai vizek-
re evezünk. A hazai vizek alatt termé-
szetesen a Habsburg Birodalom, 1867 
után pedig az Osztrák-Magyar Monar-
chia vasútját értem.

Móricz Zsigmond
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nővérem a kiskereskedelmi vállalat-
nál dolgozott, és beszélt az igazga-
tóval, hogy alkalmazzanak engem is 
ott. Felvettek kifutónak, ilyen „eridj 

ide, eridj oda!”- munkákat bíztak rám. Három 
nagyon befolyásos emberhez volt kulcsom, akik-
hez, ha kellett, terményt szolgáltattam, vagy 
kenyeret vittem. Egyiküket Fremd Elemérnek 
hívták, nagyon gazdag ember volt, már abban 

az időben saját repülőgépe volt. A másik Gerencsér Mihály, a járásbíró De hiába 
voltam megbízható, hiába bízták rám ezt a munkát, nem voltam elégedett, mert 
mindig is műszaki vágyaim voltak, ezért beszéltem egy maszek géplakatos mester-
rel. Szerencsére nála nem volt semmi akadálya, hogy munkába álljak ipari tanu-
lóként. De a boltból a főnök nem akart elengedni, mert mindenáron kereskedőt 
akart belőlem nevelni. Persze nem nyugodtam bele, vártam két hetet, amíg elment 
üdülni, akkor bementem az igazgatóhoz, nála adtam be a felmondásomat. Vissza-
térve: a maszek mesternél három évig voltam, ezalatt meg tudtam szerezni a szak-
munkásvizsgát, ezzel a papírral már próbálkozhattam a vasúton. (Ennek a három 
évnek a maszek mesternél később sok hasznát láttam, mert ott gyakorlatilag min-
dent kellett csinálni, így szélesebb tudásra tettem szert, mint azok a kollégák, akik 

CSIZMADIA LÁSZLÓ

Fehér kesztyűs 
mozdonyvezetők
Mikor elvégeztem az általános iskolát, 
Pápára jelentkeztem mezőgazdasági 
műszaki szakiskolába. De mivel nem 
vettek fel a kollégiumba, ezért albérletbe 
kellett volna költöznöm. Viszont szegény 
családban nőttem fel, négyen voltunk 
testvérek, édesanyám nem engedett el, 
mert kétséges volt, hogy ki tudjuk-e fizetni 
az albérletet. Így itthon maradtam egy-
két hónapig munkanélküliként. 

valamilyen állami vállalatnál tanultak.) Szerencsémre fel is vettek, mindjárt 
mozdonyvezető-gyakornoknak. Emiatt egy évig a műhelyben kellett gya-
korlatot szereznem, utána egy évig gyakornokként, fűtőként kellett utaznom, 
majd eljött 1965, ekkor mehettem el Ferencvárosba gőzmozdonyvezető-tan-
folyamra.

A gyakornoki időszakról pár szót: rigorózus mozdonyvezetők voltak ak-
koriban, akik, ha valamit nem jól csináltam, rám ripakodtak: „Magadnak 
tanulsz, édes fiam!” Viszont az is igaz, hogy én jelentkezés előtt mindig már 
egy órával korábban bent voltam, és megcsináltam a mozdonyon, amit 
kellett: vizet vettem, lekentem, ágyakat állítottam, ha szükség volt rá. És 
akkor jött a következő nagy feladat! Akkor még voltak nagyon kemény, 
szinte „fehérkesztyűs” mozdonyvezetők. Amikor elkészültem a mozdony 
karbantartásával, lestem a mozdonyvezetőt, mikor jön, akkor elémentem, 
elvettem a táskáját, feltettem a gépre. Hárman voltunk a gépen, mindig a 
mozdonyvezetőnek volt felül a táskája, és csak utána jöhetett a mi holmink. 
A mozdonyvezető meg eközben bement a felvigyázóhoz jelentkezni. Az 
elején még, amíg nem tanultam meg, amit kellett, nem bíztak meg bennem, 
de később már igen. Ilyenkor a mozdonyvezető szinte csak odajött a moz-
donyhoz, és már járhattunk is ki a vonatra, mert tudta, hogy minden rend-
ben van. Le is vizsgáztam, el is kezdtem utazni. Mivel korán végeztem, és 
nem voltam még tizennyolc éves, nem mehettem ki vonalra. Ezért Zalaha-
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de javítás volt rajta: a DSA-kat szét kellett reszel-
ni. Emiatt kicsit később jártam ki a vonatra. 
Fékpróbáztam, és rendesen el is indultam a vo-
nattal. Sümegbányát elhagytuk, amikor az egyik 
sorompó nélküli átjáróhoz közeledve Figyelj!-jel-
zést adtam. Itt a közút egy darabon párhuzamos 
a vasúttal, majd ráfordul arra, és keresztezi. A 
fűtő egyszer csak ijedten rám ordított:

– Hadd álljon!!! – azonnal gyorsfékeztem, és 
szinte rögtön ütköztünk is: egy tizenkét tonnás, 
bazalttal rakott Tátra teherautó hajtott a sínekre 
a fűtő felöli oldalról, ezért nem is láthattam elő-
re. Az átjárótól 57 méter 70 centit toltam magam 
előtt, mialatt a Tátra felborult. Viszont ennek a 
teherautónak az alváza majdnem olyan erős volt, 
mint a mozdonyé. Az alváz viszont, ahogy felbo-

