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A nyár vége,
illetve az õsz
eleje ünnep a
Mozdonyve-
zetõk Szak-
szervezetének
életében.
Augusztus 23-
án ünnepeltük
szakszerveze-

tünk 15. születésnapját, és szeptember 
15-én tizenöt más európai mozdonyvezetõ
szakszervezettel együtt ünnepeljük az 
Európai Mozdonyvezetõk Napját. Egy
ALE (Európai Mozdonyvezetõk Szakszer-
vezetének Szövetsége) határozat értelmé-
ben szeptember 15-én az európai mozdony-
vezetõk megemlékeznek szakmájukról, s egy
picit szakítanak idõt arra is, amire máskor
nem kerekedik idõ, megünnepelik ön-
magukat. 
Az elmúlt 15 év alatt szakszervezetünk is
több jeles eseménnyel próbálta a Mozdony-
vezetõk Napját emlékezetessé tenni. Az
idén központi rendezvényen, szeptember
10-én – a Mozdonyvezetõk Szakszerveze-
tének alapító tagjaival együtt – emlékezünk
meg szakszervezetünk 15. születésnapjáról,
valamint az Európai Mozdonyvezetõk
Napjáról. A központi rendezvénnyel párhu-
zamosan örömteli, hogy az eddigi hagyomá-
nyoknak megfelelõen, több tagcsoport külön-
bözõ rendezvényekkel, bálokkal, tiszteleg az
Európai Mozdonyvezetõk Napja elõtt. 
Ahhoz, hogy e neves nap a jövõben is ün-
nepnapként maradjon meg a Mozdonyveze-
tõk Szakszervezetének tagjai között, elen-
gedhetetlen, hogy ezeket a hagyományokat
ápoljuk. 
Az Európai Mozdonyvezetõk Napja alkal-
mából tartott minden rendezvény résztve-
võjének, szervezõjének ezúton fejezzük ki
jókívánságainkat. 

Kiss László
MOSZ elnök

Tájékoztatás az árufuvarozás önálló társasággá szervezésérõl

A MÁV Rt. straté-
giai vezérigazgató-
helyettese Kozák
Tamás, az árufuva-
rozási üzletág ve-
zetõje Kovács 
Imre, és a kom-
penzációs fõosz-

tály vezetõje Apavári József augusztus 11-én tájékoztatatást adtak a
MÁV Rt. árufuvarozási üzletága önálló társasággá szervezésének elõ-
készületeirõl. A szóbeli tájékoztatást és konzultációt megelõzõen
Mándoki Zoltán, a MÁV Rt. vezérigazgatója írásban összefoglalt tá-
jékoztatót küldött a szakszervezetek részére, melyet a tagcsoportok
vezetõinél megtaláltok. (A kép csak illusztráció)

A konzultáción világossá vált, hogy a MÁV-Cargo-t két lépésben kí-
vánják létrehozni. Elõször szeptember-október környékén minimális
alaptõkével és a cégvezetõk megnevezésével létrehoznak egy projekt-
társaságot, majd 2006. január 1-tõl ellátják eszközökkel, feltõkésítik,
átadják az árufuvarozási szerzõdéseket, átadják-átveszik a dolgozókat,
és minden tekintetben megkezdi az önálló tevékenységét.
A tájékoztatás idõpontjában érvényes tervváltozat szerint a társaság
nem kíván mozdonyvezetõket foglalkoztatni, a trakciós szolgáltatást a
MÁV Rt. Gépészeti Üzletágától (vagy mástól) veszi meg. A kérdésünk-
re adott válaszból azonban kiderült, hogy ez nem véglegesen eldöntött
szándék, és nem kizárt olyan tervváltozat, amelyik számol saját trak-
ciós kapacitással. Most az a szándék vezeti az elõkészítõket, hogy mi-
nél könnyebben, probléma mentesebben lehessen a céget létrehozni.
Az elõadók nem tudtak pontos választ adni arra a kérdésünkre, hogy
milyen formában akarják biztosítani a vasutasok részvételét egy eset-
leges MRP-ban (Munkavállalói Résztulajdonosi Program), de terve-
zik MRP létrehozását.
Az írásos és szóbeli tájékoztatónak hangsúlyozottan nem volt tárgya a
dolgozók átvétele feltételeinek, az átveendõk körének, a kollektív
szerzõdés továbbvitelének (stb.) megvitatása. Errõl a MÁV Rt. ké-
sõbb külön elõterjesztést készít a szakszervezetek számára.
A Mozdonyvezetõk Szakszervezete 2004. õszén, 2005. tavaszán elké-
szített és elfogadott középtávú tárgyalási stratégiája számol a MÁV-
Cargo létrehozásával (még a nevét is eltaláltuk!), ezért világos állás-
pontot tudott képviselni a tájékoztató vitájában.
Ennek lényege az alábbiakban foglalható össze: A MOSZ számára eb-
ben a folyamatban nem értékmérõ, hogy lesz-e MRP, vagy sem, ezért
a folyamat megítélésénél és a magatartása
kialakításánál ezt a tényt figyelmen kívül
hagyja. A MOSZ abból indul ki, hogy a fo-
lyamat hogyan érinti a mozdonyvezetõk
érdekeit, akár a gépészeti üzletágnál ma-
radnak, akár egy részük az új társasághoz
kerül. A MOSZ rövidesen megvitatja azo-
kat a garanciális követelményeket,
(foglalkoztatásbiztonsági, bértarifa, KSZ
és egyéb garanciák) amelyeknek a szakma
egészére történõ teljesítése ellenében a
társasággá alapítás folyamatát tudomásul
veszi. Németh László

ügyvezetõ alelnök
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Miénk az ország, enyém a vasút

Rossz helyzetben van a magyar vasút, pontosabban a MÁV Rt. Az adósságállomány, az elõvárosi motorvonat-
ok pályázati kuszasága, létszámleépítés, sorozatos vezetõváltások, alacsony színvonalú szolgáltatások, az álla-
mi magatartás kiszámíthatatlansága mind-mind jelzik a bajt. 

Az elmúlt 15 évben képtelen volt a magyar törvény-
hozás, a politikai váltógazdaság kialakítani egy olyan
új közlekedéspolitikai koncepciót, ami keretet adott
volna a közlekedési törvénykezésnek, felkészítette
volna a magyar közlekedési alágazatokat – közöttük
a MÁV Rt-t – az uniós csatlakozás várható következ-
ményeire. Siklós Csaba, Schamsula György, Lotz
Károly, Katona Kálmán, Fónagy János neve kíséri
ezt a mulasztást. 
Természetesen nem a kinevezett és felmentett mi-
niszterek, az ugyanilyen sorsra jutó elnökök, vezér-
igazgatók jövés-menése a perdöntõ ezekben a folya-
matokban, hanem a mindenkori miniszterelnök és az
Országgyûlés magatartása. 
A képlet egyszerû. A „vasút feneketlen zsák” (Kóka)
egyrészt, másrészt az állam nem fizeti ki a személy-
szállítás költségei és a menetjegybõl származó bevé-
tel különbségét. Mindenkinek igaza lehet. Vagy sen-
kinek. A kormánynak biztosan nem.   
Most merész kijelentést tett a gazdasági és közleke-
dési (?) miniszter. Idézzük.
„Tíz hónapja vagyok miniszter, és ebbõl a ciklusból a
hátralévõ idõ is elég lesz arra, hogy a MÁV-on belül is el-
indítsak olyan változtatásokat, amelyek visszacsinálha-
tatlanok.”
Az, hogy 10 hónap kevés, vagy sok, késõbb fog kide-
rülni. 

A „visszacsinálhatatlanság”-ot pedig csak az minõsí-
ti, mi történik, ha a miniszter tényleg „nekiáll” a vas-
út radikális átalakításának. A visszafordíthatatlan fo-
lyamatok negatív, vagy pozitív változásokban követ-
kezhetnek be. Most melyik lesz? 
Vállalkozói magabiztosság jellemzi a miniszter kije-
lentését, miszerint „tulajdonosként szeretnék belelátni
egy több tízmilliárdos döntésbe”. Ez kicsit nehezen fog
menni. Mert nem tulajdonos. A tulajdoni jogokat
szabad és lehet gyakorolni, de ez nem az „enyém”-et
jelenti. 
Egyszer egy tanácskozá-
son – ahol egy hazai
nagyvállalkozó mellett
ült – a jelenlegi minisz-
terelnök az ország fejlõ-
désében, gyarapításá-
ban, sikeressé tételében
mindenkinek szerepet
szánt, és így nyilatko-
zott: „… mert Magyaror-
szág a miénk.” Vissza-
nézve az együttülõkre,
furcsa gondolatai tá-
madnak az embernek. 

