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interaktív mozdonyvezetői időszakos oktatást

„Nem vagyok betyár, s nem 
hordok bő gatyát, a világ 
egyik legszebb, s legnehezebb 
nyelvét beszélem, s rajtam kí-
vül még több millióan értik, 
hogy mire gondolok, amikor 
azt mondom: Anyám tyúkja.

A családnevem megelőzi a keresztnevemet, s nem örü-
lök, hogy ha a turisták összekeverik Budapestet Bu-
karesttel. 
Büszkén gondolok Mátyásra az igazságosra, az anyák 
megmentőjére, Rodolfóra és Papp Lacira, szeretem a 
déli harangszót, Erős Pistát, a sárga villamost, a má-
kos gubát. Itt élek Európa szívében. Vízilabdában mi 
vagyunk a császárok és igenis nálunk élnek a világ leg-
szebb női. Magyarország, én így szeretlek.”

Akik szeretnek egy bizonyos sárga nedűt, azok szá-
mára ismerősen csenghet e pár sor. Néhány jellemző 
gondolat, melyek kapcsán mindnyájan kis hazánkra 
asszociálunk. 
Ha hasonlóan, remek vasúti reklámot szeretnék pa-
pírra vetni, nem tudnám mindazt ily találóan - aho-
gyan azt e reklám szerzői felettébb derűsen, vidáman 
tették -  megfogalmazni. Ha vasútról van szó, azért 
néhány gondolat az eszembe ötlik.
Ha valamit valaki már kitalált, attól nekünk min-
dig jobb kellett, nekünk nem jó a már bevált technika. 
Ha évek tapasztalatai alapján valaki, vagy valakik 
már elkészítettek valamit, az nálunk bizonyára nem 
vált be, nem volt elfogadható, nem lehetett az utasí-
tás rendszerekhez igazítani. Annak dacára, hogy ná-
lunk jóval fejlettebb vasutak már kellő tapasztalattal 
kifejlesztett technikákat működtettek, nekünk mindig 
volt valami kifogásunk ezekkel. Nem szakszerve-
zetre gondolok! MÁV-ra, leánykáira. Néhány éve, 
amikor a Desirok megvásárlása történt, saját felelős 
döntéshozóink kitalálták, hogy nekünk nem jó, ha a 

vezetőállásra beépített 
számítógéppel ellenőriz-

zük a fékek hatásosságát. Nem, nem! Nekünk plusz 
fékkijelző kellett az összes járműre. Igaz nyugat Eu-
rópa más vasútjainak erre nem volt szüksége. Ott nem 
Józsi, Karcsi, Pisti szemének hisznek jobban, hanem 
a számítógépnek. Hogy ennek 10 millió, 100 millió 
forint az ára? Mit nekünk nem számít, ez Magyar-
ország (vasútja).
Új példa kezd kirajzolódni. Mozdonyfedélzeti beren-
dezés, magyar módra. Nem bántani kívánom, hisz 
helyes az irány, s így is csak kullogunk a fejlett, s né-
hány kevésbé fejlett vasút után. De így? Ahány jár-
mű, annyiféle elhelyezés, még adott mozdonysorozaton 
belül is? Igen ez Magyarország (vasútja). 
Használni nem lehet a berendezést, mert elhelyezése 
mindenre alkalmas, csak arra nem, hogy akinek lát-
nia kéne, az lássa. 
A horribilis összegért beszerzett berendezés elhelye-
zéséről, annak méreteiről, használhatóságáról csak 
egy embert nem kérdeztek meg, a használóját. Igen ez 
Magyarország (vasútja). 
A beszerzést követően próbáljuk a lehetetlent, infor-
máció hegyeket felrakni egy apró nyúlfarknyi kijelző-
re? Igen ez Magyarország (vasútja). 
S ha az a javaslat, hogy nagyobb képernyőt, képer-
nyőket kell felszerelni a már meglévő berendezés mel-
lé, hogy ne vesszen kárba az eddigi anyagi ráfordítás. 
Mentsük a menthetőt, a válasz: az már sokba kerül, 
nem fér bele a rendelkezésre álló forrásokba? Ez igen, 
ez Magyarország…
Nem kívánom tovább folytatni. Tény, hogy bemutatás-
ra került a mozdonyfedélzeti berendezés menetrendet 
kezelő programja. A MOSZ részéről hangot adtunk 
annak a véleményünknek, hogy az elképzelés nagyon 
jó, miszerint az aktuális, napra kész szolgálati menet-
rendek elektronikus formában felkerülnek a kijelzőkre. 
Az külön támogatandó, hogy ezek mellett a pályára 
vonatkozó aktuális lassújelek is feltüntetésre kerülnek 
a vonat menetrendi adatai mellett, de erre a jelenle-