rult, szétnyomta a síneket, így a mozdonynak nem volt hol mennie. Nekem az volt ekkor a legborzasztóbb érzés, 
amikor a betonaljakon ment a mozdony, és rázott. Azt szinte nem is éreztem, amikor pillanattal később a mozdony 
emelkedni kezdett, hanem csak azt a szörnyű rázkódást, ami mintha teljesen átment volna a fejembe! Ilyenkor az 
ember mintha elveszítené az eszméletét, gyakorlatilag az ösztöne után fog cselekedni. Ezért én ösztönösen megka-
paszkodtam a szabályzóban, illetve felkapaszkodtam a szabályzó mellé. Ott összekuporodva vártam, hogy megáll 
minden, és eltűnik a porfelhő. De a Tátra bitangerős alváza miatt a mozdony előbb csak felkapott rá, majd fel is borult, 
úgy álltunk meg, hogy a mozdony bal oldalára dőlve feküdt a sínek mellett, ahova még magával rántotta a paklikocsit 
is. Na, mikor éreztem, hogy megálltunk, kicsit fellélegeztem. Egyben voltunk a fűtőmmel, a kazán sem robbant fel. A 
tüzet sem kellett leszúrni, mert az a rácsokkal együtt lefolyt a hamuládába. Az oldalsó ablakon tudtam kimászni a 
mozdonyból. A gőznyomás viszont még teljes volt a kazánban, így az első dolgom az volt, hogy a lefúvató váltókon 
keresztül elengedtem a gőzt. Sürgősen megérkeztek a mentőalakulatok, bányamentők is jöttek. A sofőrnek szerencsé-
re nem lett súlyosabb baja, csak beszorult kicsit a fülkébe. Magától nem is tudott kimászni, később úgy vágták ki: a 
sebességváltót le kellett vágni (ekkor sziszegett kicsit, a röpködő szikrák égették a lábát), illetve a vonatvezető ütötte 
be a fejét a paklikocsiban, mikor leesett a székről. A pályában viszont már annál nagyobb károk keletkeztek: a síneket 
szétnyomta a mozdony, néhol olyan alakjuk lett, mint egy kifli. A villanyoszlopok gyufaszál módra törtek ki, a vezeté-
kek elszakadtak, gyakorlatilag megszűnt az élet, a közlekedés. (Akkor különösebben nem viselt meg a dolog, főleg, 
mivel sérülés nélkül megúsztam, nem is gondoltam rá, hogy orvoshoz menjek. Na, de másnap! Akkorra jött ki rajtam 
minden, kénytelen voltam mégis elmenni.) Jöttek ezek a vállalati nagy daruk, hogy leemeljék a teherautóról a mozdonyt 
a sofőr kiszabadítása érdekében, de meg se tudták mozdítani. Ezért ki kellett vágni a fülkéből, úgy már ki tudott 
szállni. Szabó Béla, a szombathelyi vasútigazgató nagyon gyorsan – talán fél óra, talán háromnegyed… már nem em-
lékszem pontosan – megérkezett a helyszínre a Volga személyautójával. Gyorsan felmérte a helyzetet, látta, milyen 
állapotban vagyunk, és nagyon kedves gesztus volt tőle, hogy ezt az autót a sofőrjével odaadta nekünk, és azon vittek 
be a fűtőt és engem a tapolcai fűtőházhoz. Így ért véget ez a szolgálat.

Végül aztán jött a vasúti daru, mely már fel tudta emelni a mozdonyt, helyre is állították a vágányzatot, igaz, csak 
ideiglenesen, lassújellel. A szerelvényt már előtte visszahúzták persze Sümegbányára, így tudott kimenni a daru. 
Aztán a mozdonyt is sikerült valahogy visszaemelni a sínre, a gépet aztán éjszaka valamikor, csökkentett sebességgel 
visszahúztak Tapolcára. Szemre ugyan komolyabb sérülése nem látszott a mozdonynak, de ebből üzemi mozdony 
később már nem lett, egy-két hónapos fűtőházi ácsorgás után leselejtezték.

Dani Szabolcs

1992 áprilisában Megállj!-állásra ad 
előjelzést a kétfogalmú alakjelző a 
lajosmizsei vonalon. Az itt már a 
nosztalgiaforgalomban „levezető” 
424,262-es – mely egy évvel később, 
1993-ban, az angyalföldi parádén 
végleg elbúcsúzott – a legnépszerűbb úti 
cél, a Tanya csárda felé szállítja 
különvonatának kulináris élményekre 
is fogékony utasait. (Máthé Zoltán 
felvétele)

lápra kerültem tartalékra 324-essel nagyjából hat hónapig. Ezután beosztottak a 275,047-es gépre. Somogyszobra. 
Türjére jártunk vele személyvonattal, vegyesvonattal. Ezen csak egy-két hónapot szolgáltam, miután a 328,646-os lett 
a beosztott gépem. De sajnos ezt az időszakot nem sokáig élvezhettem, mert 1969. október 17-én ezzel a 328-as moz-
donnyal elütöttem egy Tátra teherautót. Nagyon komoly, de nagyon szerencsés kimenetelű baleset történt, mert senki 
nem halt meg, sőt még a személyi sérülések is minimálisak voltak. A vonatvezető sérült meg kissé, mikor a paklikocsiban 
leesett a székről. Énrajtam akkor semmi nem látszott, csak másnap eszméltem rá, hogy könnyen ott is maradhattam 
volna, ekkor lett gyomoridegem, el is mentem orvoshoz. Ez a baleset olyan hatással volt rám, hogy elhatároztam: a moz-
donyvezető-pályafutásomat befejezem. Pedig szerettem nagyon a gőzöst, mert stabil masinák voltak, meg biztonságosab-
bak is, mint a maiak. Felmentem a szombathelyi igazgatóságon a Bedőcs Karcsi bácsihoz, ő volt a műszaki osztály veze-
tője. Azt ajánlotta, hogy menjek el dízel tanfolyamra, ott majd talán sikerül elfelejtenem ezeket a dolgokat. Meg is 
fogadtam a tanácsát, három hónapig műhelyben voltam, akkor indult Szegeden tanfolyam, ahol már én is ott voltam. 
Bedőcs Karcsi bácsinak igaza lett, mert az idők során tényleg kezdtek halványodni a baleset emlékei. A következő évben, 
vagyis 1970-ben már dízelmozdonyvezetőként folytattam a munkát: ABb motoron, illetve az M40,216-oson. Persze azért 
sokszor előfordult még ekkor is, hogy ha épp nem volt dízelmozdony, akkor felültem a gőzösre is. Miután Tapolcára 
megérkeztek a Nohabok, a 009-esen jártam még további öt évet. A mozdonyvezető-pályafutásom ezután gyakorlatilag 
véget ért, mert külsős mozdonyfelvigyázó lettem, innen is mentem el nyugdíjba 1997. december 15-én.

A Lantos Béla bácsi egy nagyon szigorú ember volt. Gerencsér Kálmánnal ketten voltunk hozzá beosztva kadétok, 
tehát mozdonyvezető-gyakornokok. A 424,002-essel járt. Sose felejtem el: nagyon hideg északi szél fújt. Székesfehér-
várról elindultunk, eljöttünk Szabadbattyánig, ekkor épp Kálmán tüzelt. 

Ekkor azt mondja nekem Béla bácsi:
– Kadét úr! Legyen szíves, jöjjön ide! – tehát álljak a helyére, és vezessek. 
Hát nekem minden bajom volt, remegtem, mint a nyárfalevél, az volt az első alkalom, hogy átadta a szabályzót. 