Dr. Borsik János 
ügyvezetõ alelnök

NYILATKOZAT

Az Autonóm Szakszervezetek Szövetsége megütkö-
zéssel fogadta a kormányzat által kezdeményezett
lépést, mely szerint 2005. szeptember 1-tõl 17%-kal
növekszik az adóköteles természetbeni juttatások
járulékterhe. A szövetség visszautasítja mind a dön-
tés tartalmát, mind a kormány eljárását.
Az adóköteles természetbeni juttatások járulékter-
hének évközi növelése azzal a következménnyel jár,
hogy a munkáltatók, a munkavállalók jövõ évi bér-
emelésénél „kompenzálják” a költségnövekedést.
A bértárgyalások már elõre megterhelõdnek ezzel a
kormányzati (parlamenti) döntéssel, ami rontja az
országos és a helyi bérmegállapodások esélyét. 
Visszautasítjuk azt a módszert, hogy a jelzett döntést
a kormány az Országos Érdekegyeztetõ Tanács meg-
kerülésével terjesztette a törvényhozás elé. Ez a ma-
gatartás ütközik – többek között – a jogalkotásról
szóló törvény vonatkozó rendelkezéseivel.

Súlyosbítja a helyzetet, hogy a kormány az adójog-
szabályok legfontosabb – tervezett – változásait már
elõzetesen bejelentette, az Országos Érdekegyezte-
tõ Tanács elé azonban csak szeptember végén kíván-
ja terjeszteni. A személyi jövedelemadó tervezett
változásai azonban elõre jelzik, hogy nem az átlag-
keresettel bírók jövedelmi helyzetét javítja a 38%-os
felsõ kulcs 36%-ra történõ csökkentése. A 18%-os
adósáv felsõ határának – 1.500 ezer forintról 1.550 ezer
forintra történõ – emelése inkább sértés a munkaválla-
lóknak, mint helyzetük javítása.
A felsorolt változtatások nem a munkavállalók ér-
dekeit szolgálják. Ezért az Autonóm Szakszerveze-
tek Szövetsége tiltakozik a döntések és a kormány-
zati eljárás miatt. 

Budapest, 2005. 08. 08.

Autonóm Szakszervezetek Szövetsége
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Megszûnik a VSZ?

Augusztus 5-én több helyen olvasható sajtóhír tudatta, hogy a VSZ és a VDSZSZ közös elnökségi ülést tar-
tott, amelyen a két szervezet szorosabb együttmûködésérõl döntöttek. A sajtóban nem jelent meg, de más for-
rásból tudjuk: a VDSZSZ elnöke a két szakszervezet egyesülését szorgalmazta. Az is tudható, hogy nem ez
volt Gaskó elsõ ilyen kezdeményezése, és a VDSZSZ gépész tisztségviselõi kész tényként kezelik a két szerve-
zet összeolvadását.
Az év végéig több részletben megjelenõ cikksorozatban foglalkozunk a témával. Írásunkat nem csak a moz-
donyvezetõ kollégáknak szánjuk, hanem egy kicsit a vasutas közvéleménynek is. Az írás hangsúlyozottan a
szerzõk véleménye, de valószínûleg sokkal több vasutas van ezen, vagy ehhez hasonló állásponton, és azok
számára sem lesz érdektelen a cikksorozat tartalma, akik egész más nézeteket vallanak. Nekik alkalmat kí-
nálunk a vitára, vagy a saját álláspontjuk újragondolására.

A vasút rossz helyzete csak ürügy
A sajtóközlemény azt sugallja, hogy a szoros
együttmûködésnek a vasút rossz helyzete az oka.
Ez jól hangzik, de véleményünk szerint nem igaz.
Az sajnos igaz, hogy a vasút rossz helyzetben van.
Csakhogy a vasút rossz helyzete már évekkel ez-
elõtt okot adott volna a közeledésre, de valamiért
mégsem történt meg. A rossz helyzet a rossz vas-
útpolitika következménye, aminek okait elemez-
ni egy másik cikksorozat témája lehetne. Minden-
esetre tény, hogy a szakszervezetek – sem együtt,
sem külön-külön – érdemben nem tudtak befo-
lyást gyakorolni a vasútpolitikára. A vasút rossz
helyzetére tehát nem megoldás a két szakszerve-
zet egyesülése, mert semmilyen mértékben nem
befolyásolja a vasútpolitikát és a vasút helyzetét. 

Jót tett a szakszervezeti pluralizmus
Az összeolvadás/beolvadás nem csak a rossz vas-
útpolitikára nincs hatással, az érdekvédelem mi-
nõségét sem javítja. Volt idõ, amikor egy szak-
szervezet volt a magyar vasúton, mégsem volt jó
az érdekvédelem, az viszont határozottan állítha-
tó, hogy a szakszervezeti pluralizmus kialakulása
jót tett a vasutas érdekvédelemnek. Megjelentek
a húzóerõt képviselõ markáns érdekcsoportok, a
minden elvi alapot nélkülözõ területi érdekkifeje-
zés és szervezõdés hegemóniáját megtörték a ter-
mészetesebb szervezõerõt képviselõ szakmák,
szakmacsoportok, egymás akciói, eredményei, tö-
rekvései javították a többiek helyzetét. A verseny-
helyzet és a szakszervezetek közötti versengés na-
gyobb erõfeszítésekre késztette a szakszervezeti
vezetõket, új módszerek, stílusok jelentek meg,
aminek eredményeit végsõ soron a vasutasok él-
vezhették. Az sem vitatható, hogy kritikus hely-
zetben az egymással versengõ szakszervezetek
össze tudták hangolni akcióikat, ki tudták alakíta-
ni a feltétlenül szükséges együttmûködési mini-
mumot.

Bekebelezés helyett együttmûködés kellene
A vasúti szakszervezetek együttmûködése – hang-
súlyozzuk, együttmûködése, nem egyesülése, be-
kebelezése! – valamit javíthat a helyzeten, de nem
oldja meg a problémát. Ha pl. tavaly õsszel töb-
ben sípolunk a gazdasági minisztérium elõtt, ha
nem két, hanem három, négy, öt stb. szakszerve-
zeti elnök van jelen (Gaskó részt vett), ha nem
egy, hanem több elnöki szózat hangzik el, ettõl
nem lett volna más a kormány vasútpolitikája. 
Mégis, felelõsen gondolkodva nyilván nem mond-
hatunk le arról, hogy a szakszervezetek közötti jó
együttmûködéssel javítsuk a vasútpolitika meg-
változtatásának esélyeit. 
A jó együttmûködéshez csak két dolog kell. Akar-
ni kell és képesnek kell lenni rá.
Az együttmûködést akarni az tudja, aki magáról
is tudja mit akar, vannak világos céljai, és ezt vilá-
gosan a partnerei értésére tudja adni. Világosan
meg tudja fogalmazni, mit vár a szakszervezetek
közötti kapcsolatoktól. És a partnerek elõtt meri
vállalni, mert a céljai nem a többiek szervezeti ér-
dekei ellen irányulnak, hanem valóban közös ér-
dekvédelmi célokat szolgálnak.
Képesnek lenni az együttmûködésre, ez nagyon
összetett és sokoldalú követelmény. Meg kell tud-
ni fogalmazni az érdekazonosság minimumát, a
legkisebb közös többszöröst, és folyamatosan új-
ra kell tudni fogalmazni. Egy párhuzammal élve,
ez olyan, mint a politikában a nemzeti minimum
elfogadása. Kell lenni vasúti „nemzeti minimum-
nak”!
Képesnek kell lenni bizalmat ébreszteni és a bi-
zalmat megtartani. Partnerségre, a másik szemé-
lyi, szervezeti autonómiájának tiszteletben tartá-
sára, az emberi érintkezés normáinak betartására
van szükség. Nem lehet együttmûködésrõl papol-
va kiszorítósdit játszani, az egyik szervezetnek kí-
nált együttmûködéssel és közben a másikat víz alá
nyomni.



52005. szeptember

Németh László Dr. Borsik János
ügyvezetõ alelnök ügyvezetõ alelnök

(Folytatjuk)

Gépész érdekvédõk egymás közt

A közelmúltban megbeszélést tartott a gépészeti érdekvédelmi együttmûködés lehetõségeirõl Melegh Já-
nos, a VSZ Gépészeti Intézõbizottsága vezetõje és Németh László MOSZ-alelnök.
A felek megállapították, hogy az idei gépészeti egyeztetõ fórumokon, üzletági és területi egyeztetéseken
képviselt álláspontjaik, a munkáltatóval megkötött megállapodásaik nem sértették a másik fél érdekeit,
és erõsítették a gépészetnél dolgozó munkavállalók érdekvédelmét.
Egyetértettek abban, hogy az együttmûködés kibõvíthetõ a GÉT tárgyalásokon szereplõ napirendekkel
kapcsolatos elõzetes véleménycserékkel, az álláspontok egyeztetésével, ezért a jövõben összehangolják a
magatartásukat.