gi kijelző rendszer – már csak mérete okán is – telje-
sen alkalmatlan. Az MFB elhelyezése, kijelzőjének 
mérete nem teszi lehetővé, hogy az ott szereplő ada-
tokat a mozdonyvezető vonattovábbítás közben (még 
álló helyzetben is nehéz)  biztonságosan megfigyel-
hesse. Minden MFB mellé minimum a menetrend-
tartó nagyságú kijelzőket indokolt felszerelni, melyek 
beszerzési költsége nem haladja meg az eddigi moz-
donyonkénti beruházások 5-10%-át. Ja, és az sem baj, 
ha ez a mozdonyvezető látóterébe kerül. Egy jól kita-
lált, máshol már bevált korszerű technikai megoldást 
nem szabad tönkretenni egy rossz kivitelezéssel (saj-
nos a felszereléseknél sem kérdezték meg véleményün-
ket, minden más ellenkező híreszteléssel szemben). A 
kijelző mérete, annak használhatósága közlekedésbiz-
tonsági kérdéseket vet fel. Szabad ezt így, ilyen formá-
ban? Véleményem szerint nem! Itt nem lehet spórolni! 
Amennyiben nem kerül fel nagyobb kijelző a vezető-
állásokra, a menetrendi programot nem lehet biztonsá-
gosan használni. Ha nem lehet használni, akkor az 
kidobott pénz az ablakon. Talán már senki sem vi-
tatja, hogy az MFB mostani kijelzője a menetrend 
kezelésére alkalmatlan! Főleg annak tükrében, hogy 
a későbbiekben a lassújelek feltüntetésén túl, egy ener-
giaoptimalizáló program adatait is meg kívánják je-
leníteni a kijelzőn. Nem kell hozzá túl nagy képzelő 
erő, hogy e három adat, hogy fér el a mostani kijelzőn. 
Félek tőle, hogy a pénzhiányra való hivatkozás okán 
mindaz, ami hasznos lehetne mozdonyvezetői szem-
pontból, az nem fog megvalósulni, s maradnak azok a 
programok, amelyek a mozdonyvezetők számonkéré-
sét teszik lehetővé. Ennek következményei érdekes jö-
vőképet vetíthetnek előre. 
Az ötlet jó, egy halom pénz fekszik benne, egy jól lát-
ható, kellő méretű, jó helyre rögzített kijelzővel még le-
hetne orvosolni a problémát. E nélkül életképtelennek 
tűnik az eddigi beruházás, s joggal mondhatjuk: igen, 
ez Magyarország (vasútja).
� Kiss László
� elnök

? Hogyan épül fel az új interaktív időszakos oktatás? Miért volt 
szükség a változtatásra?
Mielőtt a konkrét válaszra sort kerítünk, idézzük fel a 2008. évi mozdony-
vezetői vizsga milyen új elemekkel bővült. Ez egy a komplex elektronikus 
vizsgáztatási rendszer, mely elméleti, számítógépen kitölthető tesztekből 
és mozdonyszimulátoros vezetési gyakorlati vizsgából áll. Külön tesztet 
kell kitölteni a forgalmi, az E.101. utasítás, a műszaki általános (E.1. és 
E.2.) utasítások ismeretéből, valamint a jogosítványa alapján adott vonta-
tási nem, vizsgázó által szabadon választott  mozdonytípusából. Az elekt-
ronikus tesztrendszer több mint 3.000 kérdést tartalmaz. A vizsgalapok 

kitöltésére a számítógép helyett hagyományos módon papír alapon is le-
hetőség van, de ezek adatai is bekerülnek az elektronikus rendszer adat-
bázisába. Megjegyezem, az elektronikus vizsgát választók, a vizsgázók 
több mint 90%-át tette ki.
A mozdonyvezetői időszakos vizsgán 4.300-an vettek részt, MÁV TRAK-
CIÓ Zrt. részéről több mint 3900 mozdonyvezető vizsgázott. Egy fő kivé-
telével a többség sikeresen vette az akadályt: elsőre 95 %-a eredményes 
vizsgát produkált, a pótvizsgázók aránya nem haladta meg az 5 %-ot, 
akik a pótvizsga során sikeresen javítottak. A legnagyobb kihívást a for-
galmi teszt és a szimulátoros gyakorlat jelentette, az előbbinél a vizsgá-

Magyarország

Befejeződtek a 2008. évi mozdonyvezetői időszakos vizsgák, ahol megismerkedhettünk az új komplex vizsgázta-
tó rendszerrel. Izgalommal töltött el bennünket, hogy sikerül a tesztrendszer által generált kérdéseket megvála-
szolni és teljesítenünk a szimulációs gyakorlatban előforduló forgalmi helyzetek megoldását. Ebben az évben a 
szombathelyi kollégák találkoztak először ismét a szimulátorral és a laptopokon futó elektronikus tananyagokkal 
és azok elsajátítását mérő teszttel. Néhány kollégánk úgy értékelte, hogy újra vizsgáztatják, tesztjének eredményét pedig eltárolják. Fel-
tették nekem a kérdést: kik és hogyan fogják ezeket az adatokat tárolni. Erről kérdeztem Dancsa Attilát, az Oktatási Központ vezetőjét.
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zók 3 %-nak, az utóbbinál a 
vizsgázók 2 %-nak kellett is-
métlővizsgát tennie. 
A fenti eredményeket ki-
értékelve úgy gondoltuk a 
MÁV-TRAKCIÓ Zrt. szakem-
bereivel egyeztetve, hogy 
a fejlett európai vasutakat 
például véve ez a technoló-
giai fejlesztés kerüljön beé-
pítésre az időszakos okta-
tásba is. Jelenleg az évi rendszeres oktatás 5 nap, ebből 1 nap 
az interaktív oktatás, mely 3 részből áll: 1 óra hagyományos, 
frontális tantermi módszerrel ismerteti az oktatótiszt az aktuali-
tásokat, 1 óra mozdonyszimulátoros gyakorlat és 4 óra elektro-
nikus tananyag elsajátítása ötvöződik. Az elektronikus tananyag 
egy tesztrendszerű tudáspróbával végződik.

? �Akkor mégis csak igaz, hogy  mozdonyvezetőként új-
ra kell vizsgázni?

Nem kell vizsgázni, hiszen a 2008-ban vizsgázottak az elkövetkezendő 2 
évre meghosszabbították mozdonyvezetői jogosítványuk érvényességét. 
Az időszakos oktatások célja a vasúti járművezetői ismeretanyag irányí-
tott szinten tartása és annak helyes begyakorlása. Az elektronikus tan
anyag, melyet a munkatárs egyénileg, laptop segítségével dolgoz fel, 4 
részből áll: a forgalmi, az általános műszaki, a járműismereti műszaki és 
az elsősegélynyújtási fejezetből. A tananyagon belül az egyes témákat kö-
vetően önellenőrző tesztek kitöltésére van lehetőség, mely során vissza-
jelzést kap arról, hogy a mozdonyvezető kollégának az általa elsajátításra 
kijelölt anyagrészt hogyan sikerült befogadnia. Nincs időkorlát, s szaba-
don gyakorolhat, visszatérhet a korábban olvasott anyagrészre és azt 
átismételheti. Ha a teljes anyagrészt feldolgozta, akkor következik össze-
foglalásként az aznap újra rendszerezett ismeretanyagból a tudáspróba. 
Lehetősége van arra, hogy az esetleges helytelen válaszokat új teszt indí
tásával korrigálja, mindezt addig, amíg a tudáspróba értékelése szerint 
a megfelelő szintet el nem éri. Összefoglalva: a tudáspróba során a fel-
dolgozott anyagrészek befogadásának sikeressége kerül rögzítésre, sem-
miféle információt senkinek nem adunk arról, hogy az eredményességet 
esetleg több próbálkozás előzte meg.