Elértünk Polgárdi-Ipartelepekig, ott mondom neki a bejárati jelző előtt:
– Szabad a jelző!
Ahol ő állt, onnan nem láthatta, ezért odajött a 

hátam mögé: 
– Na, hun’ az a jelző? Majd én megállok!
És úgy is volt, az állomásban már ő állt meg, de 

nekem akkor hatalmas dolog volt, hogy addig én 
vezethettem.

1969. október 17-én a Tapolcáról Cellbe közleke-
dő 9522-es személyvonathoz voltam vezényelve, a 
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Nem tudhatom ki milyen viszonyban áll a reklámokkal: én felemás érzéseket 
táplálok velük kapcsolatban. Tény, hogy minőségileg is és tartalmilag is 
vegyes a kép. Nem recézném a kérdéskört: mindenki sejti mire gondolok. A 
reklám komoly tudomány: számos szakterület eredményeit kamatoztatja 
annak érdekében, hogy az egyént rávezesse valamire, vagy vágyat 
ébresszen valami iránt. Sokan viszolyognak tőlük, azonban óhatatlanul 
beszivárognak magánszféránkba a különféle reklámanyagok. Azonban 
előfordul, hogy minőségi darabokkal találkozunk, igazi mondanivalóval. 

Az egyik ilyen, kedvenc reklám szlog-
enem: „Szülőnek lenni életre szóló 
kaland.” És valóban!

Egy család aktív tagjának lenni sem 
bagatell dolog, de amikor mi vagyunk 
a piramis tetején, akkor össze kell szed-
ni magunkat. Több érvet is fel lehet 

hozni a szingli lét mellett, viszont aki 
egyszer ráérezett a társas lét lényegére, 
az mindörökre törekedni fog az igazi 
megtalálására. Való igaz, csak a szeren-
csések fogják ki elsőre az igazi társat! 
Sajnos, könnyen vakvágányra szalad az 
ember: nem kevés türelem, és figyelem 

kell ahhoz, hogy megtaláld a kincset. 
Ráadásul, nem elég megszerezni, meg 
is kell tartani az értéket, ezért folyama-
tosan munkálkodni kell az időtállóság 
érdekében. Mi lehet a trükk?

A Biblia egyik tanítása szerint: „Sze-

resd a párod, mint saját magadat!” Ha 
mindketten képesek vagytok erre, akkor 
valóban egymásra találtatok. Persze, fel 
lehet fogni realistábban is egy párkap-
csolatot, de akkor nem jutunk a lehető-
ségek határainak közelébe sem. Akár 
így, akár úgy, egyoldalú sosem lehet a 
dolog: a balek szerep nincs benne egy 
jó társasjátékban.

Ha konkrét útmutatást szeretnél kap-
ni a jó párkapcsolat kivitelezésére, biz-
tosan raklapnyi szakkönyv közül válo-
gathatsz ebben a témakörben. Ha 
hiszitek, ha nem, még a Biblia is számos 
tanácsot ad a férfi és a nő számára ah-
hoz, hogyan viszonyuljanak egymáshoz 
– nem kell aggódni, ezek a tanácsok 
ateistaként is bevállalhatók!

Sikertörténet nem terem minden fán, 
de azért akad, vannak révbeérések: 
talán nem elsőre, talán sokadjára, és 
aki egyszer rátalált élete párjára az iga-
zán szerencsésnek vallja magát. Ilyen 
vagyok én is!

Nem mindenki haladhat kikövezett 
utakon, a többség örül az ösvénynek is. 
Jó, ha van, akire számíthatunk, aki őrzi 
az otthon melegét, és létének tudata is 
energiát ad. Hivatásunk gyakorlása, 
akár így, akár úgy igényli egy hátország 
biztonságát. Számtalan drámai sors 
kialakulásában játszott szerepet a  
rossz hátország, vagy annak hiánya.

Természetesen nem minden csak 
fehér, vagy csak fekete. Van arra is pél-
da, hogy valaki jól el van egyedül, és 
szép hátországot képes építeni önmaga 
számára. Maga a kérdés: egyedül vagy 
párban; egy kicsit ahhoz hasonlatos: 
legyen gyerekünk vagy ne legyen? Nyil-
ván, lehetséges így is, úgy is, egyszerű-
en vagy kombinálva – vannak érvek 
minden állapotra. Azért érdemes bele-
venni a számításba, hogy talán nem 
véletlenül van a két nem! Ne gondoljá-
tok, hogy soványabbnak tartok bárkit 
is szingli élete miatt, csupán, én a pár-
kapcsolat mellett tettem le a voksot!

A Mozdonyvezetők Lapja hasábjain 
esett már szó néhány kolléga hobbijáról, 
magánéletéről. A teljesség kedvéért, 
mindenképp említést kell tenni a csa-
ládról, párunkról, azokról, akik a há-
tországot adják. Ők azok, akiket a Cég 
forduló szerkesztői, munkaidő beosztás 
készítői folyamatos tűz alatt tartanak, 
azaz megpróbálják a hátországot minél 
jobban megrongálni – ezzel minket is.

Az én párom, Katalin, Pincehelyen 
forgalmista. Pályája kezdetén majdnem 
pénztáros lett, de az akkori üzemfőnök, 
Harangozó Laci bácsi ezt nem engedte, 
így 36 éve zöld lámpával adja távolodj 
tőlem jelzést. Annak idején nem oltha-
tatlan vágy vitte a vasutas életforma felé. 
Hogy életem párja volt-e valaha vasút-
barát azt nem kérdeztem Tőle egyszer 
sem, mindenesetre soha nem láttam 
vonatos képeket nézegetni, és nincs egy 
ilyen sem a telefonján, saját alkotású 
kép sem; az állomási szelfik nem az 
épület, vagy a virágágyások készültek.

Pályaválasztáskor dísznövény kertész 
szeretett volna lenni, azonban e képzés 
messze vitte volna az otthon melegétől, 
ami oly annyira riasztónak tűnt, hogy 
inkább lemondott róla. Érettségit is adó, 

szakmai képzésekből nem volt dömping 
a közelben, postás pedig nem akart 
lenni, így vált Katikám a dombóvári 
Apáczai Csere János Szakközépiskola, 
1979-es vasútüzemi évfolyamának ta-
nulójává.