A VDSZSZ nem alkalmas az együttmûködésre
A követelmények tükrében kijelenthetõ, hogy a
VDSZSZ meghatározó vezetõi, – ennélfogva a
VDSZSZ – a mostani állapotában nem alkalmas
az együttmûködésre. Hegemón törekvések jel-
lemzik, „vezetõ ereje” akar lenni az együttmûkö-
désnek, az eszközökben nem válogatva akadá-
lyozza más szakszervezetek jogainak gyakorlását.
Vezetõi féltékenyek más szakszervezetek ered-
ményeire, ha tehetik „lenyúlják” a munkavállalók
képviselõi számára biztosított részvételi, ellenõr-
zési tisztségeket, de még az együttélési, érintkezé-
si normák betartása is gondot jelent számukra.
Ezek túl sommás és súlyos véleménynek tûnhet-
nek, de nem kevés példa és tapasztalat igazolja
õket, ezért érdemes részletesen elemezni, milyen
tulajdonságok jellemzik az egyesülést szorgalma-
zó VDSZSZ-t.
A VDSZSZ története tele van más szakszerveze-
tek ellen irányuló perekkel, személyiségi perek-
kel, vitákkal. Ki ne ismerné a VÉT-re, GÉT-re
odamerészkedõ más szakszervezetek elleni kiro-
hanásaikat. Kihasználva a jogi szabályozások
pontatlanságait, a VSZ-el karöltve gátlástalanul
nyúlták le a munkavédelmi tanácsban, központi
munkavédelmi bizottságban, központi üzemi ta-
nácsban, a MÁV Rt. felügyelõ bizottságában a
munkavállalói képviseleti helyeket. (Ha nem is az
együttmûködésnek, a lenyúlásnak vezetõ ereje
volt!) Minden szakszervezeti vezetõ és a munkál-
tató képviselõi folyamatos szenvedõi annak, hogy
a VDSZSZ egyes vezetõi képtelenek az érdek-
egyeztetõ tanácskozások írott és íratlan szabálya-
it betartani és a tárgyalások során az általános

emberi érintkezési normákhoz alkalmazkodni. 

Ellenszakszervezeti stigmák
Ezek a tulajdonságok nem újkeletûek a
VDSZSZ-ben, és a korábbi években éppen a ma
„barátnak” tekintett VSZ ellen irányultak. Ez
nem véletlenül van így, genetikailag erre van kó-
dolva, mondhatni ez születési rendellenessége.
Emlékezhetünk: a VDSZSZ a VSZ ellenszak-
szervezeteként jött létre, önmagát, céljait a VSZ
ellenében határozta meg, és ez az attitûd beépült
a sejtjeibe, pórusaiba. A legnagyobb hangú, leg-
erõszakosabb, sok esetben demagóg emberekbõl
verbuválta a tisztségviselõit. (Tisztelet a kivétel-
nek, mert természetesen voltak ilyenek.) Akcióik,
megnyilvánulásaik sokszor voltak „kam-
pányízûek”, és a nem vitatható érdekvédelmi vo-
nások mellett tagvadászati célokat szolgáltak. En-
nek megfelelõen a tagság jelentõs része is azok
közül került ki, akiket vonzott ez a stílus, és ké-
sõbb, amikor a VDSZSZ egyes vezetõinek már
kellemetlen volt a szélsõséges radikalizmus, nem
tudtak szabadulni az ellenszakszervezeti beállító-
dástól, mert tagsági elvárás lett velük szemben.
(Ez a belsõ feszültség késõbb szakadáshoz veze-
tett, a VDSZSZ-bõl kiszakadt a VFSZSZ, az el-
lenszakszervezet ellenszakszervezete.) 
Megkísérelték felhasználni a pártpolitikát a pozí-
cióik erõsítésére.
Gaskó az MSZDP alelnöke volt, más kérdés,
hogy mire mentek egymással. Ismert volt az elnök
és egyes MÁV vezetõk (Losonczy, Csárádi) kez-
deti együttmûködése, mondhatni a VDSZSZ szü-
letésénél a MÁV egyes vezetõi bábáskodtak… 
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Továbbképzés munkavédelmi képviselõk részére

A munkáltató 2005. július 27-28-29-én tartotta a
törvényben elõírt továbbképzést Munkavédelmi
Képviselõk részére. A három nap alatt minden
szakág képviselõi, a gépészeti szakágak képviselõi
29-én vehettek részt a továbbképzésen. A képzés

elõre elkészített forgatókönyv alapján
zajlott. A 9-10 óráig tartó regisztráció
után Kemenes Lajos, Széchenyi I. Egye-
tem KGI Munkabiztonsági szakértõje,
a TÜV AM auditora tartott elõadást.

Elõadásában a MÁV ISO folyamatirányítási rend-
szerének bevezetésérõl beszélt. Ismertette a rend-
szer elemeit, alkalmazási területét és a hozzá kap-
csolódó jogszabályi hátteret.
Külön kitért a kockázatelemzés fontosságára, mely
alapja a rendszernek. Nagyon fontos, új szempont,
hogy az elvek teljesen megváltoztak az eddigi gya-
korlathoz képest. Most már nem a bekövetkezett
eseményeket kívánja csak kezelni, hanem lehetõsé-
gek szerint meg akarja elõzni azt. 

Ezért tulajdonít a rendszer oly nagy fontosságot a
kockázat elemzésnek. Az elõzetes értékelés során
különösen vizsgálni kell, hogy rendelkezésre áll-
nak-e, a létesítést végzõk (tervezõ, kivitelezõ) nyi-
latkozatai, a munkavédelmi követelmények kielégí-
tését bizonyító mérési eredmények, a munkaesz-
közre vonatkozó megfelelõségi nyilatkozatok,
tanúsítványok, a szükséges hatósági engedélyek, az
üzemeltetéshez szükséges utasítások. 
Munkahely, létesítmény, technológia tervezése, ki-
vitelezése, használatba vétele és üzemeltetése, to-
vábbá munkaeszköz, anyag, energia, egyéni védõ-
eszköz elõállítása, gyártása, tárolása, mozgatása,
szállítása, felhasználása, forgalmazása, importálá-
sa, üzemeltetése a munkavédelemre vonatkozó sza-
bályokban meghatározott, ezek hiányában a tudo-
mányos, technikai színvonal mellett elvárható kö-
vetelmények megtartásával történhet. 

(Érdekesség, hogy magyar nyelvû kezelési utasítás nél-
kül nem helyezhetõ üzembe semmilyen berendezés, pl.
a mozdony sem. Még nem találkoztam ilyennel az el-
múlt 22 év alatt. K.S.) Kitért az EU hatására bekö-
vetkezett változásokra is. Megváltozott az Országos
Vasúti Szabályzat is.
(OVSZ I. 103/2003. (XII. 27.) GKM rendelet a ha-
gyományos vasúti rendszerek kölcsönös átjárható-
ságáról; OVSZ II. 18/199 8. (VII. 3.) KHVM rende-
let Az Országos Vasúti Szabályzat II. kötetének ki-
adásáról; OVSZ III. 26/2003. (IV. 28.) GKM
rendelet a kötöttvontatású személyszállító vasutak-
ról és az Országos Vasúti Szabályzat III. kötetének
kiadásáról).
Elõadásának további részében a munkavédelmi
képviselõk feladatairól, jogairól és kötelességeirõl
beszélt. 
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Felhívta a figyelmet arra, hogy a munkavállalók
közvetlenül, vagy munkavédelmi képviselõik útján
– különösen munkáltatói kötelezettségek tekinteté-
ben – jogosultak tanácskozást folytatni. Fontos ele-
mek az ide vonatkozó szabványok, ISO28000,
ISO28001. Az MSZ 28001 szabványnak minden kö-
vetelményét úgy határozták meg, hogy azok a
MEBIR-be (munkahelyi egészségvédelmi és biz-
tonsági folyamatirányítási rendszer) beépüljenek.
Alkalmazásuk mértéke olyan tényezõktõl függ,
mint a szervezet politikája, tevékenységeinek 
jellege. 
A szünetben a rövid „önerõs” ebéd után a kollégák-
kal az átszervezésrõl, és a munkavállalókat érintõ
munkavédelmi intézkedésekrõl, valamint az ellá-
tottságról beszélgettünk.
Hornok Béla beszámolt a saját területükön elért
munkabiztonsági eredményekrõl. Sajnálatos, hogy
nem egy vasúttal állunk szemben, mert területen-
ként másképpen értelmezik a munkavédelmi jog-
szabályokat. A megszûnõ telephelyeken veszélybe
kerültek a dolgozók szociális ellátottságát biztosító
helyiségek. Érthetetlen, hogy alig egy évvel ezelõtt,
még a területeken folytattunk harcot azért, hogy a
fürdõk, pihenõ-helyiségek felújítása megtörténjen.

Nagy nehezen a fenntartási költségekbõl lefaragva
sikerült elvégeztetni a feladatot, most meg az ingat-
lankezelõ, – aki átvette az üzemeltetést – hetekig
nem tud kicseréltetni egy izzót, mely alapvetõ az
adott helyiségek megvilágításában. 
A közlekedési utak állapota sok kirendeltségen ka-
tasztrofális, sajnos nem sikerült elérni a kijavíttatá-
sukat évek alatt sem. A rovar és rágcsáló irtás sem
megoldott. Alapvetõ higiéniás feltételek nem telje-
sülnek a mozdonyok vezetõállásain. Nincsenek ta-
karítva, portalanítva, az ülések tisztíttatása sem
megoldott. Elhasználódott állapotukról nem is le-
het beszélni, mivel funkciójukat már régen nem töl-
tik be megfelelõen. A fülkék világítása messze el-
marad az elõírtaktól. A huzatról kár is említést ten-
nünk. Sajnálattal jegyeztük meg, hogy nincs olyan
fórum, melyen ezeket a problémákat a munkáltató
intézkedésre jogosult képviselõinek át tudnánk ad-
ni. Elõadónk (Kemenes Lajos) szerint végsõ eset-
ben marad a munkavédelmi felügyelet, ami persze
nem biztos, hogy nem konfliktus hely-
zet teremtésére fog okot adni.
Az ebédszünet után Kálmán László a
MÁV munkabiztonsági vezetõje tar-
tott rövid ismertetõt a MÁV baleseti

Az elõadást figyelmesen hallgató kollégák. A szünetben tapasztalatot cseréltek a munkavédelmi képviselõk.