? �Milyen újdonságokat érdemes tudni a szimulátorokról? Ez 
azért is fontos számunkra, mert történelmileg úgy alakult, 
hogy előbb vizsgáztunk, s idén gyakorolhatunk többet…

A szimulátor alkalmazása a mozdonyvezetők fel-
készítésében 2009. év során újabb elemmel bő-
vül: március 2-től kezdve minden telephelyen 
egyszer az időszakos oktatás során alkalom nyí-
lik egy 1 órás gyakorlásra, s míg a 2 kolléga a 
frissen kialakított utánfutós mobilszimulátorban 
„vezet”, addig a többiek az előbb említett elekt-
ronikus tananyagot egyénileg dolgozzák fel a tan-
teremben. Februárban a mobilszimulátorok „mo-
biloktatóteremben” kerültek elhelyezésre: olyan 
utánfutókat szerzett be a MÁV Baross Gábor Ok-
tatási Központ, melyekben a vezetőasztal, a ve-
títőrendszer a tantermi körülményeknek megfe-
lelően helyezkednek el, fűtő és légkondicionáló 
berendezéssel, önműködő tűzoltóberendezés-
sel rendelkeznek. Az utánfutó önálló energiaellá-
tó berendezést, aggregátort is tartalmaz. A belső 
térre irányított kamera és a képernyő képe pe-
dig vezetéknélküli megoldással számítástechni-
kai hálózaton keresztül a szomszédos oktatóte-
remben kivetíthető. 

? �A mozdonyvezetőknek milyen haszna származik a fejlesz-
tésekből?

Az új konstrukció haszna, hogy a letelepülések könnyebbé váltak, szin-
te bárhol elhelyezhetők és a gyakorlatok lefolytathatók. A mozdonyve-
zetők pedig hosszabb utazás nélkül komfortos környezetben oldhatják 
meg vezetési feladatukat, kaphatnak visszajelzést annak eredményé-

ről a felkészült gyakorlatvezetőktől. 
Összefoglalva: a szimulációsrendszer 
az ismeretek gyakorlatban való he-
lyes alkalmazását vizsgálja. Hiszen 
nem elég jól megtanulni a szabályt, 
hanem azt helyesen alkalmazni is 
kell a mindennapokban! A gyakorlat-
vezetők folyamatos visszajelzést ad-
nak a vezetési gyakorlat alatt, majd 
annak végeztével közösen kiértékelik 
az egyéni teljesítményt rögzítő záróje-
lentés lapot. A tavalyi időszakos vizs-

ga tipikus hibáit is beledolgoztuk az ide gyakorlatokba. A legtöbbször el-
követett hibák a szimulátoros vizsga során a következők voltak: Megállj!” 
állású térközjelző mellett való elhaladás szabályainak helytelen alkalma-
zása, a „Térköz megállj!” figyelmen kívül hagyása, jelzők által meghatáro-
zott, és a pályára engedélyezett sebesség túllépése, űrszelvényben lévő 
objektum /pl. személy, munkások / elütése, fékezés elmulasztása, közú-
ti átjáróban sorompó meghibásodása esetén követendő eljárás helytelen 
alkalmazása. Célunk, hogy a mozdonyvezető kollégák felkészültségét erő-
sítsük a szimulátorok által biztosított technológiaival. Napról napra új for-
gatókönyveket fejlesztünk, illetve elkezdődött az Győr-Hegyeshalom vonal 
leprogramozása is, melyet szeretnék már jövőre bemutatni.
 ? �Az interaktív időszakos oktatással véget érnek a változások az 

mozdonyvezetői oktatásban?
Ezt nem ígérem, egy a biztos, a folyamatos változás. A MÁV-TRAKCIÓ Zrt, 
a MÁV Zrt. szakemberei folyamatosan értékelik, elemzik a részeredmé-
nyeket, és további fejlesztési javaslatokat dolgoznak ki, hogy megfeleljünk 
szakmailag az Európai Parlament és Tanács 2007/59/EK irányelvének, 
mely a közösségi vasúti rendszereken mozdonyokat és vonatokat működ-
tető mozdonyvezetők minősítésére vonatkozik. A jogharmonizációs ütem-
terv szerint ez év végéig a hazai adaptálása is megtörténik, így ezek a kri-
tériumok a magyar mozdonyvezetők számára is kötelezővé válnak.

Köszönöm a beszélgetést.� K.L.

Mozdonyvezetői időszakos vizsga eredményei:
Időszak: 2008.09.08.- 2008.12.30.