Akkoriban, a szakmai képzések után 
egyenes út vezetett a tanult mesterség 
űzését biztosító cégekhez, Katim eseté-
ben a Dombóvári Üzemfőnökséghez. 
Nem mondanám, hogy mindez elvtele-
nül történt, hiszen a vasút hosszútávú, 
biztos munkahelyet ígért: márpedig az 
én kedvesem szereti a biztos dolgokat, 
meg a hosszútávút is – akkor, ha kelle-
mes. Csak úgy beszúrnám: a vasút mai 
is biztos munkahely, és vannak olyan 
összetevői a vasutas életformának, ame-
lyek előtt le a kalappal, viszont a többi 
alkotórészt már ember legyen a talpán, 
aki hosszútávon elviseli!

Páromnak, szakmai kiruccanásai 
nem voltak, mégsem skatulyázódott be: 
a vasúton kívül más is érdekli. Szeren-
csések vagyunk, mert neki helyben van 
a munkahelye: ez óriási dolog, mert 
kevés ideje veszik a munkába járással, 
az idő pedig egy jó háziasszonynak ara-
nyat ér – mondjuk másnak is, mert 
mostanában, nem láttam olyan vasu-
tast, aki ne szeretne otthon lenni.

Katikám, igazán ügyesen bánik a ház-
tartással. Nem is tudnék olyan dolgot 
mondani a ház körül, amibe beletörne 
a bicskája. Még a férfi munkába is be-
lefog, ha éppen úgy hozza a kedve – 
persze csak a könnyebbe. Ő egy igazi 
kincs, az én Kincsem!

De nem csak a házimunkában jeles-
kedik, hanem hobbijait is profi szinten 
űzi. Kedvtelései felölelik szinte a teljes 
spektrumot. Nem csak a sütni-főzni 
szeret, hanem szépítgetni, tisztán tar-
tani a lakást, kötni-, horgolni, dísztár-
gyakat készíteni (mindenféle anyagból: 
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Gyarapodik, 
fejlődik a Vasutas 
Nyugdíjpénztár! 
Megtartotta idei évzáró Küldöttközgyűlését a 
Vasutas Nyugdíjpénztár. A taglétszám tovább 
emelkedett, 2018 év végére elérte a 31.503 főt. 

papír, textil, stb.), kertészkedik (van egy 
kiserdőnyi virága), zene hallgatásra is 
szakít időt, távol kelet rajongó és szeret 
engem is – mindezt egyszerre: nem is 
tudom hogyan csinálja!

Igaz, van egy kis fórunk! A gyerekek 
már szárnyaikat próbálgatják (Dani, 
Viktor, Ármin), egy kivételével nem 
szorul ránk egyik sem: a legkisebb (An-
géla, 21 éves lesz októberben) tanul 
még, messze a nagyvárosban – a Mama 
gardírozza, így nem kell kollégiumba 
laknia. A helyzet óriási előnye, hogy 
időnk java részében ketten vagyunk, így 
van idő egymásra és saját magunkra 
– egyszer mindenki megéri ezt! Egy 
több gyermekes családban, jut munka 
a szülőnek bőven – sokan tudják ezt –, 
a hobbira nehéz időt szakítani. A pá-
romnak akkoriban volt a kötögetős-, 
horgolós időszaka. Ez az időtöltés azért 
volt előtérben, mert negyed-, félórára 
is érdemes volt elővenni, akár naponta 
többször, így szemmel láthatóan halad-
ni lehetett vele. Katikám, nagyon otthon 
van ebben a műfajban, több versenyen 
indult már, és díjakat is nyert. Egyéb-
ként, a kötés, horgolás komoly hobbi, 
hiszen az alapanyag-, a megfelelő tű 
kiválasztása gyakorlatot igényel, mind-
emellett a kívánt minta elkészítése fi-
gyelmet kíván – van amelyik minta 
olyan komplikált, hogy térképet kell 
nézni az elkészítéséhez!

Az interneten szinte mindenféle hob-
binak van honlapja (akár több is). Ked-
vesem, szívesen bújja ezeket az oldala-
kat, és lakás szerte látható eredménye 
van a fellelt oldalak adta ötleteknek. 
Nem egy dísztárgy készítését inspirálta 
már egy-egy újság, vagy honlap.

A lakás és az udvar ékesítése, termé-
szetesen, nem csak egy síkon történik. 
A gondos természetű párom, folyton 
kutatja hogyan jobbíthatja környezetét. 
Ki ne hallott volna a feng shui-ról? Nos, 
aki nem, annak röviden: A feng shui az 
Ég és a Föld törvényszerűségeinek meg-
figyelésével és alkalmazásával, a kör-
nyező táj és terepformák elemzésével 
segít az ember és a természet közötti 
összhang megvalósulását, a sikeres 
élethez szükséges legmegfelelőbb lak-
hely kialakítását (www.fengshuiart.hu). 
Elég érdekes valaminek tűnik a dolog, 
így felkeltette Katikám figyelmét is. Vi-
szont, nem elégedett meg pár újságcik-
kel, könyvvel, utána nézett miben le-
ledzik az eljárás. Kiderült, hogy egy ősi 
kínai módszerről van szó, amely kap-
csolatban van a buddhista életfelfogás-
sal, melyben nagy szerepet kap a Karma 
(ok-okozati etika), a Maja (a világ lát-
szólagos volta) és a Samsara (a reinkar-
náció körforgása) – (www.gotquestions.
org). Csupa rejtélyes dolog, és melyik 
nőt nem érdekeli, ha valami titokzatos.

A távol keleti életfelfogásnak vannak 
olyan kellékei, amelyek európai környe-
zetben is megállják a helyüket, díszítik 
otthonunkat, és különleges miliőt te-
remtenek. Azonban a különféle elemek, 
szimbólumok alkalmazásának vannak 
szabályai, amellyel nem árt tisztában 
lenni, mert használatuknak értelme-, 
feltétele van. Nem csak könyvekből, 
különféle írásokból lehet tájékozódni a 
távol keleti kifejezésmód alkotóeleme-
iről! Magyarországon több közösség 

működik, amelyek a távol keleti, budd-
hista szokások szerint felépített teázó-
kat, emlékhelyeket, közösségi házakat 
működtetnek. Párommal, elsőként a 
Karmapa Házban (1082 Budapest, Ba-
ross u. 80.) láthattuk élőben milyen 
díszítések, külső-, belső építészeti ele-
mek (szobrok, világítótestek, növények, 
zászlócskák) jellemzik ezt a hitvilágot. 
A felderítő munka másik eredménye, a 
Nógrád megyei Tar település mellett, 
1995-ben épített Kőrösi Csoma Sándor 
Emlékpark felfedezése volt, amely az 
első magyarországi buddhista kegyhely-
nek számít. A park területén van Ma-
gyarország egyetlen buddhista templo-
ma, amelyet 2011-ben avattak fel.