Példák a botlásveszélyre.
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helyzetérõl. Összehasonlította a statisztikai adato-
kat az európai vasutakéval. Nem igazán lehet dicse-
kedni vele annak ellenére sem, hogy nem emelked-
tek kiugró mértékben. 
Ismertette a gõzerõvel elkészített új Munkavédelmi
Szabályzat elemeit, kitért a korszerûsítés okaira, ki-

emelte, hogy alkalmazva vannak benne az uniós
munkavédelmi elõírások is, figyelembe véve a
MÁV nagymértékû szervezet átalakítása miatt ki-
alakult helyzetet is. Továbbiakban felelevenítette
azokat a munkavédelmi szabályokat, melyek a fog-
lalkoztatás feltételeit határozzák meg. Kitért a

munkaköri alkalmassági vizsgálatokra, az új mun-
kabiztonsági követelményrendszerre. A képviselõk
ígéretet kaptak arra, hogy a 2005. szeptember 01-én
életbe lépõ új Munkavédelmi Szabályzatból név
szerint, közvetlen a MÁV EBK-tól fognak juttatni,
elkerülve az eddigi rossz gyakorlatot, mely alapján
nem mindenki jutott hozzá a munkáltatótól a szük-
séges anyagokhoz.
Sajnálattal hallottuk, hogy az elsõ napon kihelye-
zett bemutató füldugókat és hallásvédõ eszközöket
olyanok vitték el, akik nem biztos, hogy munkavég-
zésük során kerülnek zajos környezetbe. A gépé-
szet képviselõinek sajnos ebbõl sem jutott. Kálmán

László Úr tájékoztatta a hallgatóságot, hogy a kö-
vetkezõ soros munkavédelmi oktatás október 
11-12-13-án lesz. A továbbiakban ismételten
Kemenes Lajos tartott elõadást a kockázatértékelé-
si technikákról. A nap végén mindenki újabb isme-
retekkel gazdagodva térhetett haza, annak tudatá-
ban, hogy milyen szép is lenne, ha mindez igaz 
lenne.

Kovács Sándor
munkavédelmi képviselõ

(folytatjuk)

Mély fájdalommal tudatjuk, hogy

Fichter Tibor kollégánk
2005. július 28-án, életének 43. évében elhunyt.

MOSZ Miskolci Tagcsoport.
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Gõzmozdonyok parádés versengése és nemzetközi étkezõkocsi találkozó a Vasúttörténeti Parkban

2005. szeptember 17-18. (szombat-vasárnap)

A vasúti közlekedés egyik legendás feltalálójára,
Stephenson-ra emlékezve idén szeptember 17-18-án
ötödik alkalommal kerül megrendezésre a Közép-eu-
rópai Mozdony Grand Prix a budapesti Vasúttörténe-
ti Parkban. A magyar mozdonyvezetõk legjobbjai mel-
lett Ausztria, Csehország, Egyesült Királyság, Horvát-
ország, Írország, Olaszország, Románia, Szlovákia,
Szlovénia és Szerbia legnagyobb rutinnal rendelkezõ
gõzmozdonyvezetõi mérkõznek meg. A mozdonyver-
seny során nemcsak gyorsaságukat, de ügyességüket is

összemérik az angol posta, a sörmenet és a tûzoltás -
kisasszonyok kiszabadítása versenyszámokban.
A mozdonyok erõpróbája alkalmával kilenc ország
vasparipáival versengenek a „Vándorserlegért” és az
idei „Mozdonyszépe” címért.
Ebben az évben a gõzmozdonyversenyt egy nagysza-
bású gasztronómiai eseménnyel kötjük össze: az
I. Nemzetközi Étkezõkocsi Találkozóval, amelyen a
nemzetek konyhái tizenegy étkezõkocsival mutatkoz-
nak be. 

Helyszín: Vasúttörténeti Park
1142 Budapest, Tatai út 95.
Tel.: (+36 1) 450-1497, 238-0558
www.vasuttortenetipark.hu

RÉSZLETES PROGRAM

2005. szeptember 16. péntek 

18.00-20.00 A gõzmozdonyok és étkezõkocsik 
megtekintése és fotózása a Parkban

Nyitva tartás 10.00-20.00
Interaktív játékok: 10.00-16.00 mozdonyvezetés, hajtá-

nyozás, mozdonyfordító-korongozás, 
mozdonyszimulátor, vasútmodell-vezetés

Kisvonat indulási idõpontjai a Parkba:
9.45, 10.45, 13.45, 15.45

Kisvonat indulási idõpontjai a Parkból:
13.13, 15.13

2005. szeptember 17. szombat

08.00-18.00 A gõzmozdonyok és étkezõkocsik 
megtekintése és fotózása a Parkban

10.30-11.00 Ünnepélyes megnyitó
11.00-12.30 Nagymozdonyok versenye I.
12.30-13.00 Szponzori tábla avatása
13.00-14.00 A szponzorok által felajánlott 

ajándékok kisorsolása
14.00-15.00 Bemutatkozik a kerti vasút 

(sorsolás alapján 50 gyerek utazhat rajta)



10 2005. szeptember

Szilánkok

Elmenni csak konkrétan és szépen… : Nem szeretném, ha általánosságban mennénk el ezek mellett az ügyek mellett
– kezdi a válaszadást a VÉT-en a MÁV Rt. egyik humánpolitikai vezérigazgató-helyettese.
Ez szerintem is helytelen lenne. Az ügyek mellett csak konkrétan, a maguk egyediségében szabad elmenni.

NL

Intelem magamnak: Némely szakszervezeti vezetõnek idõnként emlékezni kellene rá, ha egy poént már elsütött egy-
szer a Mozdonyvezetõk Lapjában. (Véletlenül kétszer jelent meg az intelem a tagság indulatainak képviseletérõl.)

NL

Nomen est omen: „A szólás szabadsága” c. mûsor MÁV vezetõket lejárató adásai alapján javasolom a mûsor címének
megváltoztatását „A riporter szólásszabadsága”-ra. Azt hiszem ezt hívják kontraproduktív teljesítménynek. A nézõk
többsége valószínûleg a MÁV Rt. elnök-vezérigazgatójával, nem pedig az eszközökben nem finnyáskodó mûsorvezetõ-
vel érzett együtt.

NL

Ok és okozat: „Kritikus a helyzet a MÁV-nál: együttmûködik a két legnagyobb szakszervezet” – ezzel a címmel jelent
meg egy rövid írás a SZAKPORTÁL internetes szakszervezeti fórumon. Két apró megjegyzés a hírhez. Legnagyobb
csak egy lehet. Attól még nem lesz két legnagyobb, hogy mindkettõ azt mondja magáról, õ az. Kérdés továbbá, hogy
azért mûködnek együtt, mert a helyzet kritikus, vagy azért kritikus, mert együttmûködnek.

NL

15.00-16.00 Nagymozdonyok versenye II.
Eredményhirdetés, mozdonyszépe-választás

16.00-18.00 Utazás a versenyben részt vett gõzmozdonyokon

10.00-18.00 Sörsátor felnõtteknek, Játszóház gyerekeknek 
11.00-22.00 étkezési lehetõség a nemzetközi és hazai étkezõkocsikon 

(fizetés ellenében szolid árakon!)

Nyitva tartás 08.00-22.00
Interaktív játékok: 16.00-18.00 gõzmozdonyvezetés, hajtányozás, vasútmodell-vezetés

Kisvonat indulási idõpontjai a Parkba: 9.45, 10.45, 11.45, 13.45, 15.45
Kisvonat indulási idõpontjai a Parkból: 11.13, 13.13, 15.13, 17.13

2005. szeptember 18. vasárnap

08.00-18.00 A gõzmozdonyok és étkezõkocsik megtekintése és fotózása a Parkban
11.00-12.30 Kismozdonyok versenye I.
13.00-14.00 A szponzorok által felajánlott ajándékok kisorsolása
14.00-15.00 Bemutatkozik a kerti vasút 

(sorsolás alapján 50 gyerek utazhat rajta)
15.00-16.00 Kismozdonyok versenye II.

Eredményhirdetés, mozdonyszépe-választás
16.00-18.00 Utazás a versenyben részt vett gõzmozdonyokon

10.00-18.00 Sörsátor felnõtteknek, Játszóház gyerekeknek 
11.00-20.00 étkezési lehetõség a nemzetközi és hazai étkezõkocsikon 

(fizetés ellenében szolid árakon!)