Vizsga eredményei mozdonyvezetői vizsgát tettek
4242 fő

             Megfelelt: 4048 fő  95%                                                 Nem felelt meg: 194 fő 5%

Forgalmi vizsga 
 Teszt vizsgán:
 Szimulátoron

Megfelelt: 4142 fő          / Nem felelt meg:  216 fő
Megfelelt: 4168 fő – 97%  / Nem felelt meg: 133 fő nem felelt meg- 3% 
Megfelelt: 3978 fő – 98%  /  Nem felelt meg: 83 fő nem felelt meg-  2% 

Felsővezetéki 
ismeretek vizsgán:

Megfelelt: 4214 fő – 99%  /  Nem felelt meg: 13 fő nem felelt meg- 1%

Műszaki vizsgán: Megfelelt: 4214 fő – 99%  /  Nem felelt meg: 17 fő nem felelt meg 1%

Mozdonytípus vizsgán: Megfelelt: 3972 fő – 99%  /  Nem felelt meg: 21 fő nem felelt meg 1%

Pótvizsgák száma: Megfelelt: 202 fő – 99%  /  Nem felelt meg: 1 fő nem felelt meg- 1%

www.vasutkepzes.hu
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Az elmúlt évtizedek európai gazdaságára és 
kereskedelmére az egységesülő Európai Unió 
egyik legfontosabb irányelve a tőke, a szol-
gáltatások és a munkaerő szabad áramlásá-
nak biztosítása volt talán a legnagyobb ha-
tással.
Ennek voltak és vannak pozitív és negatív ha-
tásai egyaránt. A közlekedésben, szállításban 
egyre nyilvánvalóbbá vált az autópályák és lé-
gi utak olyan leterheltsége amely balesetek-
ben, közlekedési tragédiákban, emberéletek 
elvesztésében és a szállított áruk megsem-
misülésében öltött testet. Emellett az em-
berek szemléletében is komoly változás volt 
megfigyelhető. Előtérbe került a környezetvé-
delem, nagyobb figyelmet kaptak a környe-
zetbarát közlekedési módok és a környezet-
szennyezés kérdésének megoldása politikai 
kérdéssé vált.
Ilyen helyzetben sem volt azonban képes a 
vasút arra, hogy európai viszonylatban meg-
felelő, vonzó valamint megfizethető lehe-
tőséget jelentsen ezekre a felvetésekre. A 
személyszállítás volt az a részterület ahol va-
lami elkezdődött. Az ipari, kulturális közpon-
tok, nagyvárosok közötti gyorsvasutak kiépí-
tésének kezdete az 1980-as évekre tehető. 
A határokat figyelmen kívül hagyó zavartalan 
és versenyképes vasúti szállítás azonban hiú 
ábránd maradt.
Az európai országok egyes vasúttársasá-
gai önállóan, egymástól elszigetelve építet-
ték, fejlesztették saját vasúti rendszereiket. 
Gondoljunk csak bele mennyi biztonsági, 
kommunikációs berendezés, nyomtáv, elté-
rő vontatási feszültségnem jellemzi a vasúti 
közlekedést Európában. Ezekre a problémák-
ra folyamatosan keresték, keresik a választ 
a döntéshozók. A megoldások bonyolultsá-
ga, költsége és megvalósításuk ideje a tagor-
szágokban más és más. A vasúti biztosító, 
vonatbefolyásoló rendszerekből például több 
mint 20 féle üzemel ma is az EU területén.
Égető feladattá vált, hogy a vasúti közleke-
dés egységesüljön, egyszerűbbé váljon a ha-
tárátmenet, gyorsabb legyen a feladott rako-
mányok célba juttatása.
Erre a problémára megoldás egy egységes 
közlekedésirányítási rendszer kiépítése le-
het.
Épp 20 éve, 1989-ben kezdődtek az erre vo-
natkozó munkák, amikor az ERTMS (Europe-
an Rail Traffic Management System) azaz az 
Egységes Európai Vasúti Közlekedésirányítá-
si Rendszer kifejlesztése elindult.
A projekt célja egy olyan irányítási rendszer 
megteremtése amely egységes szabályok 
mentén kezeli a vasúti közlekedéssel kap-
csolatos folyamatokat.
Ezek a területek amelyekkel az ERTMS foglal-

kozik: az irányítás, 
a kommunikáció 
és a biztonság.
A közlekedésirá-
nyítás ETML (Eu-
ropean Traffic Ma-
nagement Layer), 
a kommunikáció 
EIRENE (Europe-
an Integrated Ra-
ilway Radio En-
hanced Network) 
és a közlekedésbiztonság ETCS (European 
Train Control System) kérdéskörét kell me-
goldani. Az ETML a forgalomirányitást, az EI-
RENE amit GSM-R-ként ismerünk, a magas 
szintű kommunikációt, az ETCS a vasútbiz-
tonsági rendszereket jelenti.
Az Egységes Európai Vasúti Közlekedésirá-
nyítási Rendszer és annak egyik legfonto-
sabb részét képező ETCS kidolgozásában 
számos vasúttársaság (köztük a MÁV is) és 
üzleti csoport vett részt. 
Az elfogadott szabályok, előírások összessé-
gét az EU illetékes hivatalai elfogadták és az 
irányelvekben meghatározott hálózatokon az 
alkalmazását kötelezővé is tették. A legfonto-
sabb vonalakon, az európai korridorokon né-
hány évtized múlva a korábbi rendszereket 
felváltja az ERTMS-nek megfelelő egységes 
vasúti hálózat.
A Mozdonyvezetők Lapja röviden megkísér-
li bemutatni azt, amit a mozdonyvezetők 
ETCS-ként ismernek, kezelnek illetve ismer-
ni, kezelni fognak. Ezzel kapcsolatban kétféle 
vélemény hallható a mozdonyvezetőktől: hü-
lyeség, mi értelme van ennek az egésznek? 
illetve jó ez, de miért ilyen sok hibával, meg-
bízhatatlanul működik?. 
A klasszikus vasúti közlekedés biztonsága 
még a korszerű állomási és vonali biztosító-
berendezések esetén is csak akkor nevezhe-
tő megfelelőnek ha a mozdonyvezetők a jel-
zők, jelzések parancsait hibátlanul megértik 
és be is tartják. Hiába a legkorszerűbb pá-
lya és biztosítóberendezés valamint vontató-
jármű, ha ebben a kapcsolatot az ember biz-
tosítja, az emberi tényező határozza meg. A 
jelzők és jelzések megfigyelését sok ténye-
ző befolyásolhatja: ilyen lehet a távolbalá-
tás, szabadlátás korlátozottsága, a nagyobb 
sebesség miatt sűrűbben érkező parancsok 
megfelelő megértésének csökkenése, figyel-
metlenség.
Ezek balesetveszélyes helyzeteket teremt-
hetnek ezért kezdetben megkettőzték a moz-
donyvezetők számát, figyelőt, vonatkísérőt 
alkalmaztak. Ezt követte az éberségi be-
rendezések kifejlesztése, elterjedése de ez 
természetesen még nem jelentette a ma-