Szóval, az én Katikám alaposan kiké-
pezte magát miként alkothat maradan-
dót különböző kultúrák ötvözésvel! Az 
érzés teljességéhez nem csak a látvány 
szükségeltetik, hanem aláfestő hangok 
is kellenek. Nos imamalmunk, vízesé-
sünk nincs, de a csiripelő madarak, a 
szellő susogás, az apró szélcsengettyűk 
hangja szép keretbe foglalják a növé-
nyek, szobrok, szélparipák, díszítések 
adta összképet. A változatos a összeál-
lításnak kiemelt eleme a tucatnál is több 
Buddha szobor, amely az öt centitől az 
ötvenig több méretben megtalálható 
különféle helyeken. Van kívánságlám-
pánk is, csak nem mertük felengedni, 
nehogy felgyújtsa a szemben lévő dom-
boldalt. Párom kis parkja az utcáról is 

Taglétszám alakulása 2012-2018 év végéig.
A taglétszám-növekedés, a munkáltatók öngondoskodást irányzó 

támogatása következtében 34,5 mrd forintra nőtt a tagok vagyona. 
A Vasutas Nyugdíjpénztár küldöttei elkötelezettek a Nyugdíjpénztár 
erősítésében és a 2019. május 16-án megtartott Küldöttközgyűlésen 
lehetőséget adtak a Voláncsalád Nyugdíjpénztár beolvasztására. A 
beolvadással a Nyugdíjpénztár közel 600 új tagot nyer és 664 mil-
lió forinttal tovább növelheti a vagyont.

A jogszabályi, felügyeleti elvárásokat figyelembe véve informati-
kai, kommunikációs fejlesztésbe kezdtünk. Célunk tagjaink ügyin-
tézésének meggyorsítása, meggyőződésünk, hogy az önkéntes 
nyugdíjpénztár az egyik legjobb nyugdíjcélú befektetés, amely ja-
vára válik minden munkavállalónak.

 Vasutas tagjaink erősek és gondolnak nyugdíjas éveikre!
Vasutas Nyugdíjpénztár elérhető https://www.vasutaspenztar.hu 

oldalon.
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A megcsodálható, nem egy kíváncsi pillantásnak 

voltam már tanúja.

De nem csak az udvar áraszt békés légkört, 
a szobában igazán kellemes a füstölők, illat-
gyertyák teremtette atmoszféra, és mécsesfény 
mellett eltöltött esték hangulata – és ez csak az 
egész egy szelete. Számtalan természetet idéző, 
relaxációs-, meditációs dallam tudja teljessé 
tenni az otthoni kikapcsolódást. Ezek a meló-
diák nem csak a pihenést segítik elő, hanem a 
napi tevékenységek végzése közben a koncent-
rációt is támogatják. Nem csak külföldi előadók 
készítenek ilyen albumokat, hanem magyar 
művészek is; Katikám nagy kedvence Kövi 
Szabolcs zenéje. Természetesen más muzsikát 
is hallgat az én kedvesem: az ABBA és a Neoton 
a favorit, de a régebbi magyar előadók, és kül-
földi slágerek is megszólalnak a hangszórókból 
– néha még dudorászik is Katikám, leginkább 
akkor, amikor azt hiszi, hogy én nem hallom.

A környezet, amelyben élünk meghatározza 
lelkiállapotunkat. Remélem nem vitatja senki 
munkahelyünk stresszes voltát. Egyáltalán nem 
mindegy milyen hangulatban érkezünk a ve-
zetőállásra. A munka közben felgyülemlett 
feszültség levezetésében óriási szerepe van az 
otthoni hátország minőségének. Nyilván az 
építkezés a mi feladatunk, de a karbantartásban 
minden kézre szükség van: a miénkre, a csa-
ládéra, és nem utolsó sorban a munkahelyére. 
Tapasztalatom szerint nem teljes az összhang: 
sajnos, a Céges oldalon elég nagy a keveredés, 
mintha nem tudnák egyesek, hogy minden 
lefelé hullik, minden balsiker az alább lévők 
terhe lesz! Lehet túlértékelem a munkánkat, 
de a vezetőálláson nem babra megy a játék, 
amíg a kezünkben a kontroller, addig minden 
sanszra szükség van! Ezért, meg kell becsülni 
azokat, akik tesznek azért, hogy nekünk nyu-
godt álmunk-, ezzel utasainknak nyugodt útja 
legyen! Ezen nagyszerű emberek egyike az én 
Kincsem!

Veres Győző

Pusztaszabolcs
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K Mi lenne velem 
nélkületek? 
Ti magatok adjátok a legjobb 
témákat, amiről szólni lehet. 
Na, jó, azért a Cég is kiveszi a 
részét, vastagon. Amikről most 
szó esik, azok viszont állandó 
vitatémát szolgáltatnak a 
mozdonyvezetők között.

Ha már a firkáknál tartunk: az utóbbi időben meglehetősen elszaporodtak a graffitik. A szürke betonfalakon, 
hídpilléreken, zajvédő falakon még hagyján. (Bár az is röhejes volt, hogy a Fradi és Kelenföld között, az új 
MOL székház tornyainál, az építés alatt álló falat az éjszaka sötétjében fújták össze, másnap a melósok meg 
értetlenül próbálták utolérni a történteket). Az esetek többségében mindössze tagekről van szó (ami az alko-
tó kézjele), pedig néhány alkotó igényes munkára is képes. Talán mindenki emlékszik még Bud Spencer 
portréjára a Filatorigát HÉV megállójánál, ami a színészre emlékezett (és a fiai is meglátogatott), vagy a Rá-
kóczi híd (egykori Lágymányosi híd) budai hídfőjének egyik pillérén is van egy alkotás. A tageket viszont nem 
tudom elfogadni, főleg, ha az egy vasúti járművet csúfít. Ezek megelőzése érdekében a MÁV milliókat költ 
biztonsági őrökre és mindent látó térfigyelőkre. A gondos őrszolgálat és a kamerarendszer ellenére mégis 
telibe fújtak egy Railjet és egy Flirt szerelvényt a Déliben. Talán inkább falusi öregasszonyokat kellene telepí-
teni, azok tízezer forint értékű Erzsébet utalványért bármire hajlandóak…