Nyitva tartás 08.00-20.00
Interaktív játékok: 16.00-18.00 gõzmozdonyvezetés, hajtányozás, vasútmodell-vezetés

Kisvonat indulási idõpontjai a Parkba: 9.45, 10.45, 13.45, 15.45
Kisvonat indulási idõpontjai a Parkból: 13.13, 15.13
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Megkérdeztük a Kollégákat

A mozdonyvezetõ képzés fonákjai   1. rész

Mostanság egyre több a panasz a frissen végzett mozdonyvezetõk
tudására. Ha csak egy-két elszigetelt eset lenne, akkor azt mond-
hatná az ember, hogy a fiatalok hozzáállásával van gond, de az
idõsebb Kollégák szerint sajnos ez már általánosnak mondható.
Ebben az esetben azonban máshol kell keresni a hibát, méghoz-
zá a mozdonyvezetõ képzésben.
Utánajártunk, hogy vajon csak az emberi tapasztalat, vagy a sta-
tisztika is azt bizonyítja, hogy valóban baj van. Elég ijesztõ volt
hallani, hogy bizony a számok tükrében is azt láthatjuk, hogy
arányait tekintve jóval magasabb a balesetet okozó fiatal dolgo-
zók száma, mint amit a tényleges létszámuk indokolna.
Sajnos nekem is személyes tapasztalatom, hogy az új képzés be-
vezetése óta, szinte rohamosan csökkent a gyakornokok tudása
az elõzõ korosztályokhoz képest. Ebben mi magunk is hibásak
vagyunk, hiszen nem mindenki oktatja megfelelõ mélységben, fi-
gyelemmel és odaadással a Kadétokat.
Ez azonban csak a jéghegy csúcsa. A tényleges probléma a gyö-
kereknél keresendõ. Ahhoz ugyanis nem kell túl nagy ész, hogy
tudjuk, egy gyakorlatias hivatásban, ahol a tapasztalatszerzés az
alapvetõ szempont, ott a képzésben szinte figyelmen kívül hagy-
ni a gyakorlást felér a közlekedés biztonságának veszélyeztetésé-
vel. Ez viszont már nem játék! Lehet spórolni terepjárók meg
nem vásárlásával, vagy gigantikus vezetõi fizetések csökkentésé-
vel, de az emberek százainak és a többszázmilliós értékek fel-
ügyeletével megbízott személyek képzésétõl nem szabad elvenni a
pénzt. Ezt akár befektetésként is felfoghatnák vezetõink, hiszen
egy jól képzett mozdonyvezetõ kevésbé hajlamos a hibázásra,

mint a bizonytalan tudással rendelkezõ. Márpedig egy-egy apró
hiba a vasúton milliós nagyságrendû károkat jelent. Az emberi
életek értékérõl pedig, jobb nem is beszélni, hiszen minden em-
ber egyedi, megismételhetetlen személy.
Ezen gondolatok vezéreltek minket, amikor úgy döntöttünk,
hogy egy alapos vizsgálatot végzünk és javaslatokat fogunk ten-
ni a gépészet vezetõi felé, hogy változtassanak a kialakult képzé-
si módszereken, mert beláthatatlan következményekkel járhat a
jelenlegi állapot.
A komáromi balesetben résztvevõ GySEV-es ifjú kolléga Isten
kegyelmébõl még élve megúszta, de vajon meddig lesz ez még
így? Mikor következik be egy olyan tragédia, amelyik nemcsak
gondolkodásra, hanem tettekre is készteti a felelõs vezetõket? Ne
várjuk meg ezt, hanem segítsünk feltárni a hibákat és késztessük
õket arra, hogy jó irányban változtassanak a jelenlegi gyakorla-
ton.
Elõször a fiatal mozdonyvezetõket és gyakornokokat kérdeztük
meg, hogy õk milyennek látták belülrõl a kiképzésüket. A követ-
kezõ számban pedig, az idõsebb, nagyobb tapasztalattal rendel-
kezõ mozdonyvezetõket fogjuk megkérdezni, hogy õk milyennek
látják a képzésbõl kikerült Vezér urak tudását. Végül összegyûjt-
jük és összegezzük a tapasztalatokat, amelyben nem fogunk
megfeledkezni nemcsak a képzés hiányosságairól, a feleslegesen
részletesen leadott anyagokról, a túl sok mozdonytípusról, a ke-
vés gyakorlati idõrõl, vagy az azonnali „mélyvízbe dobásról”, ha-
nem az állomás és vonalismeretrõl, illetve annak hiányosságai-
ról sem.

Érdemes elolvasni a válaszokat, mert sajnos igazolják az aggo-
dalmainkat. Kérünk mindenkit, hogy segítse a munkánkat és ha
hasonló tapasztalatai vannak, vagy esetleg használható javaslat-

tal bírnak, akkor mondják el nekünk, mert a jól képzett szakem-
ber mindannyiunk érdeke. Ezt a segítséget elõre is köszönjük.

Csúri Csaba

Három fõ kérdést tettünk fel nekik:
1. Milyen tapasztalataid vannak a jelenlegi mozdonyvezetõ képzésrõl?
2. Megfelelõnek tartod-e a képzés színvonalát (oktatók, oktatási anyag, oktatási módszer, stb.)?
3. Milyen ötleted lenne a képzés javítására, illetve mit tennél másképpen?

Léder Zsolt Kiskunhalas:
Az I-es tanfolyam megfelelõ, hiszen az utasításokat alapo-
san meg kell tanulni. Erre elegendõ az idõ is, amit biztosí-
tanak. A II-es tanfolyam gyakorlati idejét azonban növelni
kellene. Az elméleti képzést jó lenne, ha közvetlenül kö-
vetné a gyakorlat, mert akkor lehetne látni, hogy mirõl be-
széltek az elméleti anyagot leadó tanárok. A mozdonyokon
történõ hibakereséseket jobban kellene „erõltetni”. A fel-
újított változatú gépekhez, például a Bz-hez, a fõmûhelyes
V43-asokhoz és a „Papagáj Szilikhez” nincs szinte semmi-
lyen leírás. Hiába tanuljuk meg például a V43-asok 1976-
os leírását, ha a gépek idõközben már teljesen megváltoz-
tak. Tehát korszerûsíteni kellene a tananyagokat is. Tanul-
tuk ugyan a 400-as „Bobókat”, de csak érintõlegesen. Bár
az alaptípusok jól lettek megválasztva, de például
„Szergej” már nem nagyon járkál felénk.
Igazából a mozdonyvezetõktõl lehet azt megtanulni, hogy
mikor mit kell csinálni és nem a tanfolyamon. Fontos, hogy
olyan mozdonyvezetõkhöz legyenek beosztva a Kadétok,
akik értenek a szakmához.
Az oktatókkal az az egyik gond, hogy nincs elég szabadide-
jük, hiszen munka mellett végzik az oktatást és úgy vettük

észre, hogy nekik inkább nyûg, hogy ezt kell csinálniuk. Én
inkább olyan tapasztalt oktatókat kérnék fel, akik fõállás-
ban, vagy nyugdíj mellett végeznék a képzést, csak ezzel
foglalkoznának és akkor nekik az lenne a céljuk, hogy jól
felkészítsék a mozdonyvezetõket a mindennapokra.
A mozdonyvezetõk megfelelõen oktatják a gyakornoko-
kat. Nálunk van 4-5 olyan Kolléga, akik évek óta foglalkoz-
nak tanoncokkal és tapasztaltak ezen a téren. Sajnos nincs
arra lehetõség, hogy a hat típust egy szolgálati helyen is-
merhessük meg. Nekünk például Ferencvárosba
(„Gigantra”) és Bátaszékre („Csörgõre”) kellett mennünk.
Ennek az volt a hátránya, hogy egy-egy dolgot másképpen
követeltek meg és ehhez nehéz volt igazodni.
Az is elõfordul, hogy egyáltalán nem is dolgozik a megta-
nult típuson a végzett mozdonyvezetõ, hiszen az adott te-
lephely nem rendelkezik minden típussal, ezért érdemes
lenne figyelembe venni az igényeket a típusok kiválasztásá-
nál.
A jobb, személyesebb kapcsolatok kialakításánál, az is
megoldás lenne, ha a másik telephelyre kell mennie a gya-
kornoknak, akkor ott is mindig ugyanazon mozdonyveze-
tõk mellett lehessen. Itt Kiskunhalason például mindig
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ugyanahhoz a Kollégához jártam és nagyon jól megtanul-
tam tõle mindent, hiszen az általa oktatott dolgokat kér-
dezték szinte 100%-ban a vizsgán is. Az idegen fûtõházak-

nál lévõ Kollégák kevésbé voltak segítõkészek. Velük in-
kább csak eltelt az idõ, de sok mindenre nem tanítottak
meg.

Németh Szabolcs Záhony: 
Inkább a II-es tanfolyammal vannak gondok. Az I-es tan-
folyamon az alapokat lehet elsajátítani: mozdonyszolgála-
ti ismereteket, forgalmat, fékalapismereteket, villamos
alapismereteket, vontatási mechanikát, elektrotechnikát.
Ezekre elég a hat hónap. Utána az utazás és a kocsivizsgá-
lóknál töltött idõ is hasznosan eltölthetõ. A probléma ez-
után következik, amikor a villanymozdony képzés a die-
sellel van összevonva és a két és fél három hónap alatt ez
a mennyiség egy „kicsit” sok. Kevés idõ jut a gyakorlatra!
Vagy több gyakorlati idõ kellene, vagy külön kellene vá-
lasztani a dieselt a villanytól. A tanfolyam végére már na-
gyon megkeveredik az ember fejében a három villanygép
és a három diesel. Fõleg az alkatrészek szempontjából.
Hogy melyikben melyik lehet, azt hirtelen nehéz 
eldönteni. 