radéktalan biztonság érzését. Nem adtak 
megfelelő védelmet arra az esetre ha a moz-
donyvezető figyelmen kívül hagyja a jelzők ál-
tal meghatározott sebességet.
Ahogy nőtt a vasúti közlekedés sebessége, 
úgy fogalmazódott meg az igény arra, hogy 
a jelzők és más berendezések (pl. útsorom-
pók) jelzéseit a vontatójárműre eljuttassák és 
kiértékeljék.
A többfogalmú jelfeladás megalkotása ho-
zott megoldást a kérdésekre. Ilyen rendszer 
az EVM is.
A vonatbefolyásoló rendszerekből többféle 
terjedt el Európában, ami mostanra komoly 
problémát jelent. A létező alkalmazások kö-
zött meglepően nagyok a különbségek. Elég 
ha a Magyarországon, Ausztriában vagy Szlo-
vákiában honos jelfeladó és vonatbefolyáso-
lókat vizsgáljuk. Nálunk az EVM, az ÖBB-nél 
az LZB+PZB míg északi szomszédainknál az 
LS rendszer szolgál, a variációk a diszkrét se-
besség felügyeletétől a teljes biztosítottságig 
vezetnek. Ahány berendezés, annyiféle al-
kalmazás, műszaki megoldás, felszereltség. 
Amennyi vontatójárműcsalád, annyiféle fe-
délzeti rendszer. Két-háromféle kiépítettség-
re még talán érdemes pénzt áldozni, de afö-
lött  komoly műszaki és gazdasági aggályok 
adódnak. Ez ahhoz hasonlítható, mikor a kö-
zúti közlekedésben a határok megálljt paran-
csolnának, mert minden országban más és 
más műszaki előírásoknak kellene megfelel-
ni.
Az ETCS az a rendszer, ami napjaink megnö-
vekedett követelményeinek, a nagysebessé-
gű közösségi közlekedés biztonsági előírásai-
nak, az átjárhatóságnak és egységesülésnek 
megfelel.
Az ETCS legfontosabb jellemzői:
– �megbízható és biztonságos működés,
– �interoperabilitás. A legfőbb előírások min-

denhol azonosak de a nemzeti sajátossá-
gok is megjelennek,

– �többszintű kiépítettség lehetősége, 
– �magasabb szolgáltatási szint és biztonság, 
– �gazdaságos működés és nagyobb haté-

konyság. Alacsonyabb üzemeltetési és 
fenntartási költségek,

ETCS, 
a jövő európai vonatbefolyásoló rendszere!
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– �a jelenlegi elavult rendszerek  ETCS-re cse-
rélése megemelkedett biztonságot hoz,

– �a jelenlegi járművek minimális költséggel, 
gyorsan, hatékonyan átalakíthatók.

Az Egységes Európai Vonatbefolyásoló Rend-
szert úgy fejlesztették ki, hogy bevezetése 
fokozatosan is megoldható, nem kell azon-
nal minden járművet és a pályákat alkalmas-
sá tenni a használatára. Az ETCS együtt is 
használható a most üzemelő rendszerekkel, 
persze a célja nem ez. Megoldott, hogy az 
ETCS fedélzeti egysége tudja olvasni a külön-
féle, helyi vonatbefolyásoló kibocsátotta je-
leket. Alapvetően vonatbefolyásoló rendszer, 
legfontosabb rendeltetése a vasúti forgalom 
biztonságának minden körülmények közöt-
ti biztosítása. Ha a mozdonyvezető a jelzé-
si parancsnak megfelelően nem csökkenti a 
sebességet a kívánt mértékben, az ETCS be-
avatkozik, üzemi fékezést generál, ha szüksé-
ges vészfékezést indít és a vonatot megállít-
ja vagy lelassítja a jelző előtt. A MÁV vonalain 
alkalmazott EVM berendezés nem alkalmas 
arra, hogy kikényszerítse a vonat megállítá-
sát a Megállj ! állású jelző előtt. Az ETCS ezen 
túl több mint egy EÉVB, mert a vasúti köz-
lekedés biztonságát minden téren szavatol-
ja, kezdve az ajtók helyes nyitásától, zárásá-
tól, a lassúmeneteken át a pályán dolgozók 
védelméig.
A rendszer megtervezése, kiépítése úgy tör-
tént, hogy az Európa szerte különböző va-
sútvállalatok forgalmi, műszaki, anyagi, gaz-
dasági lehetőségeit figyelembe vették. Ezért 
háromféle kiépítési szintet határoztak meg, 
az 1-es, 2-es, 3-as szintet, valamint defini-
ált a 0-s úgynevezett kiépítetlen szint és a 
nemzeti rendszereket hozzáillesztő un. STM 
szint is.
Ezek abban különböznek egymástól, hogy el-
térő az adatátvitel módja, a megvalósítandó 
funkciók minősége és mennyisége. A felhasz-
nálók az ETCS kiépítettségi szintjét az adott 
műszaki előírások, meglévő biztosítóberen-
dezési ellátottság, kiépítettség és a gazda-
sági, technikai lehetőségek számbavételével 
határozhatják meg.
– �ETCS 0-s szintről akkor beszélünk ha ETCS 

fedélzeti berendezéssel felszerelt vonat 
olyan pályán halad, ahol még nincs ETCS 
rendszer telepítve, vagy akkor, ha csak se-
bességkorlátozási jeleket adnak a pályára 
telepített eszközök (balízok). A mozdonyve-
zető a pályamenti jelzőktől kap menetenge-
délyt és a jármű fedélzeti berendezése csak 
a pályára engedélyezett legnagyobb sebes-
ségre terjed ki. A vonatok közlekedését a 
meglévő biztosítóberendezések, tengely-
számlálók felügyelik.