A második témához szintén vissza kell utaznunk egy kicsit az időben. Röpke 14 évet. Akkor az egyes számú 
fővonalon még V43-asból, két-három Bhv kocsiból és egy vezérlőből állították ki a személyvonatokat. Meste-
rem így utasított: kigyorsításnál maximum 1000 Amper, 27 fokozat és 3 sönt. Hatvannál az első, hetvennél a 
második, nyolcvannál a harmadik. Kérdőn néztem, hogy miért? Azt felelte: nem krumplit szállítunk! Ezután 

megtanította az „egy 
fékezés, egy oldást” 
és azt, hogyan lehet 
igazán szépen meg-
állni. Azt mondta, 
hogyha koppanósan 
állok meg, akkor egy 
sör, ha a gépet is fé-
keztetni kell, az is 
egy sör és ha gyors-
fékeznem kell, akkor 
az egy rekesz sör a 
tartozásom felé. Elfo-
gadható szinten meg-

tanultam fékezni, bár szerintem a mai napig lógok neki vagy másfél tucat sörrel. Ezek után nem értem azt, 
amikor a Flirt üzemnaplóban azt a bejegyzést látom, hogy a jármű 75%-os kigyorsítás felett(!) eldobja a B1-et. 
2008 decembere óta utazom a típussal. Akkor még nem voltak visszafogva (ezt többen ki is használták saját 
élvezkedéseikre, aminek következménye lett a szabályozás – én legalábbis így tudom), de akkor se gyorsítot-
tam a járművel 50%-nál jobban (üres szerelvénymenetet kivéve)! Érdekelne, hogy egyesekben mi a koncep-
ciója az „agresszív”, vagy „sportos” vezetési stílusnak? Az ilyen járművezetőkhöz odament már ezzel a mon-
dattal utasa: - Köszönöm a kényelmes utazást!

Hozzám már több alkalommal is. A legnagyobb elismerés mégis az, ha egy idősebb mozdonyvezető kolléga 
mond hasonlóan pozitívet. Ilyenből is bezsebeltem már többet, de ez inkább a mesterem érdeme! Az Ő intel-
mei alapján végzem a dolgom.

Félreértés ne essék, nem hencegni akarok, vagy azt sugallni, hogy soha nem b…m el a fékezést. Velem is 
előfordul, hogy mondjuk a tízedik egyenruhás napon, a hetedik, vagy nyolcadik szolgálatban, mondjuk egy 
ötszázas kilométeres, „Dupla Délis” kanyarban már nem úgy állok meg a nap végén. Az én értékrendemben 
azért némiképp átalakult már a mesterem által elhangzott intés. Azt szoktam mondani, hogy nem az utasaim 
miatt sima az indulás és a megállás, hanem mert ha ott ülnék magam mögött, akkor nem örülnék neki, ha 
kilötyögne a söröm!

Dankó Balázs

Az első témát kicsit messzebbről indítanám. Nagyjából a kilenc-
venes évek végéről. Akkor még iskolába jártam. Az akkori rajz-
tanárom tehetségesnek és érdemesnek talált arra, hogy megmé-
rettessen egy nemzetközi rajzversenyen. Mivel az első évben a 
harmadik helyezést söpörtem be a művemmel, így a következő 
évben megismételhettem. Folyamatosan rajzoltam különböző 

témákban – valahol talán még megvan az a füzet, amikbe csak mozdonyokat rajzoltam -, de a ked-
venceim az épületek voltak. A szüleim büszkén nézték, ahogy alkot a gyermekük és jó ötletnek 
találták, hogy akár építész váljon belőlem, de amikor apám bejelentette, hogy nem hajlandó anya-
gilag az ügy mellé állni, akkor valami megtört bennem. Többé nem érdekelt az egész. Talán ennek 
köszönhető, hogy soha nem jutott eszembe, hogy összefirkáljam a vezetőállást. Még gyakornokként 

megtanultam – mondhatni 
belém verték az öregek -, 
hogy vakon meg kell talál-
nod a kapcsolókat és tudnod 
kell, hogy melyik-melyik. 
Nem azért, mert a műszer-
világítás rossz – ami persze 
elég gyakran előfordul(t) -, 
hanem mert addig se kell 
levenned a szemed a pályá-
ról! Az mondjuk igaz, hogy 
amikor évente egy alkalom-
mal kerülök - teszem azt - 
Classic M41-re, akkor az 
első dolgom végigbogarász-
ni, mit merre találok, de 
eszembe nem jutna az asz-

tallapra filctollal, vagy hibajavító festékkel külön feliratot felvinni, még akkor se, ha annyira jól már 
nem is látszik a megvilágított jelzés. Továbbá sosem jutott eszembe, hogy politikai, vallási, vagy 
etnikai hovatartozásomat és hitvallásomat a vezetőállás szabad felületein hirdessem. Ezzel szemben 
az utóbbi időben rendszeressé váltak a Flirt rolóin különböző arcformák, vagy az O1G, de találkoz-
tam már „Záhony” felirattal is. Felnőtt, értelmes embertől nem ezt várnánk el, de ezek szerint nem 
mindenki felel meg ezeknek a kritériumoknak…
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Az érkezés, az üdvözlések után, saj-
nos ismét egy perces néma főhajtással 
kellett kezdeni a rendezvényt azok 
tiszteletére, akik már nem lehettek 
közöttünk. (Sajnos, az azóta eltelt né-
hány hétben kiderült, hogy a követke-
ző rendezvényt is hasonlóan kell kez-
denünk Kiss Antal  Kol légánk 
tiszteletére.) Nyugodjanak Békében!