Az oktatók jól oktattak, de oktatási anyagokat máshon-
nan is be kellett szereznünk. Például mozdonyvezetõktõl
is kaptunk hibaelhárítási útmutatókat és hasonlókat. A II-
es tanfolyam gyakorlati idejét növelni kellene, hogy leg-
alább alapszinten el lehessen sajátítani a hat gépet és jó-
val nagyobb hangsúlyt kellene fektetni a hibaelhárításra. 
Nálunk a hat gépbõl csak az M41-es, a V43-as és a V46-os
található meg. Az M40-es és az M62-es gépek vannak még
itt, de ezek nincsenek a tananyagban. Ezeket a tanfolyam
után kellett megismernünk és többnyire ezeken dolgo-
zunk. A gyakorlati idõk hasznosan teltek, hiszen ha az ok-
tató beszélt egy alkatrészrõl, hogy miképpen is néz ki, azt
csak a gyakorlaton tudtuk meg, hogy valójában mirõl is
beszélt. Addig igazából el sem tudtuk képzelni, hogy mi
lehet az.

Egy fiatal miskolci kolléga:
Szerintem jól meg lehetne tanulni az anyagot, ha nem hat
mozdonytípus lenne. Pontosabban az a zavaró, hogy kevés
idõ van adva erre. A gyakorlati és az elméleti képzés na-
gyon rövid. Ezt tudják a tanárok is, ezért úgy igyekeznek
bennünket tanítani, hogy minél többet leszûrjünk a dol-
gok valóságából. Én meghosszabbítanám a gyakorlati idõt
is, fõként, amikor kint vagyunk vezetni. A jelenleg erre
biztosított idõ nagyon-nagyon kevés. Ráadásul ez egy
olyan „szakma”, ahol akár egy apró hiba is beláthatatlan
következményekkel járhat.
Az oktatás színvonaláról azt tudom elmondani, hogy pél-
dául nekünk könyvünk sem volt, amibõl tudtunk volna ta-
nulni, pedig magasak a követelmények. Tehát az irodalom
hiányossága is gond. Azokból a könyvekbõl tudtam tanul-
ni, amit a mozdonyvezetõ Kollégáktól kaptam. Magával a
tanítás színvonalával meg voltam elégedve. Nagyon jó
szaktanárok voltak, akik megpróbálták úgy leadni az
anyagot, hogy minél többet megértsünk az egészbõl.
Mindennek az alapja – és ezért a legfontosabb kellene,
hogy legyen – a gyakorlat. Beültünk az iskolapadba, be-
magoltuk a különbözõ jelzéseket, de valójában halvány fo-
galmunk nem volt arról, hogy ténylegesen miképpen néz-
nek ezek ki. Hatalmas segítség lenne, ha még tanfolyam
elõtt, amikor mûhelygyakorlaton van a gyakornok, leg-
alább egy héten egyszer kint utazhatna, hogy a mozdony-
vezetõ mellett lássa a dolgoknak az egymásutániságát,
mert így, ahogy most van, még elképzelni sem lehet, hogy
pontosan mi, hogy néz ki, pedig közben tanuljuk. Vissza
kellene hozni a régi oktatási szisztémát, amikor még vol-
tak „láblógató”, „táskás” vvk-k. Csak a gyakorlatban tud-
ja az ember megtapasztalni, hogy például egy kézi jelzést
pontosan hogy adnak és ha nem jól adják, akkor az miért
nem jó.
Az oktatásban teljesen az alapoktól kezdik el tanítani a fi-
zikai, vagy a mechanikai törvényszerûségeket, de szerin-
tem erre nem igazán van szükség. Inkább tanítanák meg,
hogy mit kell tenni, ha elromlik a gép, vagy ha már „fekve

maradok” a mozdonnyal, akkor mi a teendõ. Bár az ala-
pokat el kell sajátítani, de ilyen mélységû ismeretekre,
ezen a téren semmi szükség nincs. Fontosabb lenne, ha azt
tanítanák, hogy hol, mit kell keresni a géptérben és milyen
sajátos hibái vannak az egyes mozdonytípusoknak, vala-
mint, hogy ezeket miképpen lehet elhárítani. Kevés idõ
jut a mûszaki tanulmányokra, mert mindössze két hónap
áll rendelkezésre hat mozdonytípus megtanulására. Még
az idõsebb, tapasztaltabb mozdonyvezetõknek is fejtörést
okoz egy hibaelhárítás, akkor mit lehet elvárni egy tapasz-
talatlan gyakornoktól két hónap után, hat féle mozdony
esetében? 
Probléma lehet az is, hogy ha végzett mozdonyvezetõ lesz
valaki és több hónapon keresztül például villanymozdo-
nyon jár, majd ezután dieselre kerül. Ugyanis lehet, hogy
még azt sem fogja tudni hol, mit kezeljen, vagy hogyan in-
dítsa el. Most – tudomásom szerint – 21 hónap a moz-
donyvezetõ-gyakornok képzés, de a gyakorlati idõre, a
tényleges tapasztalatok megszerzésére nagyon kevés idõ
jut. Jó lenne, ha több mozdonyvezetõvel találkozhatnánk,
hogy mindenki elmondhassa a véleményét, a tapasztalata-
it. Ezidáig én is azt hittem, hogy az a jó, ha egy mozdony-
vezetõ mellett vagyok, de közben rájöttem, nem biztos,
hogy õ csinálja jól. Kell egy kontroll, hogy leszûrhessük a
helyes és helytelen dolgokat. Itt Miskolcon törekednek ar-
ra, hogy olyan mozdonyvezetõ mellé kerüljünk, aki ta-
pasztalt és türelemmel, alaposan magyarázza el az ismere-
teket. Mostanában sok olyan baleset történt melynek
résztvevõje egy-egy fiatal mozdonyvezetõ volt. Szerintem
ebben nagyon jelentõs szerepe van a helytelen képzésnek
is, bár a fiatalos vagányság is nagy súllyal esik a latba.
A miskolci tanoncok ugyan igyekeznek a tanulásban, de
van jónéhány olyan – nem Miskolcról származó – akik
nem igazán igyekeznek. Õket egyébként elõbb-utóbb el is
tanácsolják és ez lényegében helyes is. Aki nem tudja,
hogy mit akar csinálni, ne végezze ezt a felelõsségteljes
munkát, mert biztosan be fog következni a baleset.
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Nagy Gábor Gyõr:
Talán a legrosszabb az, hogy egy forgalmi vizsgáig el kell
jutnia a gyakornoknak ahhoz, hogy elõször mozdonyra ül-
hessen. Legalább 10 hónapon keresztül, amíg mûhelyben
van, semmit sem lát – mozgás közben – a mozdonyon belül-
rõl. Négy hónap mûhelygyakorlat kötelezõ, ezután jön öt-
hat hónap I-es tanfolyam a forgalom tanulásával, majd két
hetes vizsga: erõátvitel, jármûszerkezet, elektrotechnika,
mûszaki utasítások (E1-es), forgalom (F1, F2), kocsiszolgá-
lati utasítás, stb. Ezeknek a megtanulására ez az öt hónap
elegendõ és az oktatás is megfelelõ. 
Ezután jön az öt hónapos felügyelet alatti vezetés, aminek
az a hátránya, hogy ahány ember annyiféle szokás, annyifé-
le elvárás, márpedig más embernek a szokásait megszokni,
ahhoz igazodni 8-12 órában szinte lehetetlen. Fõleg akkor,
amikor egy idõ után már van egy önálló stílusa a gyakor-
noknak is. Ebbõl akár kellemetlenség is lehet, hiszen a
mozdonyvezetõ rászól, ha nem pontosan az általa elõírt
szerint vezet a kadét, pedig egyáltalán nem biztos, hogy az
a rossz, csak nem olyan, mint az övé. Ez leginkább a gyorsí-
tásoknál és a fékezéseknél jellemzõ. Ezért jobb az, ha van
oktató mozdonyvezetõ. 
A tanfolyamokon sok olyan dolgot is tanítanak, amire sem-
mi szükség nincs. Például a fékezõszelepek belseje, illetve
az abban lezajló folyamatok, igazából a gyakorlatban nem
hasznosítható dolgok, hiszen sem szétszedni, sem javítani
nem lehet egy esetleges meghibásodás esetén. Persze nem
árt, ha az ember nagyjából tudja hogy mûködik de, hogy
melyik állásában melyik õrszelep nyit, vagy zár, ezek a fo-
lyamatok passzív, késõbb fel nem használható információk.
A lényeg inkább az, hogy érvényesítve van-e a fékezõszelep
és az elõírt értékek szerint mûködik-e. 
A második tanfolyamon a hat típusra nagyon kevés a kettõ-
kettõ és fél hónap, ráadásul nekem volt olyan tanfolyamtár-
sam, aki a vizsga után szinte nem is dolgozhatott, mert a
hatból egyetlenegy volt, amelyik az õ fûtõházuknál van,