– �Az STM szintnél az ETCS fedélzeti berende-
zéssel felszerelt vonat olyan pályán közle-
kedik ahol nem ETCS rendszer van de az, 

egy kapcsolaton keresztül illesztve van. 
Ekkor a megfelelő jeleket a pályaoldalon 
a meglévő vonatbefolyásoló rendszer kel-
ti, ami az üzemben lévő alkalmazásokon 
a vonatra jut. Az STM modul segítségével 
a vonat ETCS rendszere értelmezi, feldol-
gozza, megjeleníti a kapott információkat 
s ha kell beavatkozik. Tehát az ETCS felü-
gyeli a biztonságot. A pályamenti jelzőkre 
csak akkor van szükség, ha az a meglévő 
nemzeti rendszer sajátossága. A vonatér-
zékelés, vonatvédelem feladatait a meglé-
vő ETCS-en kívüli berendezések végzik.

– �Az 1-es szint gyakorlatilag a pontszerű vo-
natbefolyásolásnak felel meg. A pálya és 
jármű közötti információk, jelek átvitele a 
vasútvonal meghatározott helyeire telepí-
tett pontoknál, balízoknál történik. Ezen a 
szinten a hagyományos jelzők még meg-
vannak, az egyes országokra jellemző jel-
zési rendszer él, az ETCS erre épül rá, ezt 
egészíti ki. Rádiós támogatottság nem 
szükséges, a kommunikáció a pontokra 
telepített balízokon keresztül történik. Az 
egyes kiépítettségi szint  esetén a vonatfor-
galom szabályozása a helyhez kötött jelzők 
jelzései alapján történik, a mozdonyvezető 
megfigyeli a jelzéseket és végrehajtja a pa-
rancsot. Ha nem, vagy nem megfelelően, a 
rendszer beavatkozik. Elmondható, hogy az 
ETCS 1 előremutató és biztonságot növe-
lő, de csak egy lépcsőfoknak tekinthető a 
korszerű GSM-R alapú és folyamatos ETCS 
rendszerek felé. A MÁV vonalain ilyen kiépí-
tettség a jellemző. 

– �A 2-es szint leegyszerűsítve abban külön-
bözik az 1-es szinttől, hogy az információ-

kat nem kell kivinni a pályára, a pályamen-
ti, helyhez kötött jelzőkre, a parancsok a 
GSM-R (Global System for Mobile Telecom-
munication Railway) rendszeren keresztül 
jutnak el a vonatokhoz. Itt már elhagyha-
tók a pályamenti jelzőberendezések, így is 
csökkenthetők az üzemeltetési költségek. 
Balízokra csak a helymeghatározás miatt 
van szükség, úgynevezett elektronikus ki-
lométerkövekként. Az ETCS 2-es szint jobb 
minőségű szolgáltatást jelent a folyama-
tosságának köszönhetően. Ilyen rendsze-
rek üzemelnek már például Svájcban.

A GSM-R, a telekommunikáció fejlődésével 
a vasutak számára többletszolgáltatást je-
lent, 500km/h sebesség mellett is folyama-
tos kapcsolatot biztosít. Ellátja a pálya és a 

vonatok, az irányítás és a közlekedés közötti 
kommunikációs feladatot, biztos összekötte-
tést valósít meg a vonatszemélyzet és a moz-
donyvezető, valamint az állomási dolgozók 
között. Ez a rendszer segít megvalósítani pél-
dául az utastájékoztatás, elektronikus hely-
foglalás, a távvezérlés, vagyonvédelem töké-
letesítését.
– �Az ETCS 3 a legmagasabb szint. Jellem-

zője a folyamatos sebességfelügyelet, rá-
diós vonatbefolyásolás és a mozgó blokk 
rendszer. A pályamenti berendezésekre 
nincs szükség, nincsenek térközök sem, 
a vonatokat a rádiós rendszer tartja „saját 
térközükben”, a vonatok saját maguk ad-
nak információt a rádiós központnak integ-
ritásukról(vonatszakadás, foglaltság stb.). 
GSM-R-en keresztül  történik a pálya és 
jármű közötti kommunikáció. Valamennyi 
hálózaton közlekedő vonatnak saját azono-
sítója van, az adatok sokasága keletkezik 
minden pillanatban. Ez a szint leginkább a 
zárt pályás, nagysebességű vonalakon al-
kalmazható, ahol a járműállomány egysé-
gesíthető. 

Minden szintnek megvan a maga előnye és 
hátránya, sok-sok szempontot kell megvizs-
gálni ahhoz, hogy a legideálisabb kerüljön te-
lepítésre. 
Az egyes szintet viszonylag könnyű rátelepí-
teni a már meglévő vonalra, de ez egyáltalán 
nem nyújt növekedést a vonal átbocsátóké-
pességében. Sőt előfordulhat, hogy a nem-
zeti rendszernél szigorúbb és jóval bizton-
ságosabb ETCS 1 alkalmazásával az adott 
vasútvonal teljesítménye még kismértékben 
csökkenhet is. Ilyet lehet megfigyelni a MÁV 
1 sz. fővonalán.
Az ETCS 2 talán a legköltségesebb, előfor-
dulhat a hagyományos és az ETCS berende-
zés használata is, viszont ezért a legrugalma-
sabbnak is nevezhető. Leközlekedhet a nem 
felszerelt vagy meghibásodott berendezésű 
vonat is, de kiszolgálhatja a legmodernebb 
rendszerrel szerelt járművet is.
A 3-as szint telepítése, fenntartása a legke-
vésbé költséges, nem kellenek vonali beren-
dezések, hátránya az, hogy az ETCS-el fel 
nem szerelt vonatokkal nem kommunikál.
Az interoperabilitás kölcsönös átjárhatósá-
got, együttműködési képességet jelent. Ez az 
ERTMS/ETCS esetén azt jelenti, hogy a vo-
natok egész Európában biztonságosan köz-
lekedhessenek anélkül, hogy a határon meg 
kellene állniuk, mozdonyt kellene cserélniük, 
személyzetet kellene váltaniuk.
Hogy ez a cél megvalósulhasson, arra az ETCS 
magas szintű, elterjedt és kiépítettségében 
teljes hálózata  adhatja meg a választ !