 Ezek után, az aktív mozdonyvezetők 
tájékoztatót tartottak aktualitásokról. 
Ennek középpontjában, most a szol-
gálati mobiltelefon bemutatása szere-
pelt olyan formában, hogy egy hajda-
ni szolgálatot (szóban lejátszva a 
kezdéstől a végzésig) párhuzamba 
helyeztük, s ezt a mai helyzetnek meg-
felelően kivetítve láthatták, Kiss Péter 
reszortos segítségével. Természetesen, 
teljes mélységig nem lehetett mindent 
bemutatni, mert a nagyrészt még 
„gombos telefont” kezelő embereknek 
érthetetlen volt a mobil kezelése. (Em-
lékszem, amikor 30 évvel ezelőtt, 
ezeknek az embereknek állítgattam a 
három-négy gombos kvarcórájukon, a 
„hétzenés” ébresztőt, mert mindig 
felzavarta őket hajnalban. Milyen ÁSZ 
voltam ezzel, s nem értettem, mit nem 
lehet ezen érteni?) Azonban kérdések 
hangzottak el a fel-lejelentkezésekről, 
a menetigazolvány, üzemnapló veze-
téséről. Hihetetlen volt számukra a 
papírmunka háttérbe szorulása. Ezek 
után, a nemrég nyugdíjba vonult öt új 

tag felvételéről szavaztak, 
majd megválasztásra ke-
rültek az új tisztségviselők, 
döntés született a tagdíj 
emeléséről. A finom ebéd 
elfogyasztása után, jó han-
gulatú beszélgetés, estig 
tartó nótázás következett, 
melyhez a zenét Zubor 
László és Sozó József biz-
tosította. Őszre újra talál-
kozunk!

 A harmadik örömteli eseményünk 
volt az elmúlt időszakban, egy kollé-
gánk köszöntése. 2019. június 16-án a 
7926 sz. vonat „hosszú” Figyelj! jelzést 
adva járt be Kiskunhalas állomásra. 
Ha valaki kívülről hallotta e hangos 
érkezést, arra is gondolhatott, hogy 
valami baj történt. De nem! (Leszá-
mítva a kánikulai napok után betörő 
hidegfront okozta viharokat.)  

 Huczek Zoltán (Tiki után szabadon: 
„Csúzli”) rendben (+35’!!!) megérke-
zett a Startnál továbbított utolsó vo-
natával. Zoli remekül kiválasztotta ezt 
a napot, mert a kánikulától a jégesőig, 
a vihartól az állo-
mástávolságú köz-
lekedésig mindent 
megmutatott a vas-
út, ami nem kön�-
nyíti a mozdonyve-
zetők életét. Ha 
eddig gondolkodott 
is (DE NEM!) vol-
na, hogy maradjon 
tovább, ezen az 
úton biztos, hogy a 
biztonságos, a pi-
hentető nyugdíjas 
évek mellett tette le 
a voksát. A kedvenc 
mozdony (vonat) 
típusa helyett, most 
az egyik képen lát-

ható szivárványt intéztük az utolsó 
vonathoz, hogy ne tűnjön sablonosnak 
a fogadtatás, de - Zoli nagy álmát - az 
óraszalag átszakítását nem hagytuk ki 
érkezésekor.

 Ma jó volt - ismét - halasi mozdony-
vezetőnek lenni, mert újra sokan el-
jöttek, hogy Zoli családjával együtt 
várják, megtapsolják meghatódott 
kollégájukat – aki sokszor elképzelte, 
várta ezt a pillanatot - amikor leszállt 
vasparipájáról. Köszönet mindenki-
nek, aki eljött hívószavunkra, hogy 
segítettétek létrehozni ezt a felejthe-
tetlen pillanatot! De köszönjük azok-
nak is, akik nem tudtak ugyan eljönni, 
de gondolatban itt voltak, s azóta már 
érdeklődtek: „Hogyan sikerült?” Azok-
ról sem feledkezhetünk meg, akik 
dolgoztak (nem csak mozdonyveze-
tők), s menet közben köszöntötték 
kürtöléssel, integetéssel Zolit! Min-
denki nevében átadtuk ajándékunkat, 
amely reméljük, sokáig eszébe fogja 
juttatni volt kollégáit!

 Hosszú nyugdíjas éveket CSÚZLI! 

Gusztos Károly 
Foto: Halasmédia, Jáger Levente

Nyugdíjas 
mozdonyvezető 
találkozó 
Kiskunhalason
2019. május 17.
A Kötöny Csárdában. A meghirdetett esemény eddigi jókedvű, felhőtlen 
szervezését két haláleset, több betegség árnyékolta be. Pedig számítottunk 
mindenki megjelenésére, mert az eddigi vezetés mandátuma az 
alapszabály értelmében lejárt, új tisztségviselőket kellett választani. 
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A NIF Zrt. beruházásában 
Pusztaszabolcs és 

Dombóvár között, valamint 
a Rákos-Újszász-Szolnok 

szakaszon telepítenek 
központi forgalomirányító 

rendszert. Már elkezdődtek 
a munkálatok, tervek 

szerint a kivitelezési 
munkákkal az idei év 
végére elkészülnek, a 

végleges üzembehelyezésre 
a tesztüzemet követően 

kerül sor.

A központi forgalomirányító rendszer (KÖFI) kiépítésének kö-
szönhetően megvalósul az állomási jelző- és biztosítóberendezé-
sek központból való távműködtetése. A rendszer folyamatos és 
pontos visszajelzést ad a berendezések állapotáról, valamint a 
közlekedő vonatok helyzetéről. A KÖFI egy központból irányítja 
egy teljes vonalszakasz forgalmát, ezáltal átláthatóbbá válik a 
forgalomszervezés, növekszik a pontosság, javul a menetrend-
szerűség. A távvezérelt váltófűtési rendszer fokozza az üzembiz-
tonságot és javítja a szakasz rendelkezésre állási mutatóit a téli 
időszakban. A KÖFI kiépítésén túl megvalósul az állomások tűz- 
és vagyonvédelme (tűz- és betörésjelzés), kamera rendszereket 
és önműködő térvilágítást telepítenek, a várótermek nyitása és 
zárása is távvezérléssel működtethető. Az utastájékoztatási rend-
szer korszerűsítésével megtörténik a vonatforgalmi adatok köz-
vetlen gépi felhasználása a hangos és vizuális utastájékoztató 
rendszerekben, és lehetőség adódik a forgalmi információk egyéb 
közösségi közlekedési rendszerek felé történő átadására.

A Pusztaszabolcs és Dombóvár közötti beruházás részeként 
megvalósul a Domino 55 típusú biztosítóberendezéssel rendel-
kező állomások (Szabadegyháza, Sárosd, Nagylók, Sárbogárd, 
Rétszilas, Simontornya, Tolnanémedi, Pincehely, Keszőhideg-
kút-Gyönk, Szakály-Hőgyész, Kurd, Döbrököz) távvezérlésének 
kiépítése. A KÖFI központ Pécsett kap helyet, innen irányítják 
majd a vonalszakaszt. A beruházás kivitelezője a Sárvíz Konzor-
cium (R-Kord Építőipari Kft. és a Prolan Irányítástechnikai Zrt.). 
A kivitelezés szerződéses nettó összege 7.360.000.000 Ft.