ezért neki elõször még típusismereteket kellett elvégeznie,
hogy egyáltalán munkába állhasson.
Az oktatók – a nagy átlagot nézve – összességében jók.
A fontos tárgyakat – elektrotechnikát, forgalmat, erõátvi-
telt, stb. – az alapokat, nagyon jól tanították. A kettes tan-
folyamon az is nagy probléma, hogy még arra sincs elég idõ,
hogy elmondjanak mindent, nemhogy még számon is kérje-
nek, de a tanfolyam végén 360 darab kérdés várja a vizsgá-
zót, hatféle mozdonytípusból, amire nem lehet jól felké-
szülni, hiszen még ezek mellett a forgalom, a mûszaki uta-
sítások, stb. is ott vannak.
Ami nagyon szimpatikus volt a II-es tanfolyamon az, hogy
õk is tudták ezeket a problémákat, hiszen a Pécsi Oktatási
Központban, ahol én tanultam, mindenkinek kiadtak egy
kérdõívet, amelyen értékelni kellett az oktatókat, a tevé-
kenységüket. 
A rendelkezésre álló oktatási anyagok szinte a nullával
egyenlõk. Például nekünk a „Csörgõbõl” és a Bz-bõl sem-
milyen dokumentációnk nem volt. Az M47-esrõl volt egy
kis anyagunk és a „Bobóról” levegõs állvány rajzaink, és
egy-két kapcsolási rajz, de leírás abból sem volt. Pécsen
kaptunk egy olyan anyagot, ami a gyári Bz-rõl szólt, de a
jármûszerkezeti részeken kívül semmit nem tudtunk hasz-
nálni belõle, mert már teljesen más, sõt sokadik generációs
motorokkal és egyéb berendezésekkel vannak felszerelve.
Mivel Gyõr inkább „villany fûtõház”, ezért a villanymoz-
donyokból elfogadható volt a szakanyag, de az átalakított
berendezésekrõl ezeknél sem volt rajz, vagy leírás.
Célszerû lenne, ha a gyakornokoknak biztosítanának fel-
szállási engedélyt a gépekre, hogy ne kelljen kuncsorogni,
vagy illegálisan elmenni, ha valaki szeretné a gyakorlatban
megfigyelni a forgalmat, vagy látni a vezetést, esetleg a hi-
baelhárítást. Állítólag a munkatörvénykönyve nem engedi
ezt meg, de jó lenne, ha megoldhatóvá válna ez a probléma. 
Fontos lenne, ha a helyismeretre és a hibaelhárításra sok-
kal nagyobb hangsúlyt fektetnének.

2005-2006. évi MOSZ kupa selejtezõinek sorsolása

29 csapat nevezési díja érkezett be, ebbõl Bp. Keleti csapata a selejtezõk csoportbeosztásába nem került be, mert õ a
kupavédõ.

A B C D E F

Miskolc Kiskunhalas Békéscsaba Zalaegerszeg Pusztaszabolcs Gyõr
Debrecen Bp.Ferencv. Kecskemét Székesfeh. I. Pápa Komárom
Záhony Püspökladány Vésztõ Pécs Tapolca H.halom
Füzesabony Bp. Déli Szeged Szombathely Székesfeh. II. Sopron
Szolnok II. Szolnok I. Szentes Veszprém Dorog

A selejtezõkbõl minden csoport elsõ két helyezettje jut be a középdöntõbe.
A selejtezõk lebonyolításának utolsó idõpontja 2006. április 17.
A középdöntõk lebonyolításának utolsó határideje: 2006. május 31.
A középdöntõkre a pályázatot a Sportbizottság kiírja, és a pályázatok utolsó beérkezési határideje 
a MOSZ központba: 2006. február 28-a.

Szabados Sándor
Sportbizottság elnöke
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Vasúti balesetek 5. rész

„Ez akár veletek is megtörténhetett volna”

Kisújszállás állomáson tehervonat kisiklása (1929)
1929-ben Kisújszállás állomáson hibás váltóállítás követ-
keztében egy tehervonat (1759.sz.) több kocsija kisiklott.
A balesetnél nagy anyagi kár keletkezett a tönkrement
vasúti kocsikból, az árusérülésbõl és a felépítmény ron-
gálásából eredõen. A szaksajtó ekkor erõteljesen felve-
tette a MÁV vonalak biztosítóberendezésének hiányát,
és azt, hogy az ebbõl származó károkból nagyon sok ál-
lomáson lehetne korszerûbb biztosítóberendezést létesí-
teni.

Kisiklásos balesetek a MÁV vonalain (1945-1975)
A második világháború folyamán és azt követõen a ma-
gyar vasút életében mélyreható változások következtek
be.
A vasút pályája és jármûvei a háborús rongálások, a ha-
di forgalom igénybevétele a fenntartási munkák elmara-
dása miatt kritikus állapotba kerültek. A berendezések
megújítása, fõleg a háború utáni elsõ években nem tar-
tott lépést a forgalom növekedésével és ez sok baleset
forrása lett. Késõbb a pályát és a jármûveket is nagyobb
mértékben cserélték, átépítették, vagy felújították, de a
fejlesztés sohasem volt arányban a mind nagyobb forga-
lommal, a sebesség és tengelyterhelés növekvõ igényei-
vel, így a baleseti veszély továbbra is jórészt fennállt.
A vasút nagy erõfeszítésekkel igyekezett a pályát bizton-
ságosabbá tenni. Nagy tömegû és teherbírású, jobb mi-
nõségû síneket, betonaljakat használtak fel a vágányok
korszerûsítésénél, új hézagnélküli vágányrendszert, biz-
tonságosabb kitérõ szerkezeteket alkalmaztak, és mun-
kagépek beállításával pótolták a fenntartási munkaerõ-
hiányt. Ez csökkentette a balesetek számát, de újabb ve-
szélyek jelentkeztek, melyek balesetek forrásaivá
válhattak. A síneknél új, veszélyes „vese alakú hiba” né-
ven ismert hiányosság lépett fel, mely hirtelen síntörése-
ket okozott. A hézagnélküli vágányoknál a kivetõdés ve-
szélye állott fenn felületes munkavégzés, vagy a pályafel-
ügyelet elhanyagolása esetén. Mindezek fokozottabb
figyelmet igényeltek a pályabiztonság megõrzése érdeké-
ben. Jelentõsen fejlõdtek a személy és a teherkocsik és
korszerûsödtek a vontatójármûvek is, ennek ellenére ko-
csi és mozdony hibából is következtek be kisiklásos bal-
esetek.

Albertirsa és Ceglédbercel-Cserõ között (1948)
1948. november 21-én este 18 óra 30 perckor a Buda-
pest-Cegléd kétvágányú vonal Albertirsa és
Ceglédbercel-Cserõ állomásközében íves pályarészen
síntörés következtében kisiklott a Budapest-Nyíregyháza
között közlekedõ gyorsvonat hat személy és egy étkezõ
kocsija. A kisiklott kocsik a sínekrõl a hét méter magas
vasúti töltés aljára borultak. A szerelvényt vontató moz-
dony és az utána kapcsolt kalauzkocsi a pályán állva ma-
radt. A pálya a baleset helyén erõsen megrongálódott, a
sín összetört. A baleset viszonylag kevés személy áldo-
zattal járt, négyen haltak meg, az étkezõkocsi két alkal-

mazottja és két utas. Nagy volt viszont a sérültek száma,
27-en szenvedtek súlyos és 56-an könnyebb sebesülést.
A kár meghaladta a 300 ezer Ft-ot, és a vonatforgalom
az egyik vágányon 40 órán át szünetelt, ami az ország
vasúti közlekedésében jelentõs zavart okozott. A másik
vágányon folyamatosan ment a forgalom, minthogy a ki-
siklott kocsik a vágányról kifelé borultak. A baleset vizs-
gálata hosszú idõt vett igénybe, az akkori idõk politikai
hangulatának megfelelõen ugyanis elõször szabotázs
cselekményre gyanakodtak. Ezt fogalmazta meg a vasúti
balesetekrõl 20 évvel késõbb, 1968-ban kiadott összefog-
laló rendõrségi jelentés is a következõ szavakkal:
„A vizsgálat során ugyanis – az akkori idõket jellemzõ
éles politikai harcok idején számolni kellett a megvert,
de fizikailag meg nem semmisített ellenség tevékenyégé-
vel. A vizsgálat során tehát azt a variációt is fel kellett ál-
lítani, hogy tudatos, ellenséges szándékú, romboló cse-
lekménnyel állunk szemben.”
A merénylet gyanúja miatt a hazai vasúti fõvonalakra el-
rendelték az osztálymérnökségi szakaszmérnökök és vo-
naltisztviselõk részére a fokozott felügyeletet, és
vágánygépkocsikkal az éjszakai vonalbeutazásokat, ami
egészen 1949. év január közepéig tartott. (Az intézkedés
hasonló volt az 1933-ban, a biatorbágyi merénylet után
életbe léptetett biztonsági intézkedésekhez.)
Végül a rendõrség csak hosszas bizonyítás után fogadta
el a MÁV szakértõk jelentését, mely szerint a balesetet a
vonalrészen 1907 óta, tehát több mint 40 éve a pályában
fekvõ, elhasználódott, koros, 42,8 kg-os sín törése okoz-
ta. Az elöregedett, két világháborút kiszolgált felépítmé-
nyen eddig már jóval nagyobb forgalom haladt át, mint
ami biztonsággal erre a sínrendszerre megengedhetõ
volt. Az elhasználódás ellenére a pályára 70 km/h sebes-
séget engedélyeztek. A balesetet szenvedett vonat ennél
valamivel nagyobb sebességgel, 72,7 km/h-val közleke-
dett a kisikláskor, de ez a lényegtelen értékû túllépés a
baleset bekövetkeztében nem játszott szerepet.
A baleset sérültjeinek számát növelte az a tény, hogy
nemcsak a pálya, hanem az étkezõ kocsi is teljesen avult,
régi favázas szerkezet volt. A vizsgálat során a MÁV
szakértõk még két érvet hoztak fel a merénylet feltétele-
zésével szemben. Az egyik, hogy a kérdéses helyen a ki-
siklott gyorsvonat elõtt 14 perccel minden baj nélkül át-
haladt egy tehervonat és a közben rendelkezésre álló idõ
nem lett volna elegendõ a merénylõnek a pálya megbon-
tására. A másik érv az volt, hogy a balesetet elõidézõ baj,
nem a mozdony, hanem a vonat alatt következett be,
mert a gyorsvonat mozdonya és kalauzkocsija nem sik-
lott ki. Hasonló sínrendszerû és korú felépítmény 1948-
ban még nagy hosszban volt a MÁV fõvonalain. A figyel-
meztetõ beleset nem gyorsította meg ezeknek a vonalak-
nak a felépítménycseréjét, mert ezt nem tette lehetõvé
az ország gazdasági helyzete. Az elhasználódott, baleset-
veszélyes felépítmény még hosszú évekig a pályában ma-
radt.