A következő lapszámban az ETCS magyaror-
szági helyzetével foglalkozunk.
Forrás:ETCS.hu
� Barsi Balázs
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Az ember nehezen kezd el egy berendezésről véleményt mondani, amiről 
nincs megfelelően kioktatva, csak egy leírás és próbálgasd!  Így nem tudom 
a vezérigazgató úr, hogy vár el 1/3-os gázolaj megtakarítást. Főleg úgy, hogy 
legjobb tudomásom szerint a TRAKCIÓ nem vette meg a teljes rendszert. Ezt 
már a vasút eljátszotta egyszer a SZIR rendszerrel.
Akkor magáról a szerkezetről. A küllem, az elhelyezés és a felszerelés a so-
kat emlegetett formatervezés és az ergonómiai követelmények, illetve aján-
lások ismeretében inkább negatív érzéseket vált ki az emberből. Talán a 
remotorizált M41 sorozatnál tudták úgy elhelyezni a kijelzőt, hogy az még 
ideálisnak mondható. Nekem csak ennél a mozdonysorozatnál nyerte el a 
tetszésemet, nálam ez 4*-os !
A Bz sorozatnál annyira rossz helyre szerelték, hogy az ember mikor bemegy 
hátizsákkal a vezetőállásra, leveri azt. Ugyanez a helyzet, amikor a mozdony-
vezető a vezetőálláson a szolgálatát végzi, enyhén balesetveszélyes! Nálunk 
már most is van egy, aminek ismeretlen okból eltört a kijelzője.
A téglalap alakú dobozokat a vontatójárműveinken sikerült úgy elhelyezni a 
szakembereknek, hogy a mozdonyvezetők „irodájának, étkező helyének” a 
terét minimalizálta, illetve a kilátást korlátozza. Ezzel kapcsolatban csak an�-
nyi a kérdése az embernek: ha egy sorozaton sikerült aránylag emberbarát 
módon elhelyezni, akkor a többin miért nem? Sajnos az elhelyezés miatt a 
kezelhetőség szinte csak negatív érzéseket fakaszt.
Kezelhetőség tekintetében sikerült a berendezést olyan távolságra elhelyez-
ni, hogy a mozdonyvezető székből nem érhető el, nem lehet adatokat bevin-
ni, azért a csörgőkön nem ez a helyzet! Például tolatásnál az ember először 
futkározik, mint pók a falon, mire beír minden  adatot, aztán dolgozik. Ezt 
egy kicsit furának tartom. Kérdezem én, hogy a társszolgálatokkal is közöl-
ték, hogy mielőtt dolgozunk, közölje a mozdonyvezetővel milyen jogcímen is 
dolgozik? Ebből megint az lesz, hogy a mozdonyvezető nem akar dolgozni!
Működéséről. A rendszer sokszor nem engedi bejelentkezni az embert. A vo-
nat számának változásakor, a dátumot is meg kell adni. Kedvezőtlen fény-
viszonyoknál a kijelzőt nem lehet látni, szerintem a kijelző maga is kicsi, sőt 
kollégáim találkoztak olyannal is, aminek a fényerejét nem lehetett változ-
tatni.  Tudom, nem számít képernyős munkahelynek, de azért nem kellene 
a mozdonyvezető szemének kiesnie. A kiírt üzeneteket még a jó szeműek is 
nehezen olvassák. Az egy vezetőállásos mozdonyoknál zavaró, hogy eseten-
ként a kijelző az ember háta mögött van, ez akkor lesz probléma, ha tényleg 
ezen lesz a menetrend, a lassújel kimutatás, az írásbeli rendelkezés. Sok-
szor jelent gondot, hogy a menetirányváltás vagy vezetőállás csere esetén, 
ismételten be kell jelentkezni. Dupla munka!
Villamos mozdonyoknál sikerült olyan jól beszerelni, hogy nagyobb vonóe-
rő kifejtésnél kilőtte a főmegszakítót, mert az jó neki. A kísérleti idő alatt 
sem lehet az MFB által mért gázolaj mennyiségre hagyatkozni. Motorvona-
toknál kedvezőtlen, hogy mind a két végén be kell jelentkezni, az MD szerel-
vényt külön egységként kezeli. Kezelése nem kevés időt igényel és a rend-
szer is lassú!
Megválaszolatlan kérdéseim:
Miért kell minden vonatnál újra a dátumot beírni?
Mikor kapunk listát a technikai azonosítókról 
Tényleg erre a kis kijelzőre kerül az elektronikus menetrend és lassújel kimutatás?
Miért kell a GPS sebességmérő miatt a mozdonyvezetőt menetközben zavarni?
Miért monochrom jellegű kijelzőt kell néznünk?
Ha felszerelésre került, miért nem működik megfelelően?
Miért várják el a mozdonyvezetőtől, hogy fagyoskodjon a mozdonyon?
� KÖRBEL NORBERT    