A Rákos-Újszász-Szolnok vonalszakasz projekt keretén belül 
megvalósul a biztosítóberendezéssel rendelkező állomások (Rá-
koshegy, Maglód, Gyömrő, Mende, Sülysáp, Tápiószecső, Nagy-
káta, Tápiószele, Tápiógyörgye állomások) távvezérlésének ki-
építése. A vonal KÖFI központja Budapesten, a Kerepesi út 14. 
szám alatti Területi Forgalomirányító Központban kap helyet. 
KÖFI kiépítésének kivitelezője a Prolan Irányítástechnikai Zrt. A 
kivitelezés szerződéses nettó összege: 6.690.000.000 Ft.

A központi forgalomirányítás kiépítésével a vasúti forgalom 
bonyolítása gyorsabbá, hatékonyabbá és biztonságosabbá válik, 
emellett a szolgáltatás színvonala is jelentősen javul. A rendszer 
kiépítése mind a vasúti dolgozók mind az utazóközönség számá-
ra előnyökkel jár.

A fejlesztés az Innovációs és Technológiai Minisztérium meg-
bízásából, a NIF Nemzeti Infrastruktúra Fejlesztő Zrt. beruházá-
sában, 85%-ban uniós és 15%-ban hazai forrásból valósul meg.

Mosz Forrás:NIF

Kiépítik a KÖFI 
rendszert a 
Pusztaszabolcs-
Dombóvár 
és a Rákos-
Szolnok vasúti 
vonalszakaszon
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KOCKÁZATOK Biztosítási összeg
Temetési költségtérítés  
(betegségi vagy baleseti halál esetén):

100.000.-

Baleseti halál esetén további: 500.000.-

Közlekedési baleseti halál esetén további: 300.000.-
Baleseti maradandó egészségkárosodás arányos térítés
11 - 51 %
51 - 100 %

 
300.000.-

1.000.000.-

Közlekedési baleseti maradandó egészségkárosodás 
(31-100%) között további arányos térítés:

300.000.-

Baleseti műtéti térítés
I. csoport 
II. csoport
III. csoport
IV. csoport
V. csoport

80.000.-
60.000.-
40.000.-
20.000.-

8.000.-
Baleseti kórházi napi térítés 1-50 napig: 2.000.-
Égés baleseti okból arányosan maximum: 200.000.-
Csonttörés, csontrepedés - fix összeg: 20.000.-
Baleseti keresőképtelenség folyamatos 28 nap után egy-
szeri:

(a biztosítási események száma nem korlátozott)

20.000.-

Betegségi keresőképtelenség esetén 
•	 folyamatos 15 nap után: 
•	 30 nap után további egyszeri térítés: 

(évente legfeljebb egy alkalommal)

20.000,-
20.000,-

A MOSZ ingyenes balesetbiztosítása a Mozdonyvezetők 
Szakszervezetének tagjai részére. A biztosítás a nap 24 órájára és a 

világ összes országába érvényes.

Semmi más teendőd nincs, mint a honlapról (http://mosz.co.hu) letölteni az igénylőlapot, és 
az összes orvosi papírral együtt postán beküldeni a MOSZ központba. 

(1145 Budapest, Bácskai u. 11)

A biztosítással kapcsolatban tájékoztatást ad:

Hegedűs Gizella	 hegedus.gizi@mosz.co.hu	 Tel: 30/177-7660
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•	 Magas összegű szolgáltatásokkal rendelkezik
•	 A világ összes országára érvényes
•	 Akár EGY napra is igénybe vehető
•	 24 órás magyar nyelvű segítség
•	 Biztosítási védelem kiterjed a nem versenyszerűen űzött extrém sportokra is:

ºº síelés
ºº snowboard
ºº vadvízi evezés
ºº búvárkodás 40 méter mélységig
ºº hegyi túrázás 3500 méteres magasságig.

•	 Legfeljebb 30 napig tartózkodhat kint egy kiutazás alkalmával
Külföldi munkavállalásra nem használható!

Utazás megkezdése előtt legalább 1 héttel e-mail-ben el kell küldeni:
•	 A kiutazók nevét és születési dátumát
•	 Több személy kiutazása esetén valamennyi kiutazó adataira szükség van (akkor is kérem megírni az adatokat,  

ha már régebben megírta!)
•	 Amennyiben csak családtag utazik, akkor meg kell jelölni, hogy kinek a családtagja.
•	 Tagcsoportjának a nevét
•	 Az utazás első és utolsó napját
•	 Célországot. (Nem kell felsorolni az átutazó országokat)
•	 Autóval utazás esetén: A gyártási időtől számítva (év,hó,nap) 15 évnél nem régebbi autó gyártási éve és rendszáma 

(A 15 évnél régebbi autóra - mint járműre - nem vonatkozik a biztosítás! Műszaki segítségnyújtás esetén vehető 
igénybe a feltételek szerint.)

e-mail cím: Hegedűs Gizella: hegedus.gizi@mosz.co.hu 

Az egy időben egy helyre utazók EGY fedezetigazoló lapot kapnak. Ezt e-mailben kapod meg, és onnan 
lehet kinyomtatni. Ezt az utazás ideje alatt feltétlenül magadnál kell tartani, hogy az esetleges bizto-

sítási eseménykor be tudd mutatni. Külföldön keletkezett kár esetén haladéktalanul tárcsázni kell a fedezetigazoláson 
lévő éjjel-nappal hívható telefonszámot, a kár bejelentése miatt. Minden egyéb fontos tudnivalót és teendőt el fognak 
mondani. 

Haladéktalanul hívd a MOSZ Központot a napok visszaírása (áthelyezése) ügyében, ha:
•	 az utazás elmarad
•	 az időpont módosul
•	 a megkezdett utazás lerövidül, hosszabbodik
•	 a célország módosul (csak ha messzebbre utazol) 

Jó utat, jó pihenést kíván a Mozdonyvezetok Szakszervezete!
http://mosz.co.hu/page/64/html/Utasbiztositas.html  

biztonságodról a Mozdonyvezetők 
Szakszervezete gondoskodik!
A MOSZ minden szakszervezeti tagnak és közvetlen családtagjainak térítésmentesen 
utasbiztosítást nyújt az Union Biztosító által, amely prémium kategóriát képvisel.