Forrás: Hazai és külföldi balesetek (1846-1975)
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Az EuroSprinter (BR 127 001) története

1991. Március A projekt beindulása, munkakezdés a Siemensnél és a Krauss Maffei-nél
1992. Szeptember A DB (Német Szövetségi Vasút) átveszi a gépet AW Freimannban, a mozdonyon még csak 

alapozófestés van, megkezdõdnek az elsõ próbautak a DB hálózatán, de a forgalmi engedély csak 
120 Km/h-ig szól.

1992. Október Ideiglenes engedély 200 Km/h-ig.
1992. November A mozdonyt átviszik a Hannover melletti Mindenbe végsõ festésre, és fényezésre, az út alatt 

különbözõ fékvizsgálatokat végeznek.
1993. Februárig Befejezõdnek a futástechnikai vizsgálatok.
1993. Március A mozdony nyilvános bemutatása Bonnban
1993. Májusig Engedély a fékvezérlés tesztelésére, majd csúszás és perdülésvédelmi próbák Mindenben
1993. Júniusig Üzemzavar, fõmegszakító, áramszedõ mérések Münchenben
1993. Augusztus 310 Km/h sebességrekord az NBS (egykori Észak Bajor Államvasút) Würzburg-Fulda 

vonalszakaszon, majd szolgálatba áll a DB-nél IC vonatokon.
1993. Október Próbautak Svédországban az SJ (Svéd Államvasutak) vonalain és Norvégiában az NSB 

(Norvég Államvasutak) vonalain, majd újra szolgálatban a DB-nél.
1993. December Engedély 230 Km/h-ig a BZA-tól. 
1994. Február Próbautak Svájcban az SBB (Svájci szövetségi vasút) vonalain, és a BLS (Lötschberg vasút) 

vonalán, majd újabb kísérleti út Würzburg melletti Laudánál.
1994. Július Báziskísérlet BR 120 sorozatú mozdonnyal együtt Laudánál, csúszás és perdülésvédelmi mérések.  
1994. Augusztus Átépítés: vízhûtéses áramirányító beépítése, új védelem és vezérlõtechnika.
1994. November Új keréktárcsa beépítés, majd újra forgalmi szolgálat a DB-nél.
1995. December Világrekord Münchenben 300 db E 94-es mozdonymodellel.*
1996. Március EBA-átvétel és engedély.
1996. Szeptember Átépítés: új áramirányító vezérlés (IGBT), hûtésrendszer, SIBAS 32 hajtásvezérlés.
1998. Május Átépítés: új HAB-forgóváz. (eredeti konstrukciót Siemens, a Krauss Maffei, SGP. és SFT. készítette)
1998. December Próbaút az ÖBB (Osztrák Szövetségi Vasutak) vonalán.
1999. Május Vonóerõmérés a BR 152 sorozatú mozdonnyal együtt Bamberg-Forchheim vonalszakaszon.
1999. Július A mozdony bérbeadása forgalmi szolgálatokra, Hamburg-München közötti forgalomban továbbítja a

tehervonatokat.
2003 eleje Dispolok flottában tartalékgép.

*300 db mozdonymodell egy különleges kalodába építve több méteren vontatja az EuroSprintert.

A szövegben használt rövidítések jelentése:
IGBT: Insulated Gate Bipolar Transistor (Szigetelt, kapuvezérelt, kétpólusú tranzisztor).
SGP: Simmering Graz Pauker. (Grazi vasúti jármûgyár).
SFT: Siemens Fahrzeugtechnik (Siemens jármûtechnika).
BZA: Bundesbahn Zentralamt (Szövetségi Vasút Központi Hivatala).
EBA: Eisenbahn Bundesamt (Vasútszövetségi Hivatal).
AW Freimann: Krauss-Maffei egyik telephelye Észak-Münchenben.
HAB: Hochleistungsantrieb mit Bremswelle (Nagyteljesítményû hajtás féktengellyel).
NSB: Nord Bayerische Staatesbahn (Észak Bajor Államvasút).
SIBAS 32: Siemens Bahn Automatisierungs System (Siemens Vasúti Automatizálási Rendszer 32).
BLS: Bern-Lötschberg-Simplon Bahn (BLS vasút).

Az ES 64 P-001, az E 189 993 és a 991 társaságában Hagen
fõpályaudvaron 2004. július 30-án.

A BR 127 001-6-os vezetõállása.
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Készült a SZECSOX Nyomdában Dombóváron.
Tel./fax: +36 (74) 565-468, +36 (74) 565-467
Felelõs vezetõ: Csonti Zoltán

A Mozonyvezetõk Szakszervezete tájékoztató kiadványa

Az EuroSprinter család tagjai idõrendben

1992. Szeptember BR 127 001 EuroSprinter átadása AW Freimannban.
1993. eleje Az elsõ normálnyomtávú „Sprinter” átadása Spanyolországnak.
1993. vége Az utolsó normálnyomtávú „Sprinter” is forgalomba áll.
1993. November Az elsõ szélesnyomtávú spanyol „Sprinter” forgalomba áll a RENFE-nél.
1993. December Az elsõ szélesnyomtávú portugál „Sprinter” forgalomba áll a CP-nél.
1995. eleje Az utolsó portugál „Sprinter” is forgalomba áll.
1996. Június Az utolsó szélesnyomtávú spanyol „Sprinter” átadása a RENFE-nek.
1996. Július Az elsõ „Sprinter” átadása OSE-nak.
1996. December 10. BR 152 001 átadása Münchenben.
1997. Szeptember Az utolsó „Sprinter” átadása a Görög Vasutaknak. 
1997. Július 31. BR 152 001 forgalomba áll a DB-nél.
1999. Az elsõ EG 3100 sorozatú, új hattengelyes „Sprinter” legyártása.
1999. Augusztus További 7db EG 3100 megrendelése Siemens-Krauss Maffei GmbH.-tól.
2000. EG 3100 sorozat futópróbáinak befejezése.
2001. eleje Az elsõ EG 3100 sorozatú gép átadása a Dán Államvasutaknak.
2001. Július 10-12. Az elsõ DB Taurus, és Hupac Taurus próbaútja.
2001. Augusztus Hupac Taurus átadása.
2001. vége Az utolsó EG 3100 gép átadása.
2001. December 19. BR 152 195, az utolsó 152-es átadása.
2002. eleje BR 182 001 átadása.
2002. közepe BR 182 001 forgalomba áll a DB-nél.
2002. vége BR 182 025, az utolsó 182-es átadása.

Az AVE (Spanyol Vasutak) széles és normál nyomtávú Sprinterének jellegrajza (prototípus). Késõbb azonban nem ilyen színûek lettek, hanem
sárga-fekete és a sorozat- és a pályaszám nagyméretû számokkal lett feliratozva (lásd fent).

Forrás: www.lokmagazin.hu
Szerzõ: Krista Gábor mv. Gyõr

252.048 Spanyol Sprinter belföldi Talgo vonattal.

A szövegben használt rövidítések jelentése:
RENFE: Red Nacional de los Ferrocarriles Espanoles. (Spanyol Nemzeti Vasutak)
CP: Companhia dos caminhos de ferro Portugueses. (Portugál Vasutak Társasága)
OSE: Organisme de Chemins de fer Helléniques. (Görög Vasutak)
DB: Deutsche Bundesbahn. (Német Szövetségi vasutak).

Széles nyomtávolságú Spanyol Sprinter
nyomtávváltós Talgo szerelvénnyel.