� PÉCS
Összességében pozitív tapasztalatokat szereztem a mozdonyfedélzeti be-
rendezés eddigi kezelésekor. Örülök, mert így talán előbb-utóbb kiszorítja 
a papír alapú menetigazolványt, bár nehezen tudom elképzelni az írott for-
mátum teljes eltűnését, mert az elektronikus menetigazolványon nem tud-
juk vezetni a kapott írásbeli rendelkezések számát, az önköltségi utazást, a 
gép nélküli várakozást állomáson vagy a beíró helységben. Érdekes, mert a 
megrendelőt sem kell megadni a vonatok felvételénél.
Ha az ígéretekhez híven feltöltésre kerülnek a menetrendek, az megkönnyíti 
a mozdonyvezetők táskáját. A gázolaj átadás-átvételét is leegyszerűsíti, mert 

másodpercek alatt literre pontosan le lehet kérdezni az üzemanyag men�-
nyiségét, bár egyenlőre ezt a funkcióját nem tudjuk használni, mert gyakran 
az MFB adatai köszönő viszonyban sincsenek a nívópálcáéval. A Prolan sza-
kemberei szerint ez a probléma hamarosan megoldásra kerül.
Remélem minél kevesebb ideig kell folytatni ezt a kettős könyvelést, mert 
egy tízperces körüljárás vagy egy 12 perces gépcserénél nem egyszerű írni 
a menetigazolványt, kezelni az MFB-t, a fűtési reteszkulcsot, a menet-tola-
tás átkapcsolót s közben még vonatra járni illetve körüljárni. A menü kezelé-
se egyszerű, értelemszerű. Gyorsan lehet rá „rutint” szerezni.
Amit hiányolok róla, az egy külön + gomb, amivel a kijelző fényerejét lehetne 
változtatni, akkor nem kellene hozzá a menübe ki-be lépkedni.
Az idősebb kollégák szerint a kijelző mérete lehetne nagyobb, bár még 
nem tudjuk, hogy a menetrendek milyen formátumban kerülnek megjele-
nítésre. Az elhelyezése a 2300-as sorozatú M41-es és az M62-esnél re-
mekül sikerült, kézre esik. A hagyományos M41-esen viszont lehet nyúj-
tózkodni, ha kezelni kell. Remélhetőleg hamarosan a vontatójárművek, 
motorkocsik állapota is követi azt a fejlődést, ami az adminisztrációban il-
letve az oktatás és vizsgáztatás területén kezd kibontakozni!
� JUHÁSZ péter 

� SZOMBATHELY
Úgy tudom 2500 millió forintba kerül az MFB-vel kapcsolatos fejlesztés. 
Szerintem ezt a pénzt, vagy ennek legalábbis egy részét inkább az elörege-
dett járműpark felújítására, a vasúti pályák korszerűsítésére kellett volna for-
dítani. A mozdonyvezetők munkakörülményeinek javítását, légkondicioná-
lók felszerelését, a vontatójárművek takarításának megoldását szívesebben 
vettem volna. Elszomorító, hogy még mindig van olyan jármű, ahol nincs hű-
tőszekrény, de MFB sok pénzért már igen. Nem is értem miért kell 30-40 
éves gépekre ez a berendezés.De ha már megcsinálták, akkor a rengeteg 
papírmunka remélem háttérbe szorul.
Kezelése viszonylag egyszerű, de a kisméretű kijelző és az apró betűk mi-
att nehéz olvasni.
Azt sem értem miért kell ugyanolyan járműtípuson különböző helyekre fel-
szerelni. Az sem mindegy hol végezték a szerelést. Egy szombathelyi gépen 
nem ott kell keresni a kijelzőt, mint egy fehérvárin. A Bz sorozatnál nagyon 
rossz helyre került, az amúgy is kevés helyből még sikerült lecsípni egy ki-
csit. A kijelzője nagyon gyenge, nálunk a fele nem működik, amelyik meg 
üzemel, az nem szolgáltat megbízható adatokat. Az üzemanyag mérésére 
jelenleg nem ad pontos információt, egy M41 sorozatnál akár 100-200 li-
ter eltérés is lehet.
Szerintem az adatok bevitele könnyen megtanulható, nem kellett volna a le-
írására ennyi papírt elhasználni. Jó lett volna, ha ilyen fejlesztéseknél a moz-
donyvezetők véleményére is számítottak volna!� TABA ZOLTÁN  

�  VESZPRÉM
Legtöbb alkalommal a Bz, az Uzsgyi és a Dácia járműtípusokon teljesí-
tek szolgálatot. A Bz és az Uzsgyi vezetőálláson az MFB felszerelése jónak 
mondható, de a Dácián útban van, zavarja a mozdonyvezető munkáját. Ha 
ilyen régi, elavult technikára is felszerelték, akkor úgy látszik, van a vasút-
nak pénze! 
A kezelését könnyű volt megtanulni de a kijelző elég kicsire sikeredett. Nem 
tudom, hogy tudjuk ezen elolvasni a menetrendet, lassúmenet kimutatást 
vagy az írásbeli rendelkezést. Itt egy rosszul elolvasott utasítás, parancs 
végzetes is lehet, ez egyáltalán nem megnyugtató. Remélem, hogy az illeté-
kesek kitalálnak valami jobb megoldást a kijelzőre.
Sokszor fordul elő mérési hiba, helytelen adat. Volt olyan szolgálatom ahol 
egész nap 7-8 litert mutatott a gázolaj mennységére, máskor meg szerelés 
után sem jelzett 100 liternél többet. Én nagyon nem szeretném egy ilyen 
berendezés pontatlanságaira kapni a fizetésemet!
Ezt azért mondom, mert ha felváltja a papír alapú menetigazolványt, gondo-
lom ez fog adatot szolgáltatni a bérszámfejtés felé is.
Jó lenne, ha egyszerűsödne a bejelentkezés, mert  például az Uzsgyinál 
mindkét végén be kell jelentkezni, pedig egy járműnek minősül.
� MÁCSAI  JÓZSEF

� JÁSZAPÁTI

Megkérdeztük… 
Az elmúlt hetekben az MFB-től volt hangos a MÁV Trakció!  A mozdonyfedélzeti berendezés 
tesztüzeme márciustól elindult. Sajtótájékoztató, újsághír kürtölte világgá az eddig több mint 
2,5 milliárd forintba került berendezés előnyeit, lehetőségeit. A Mozdonyvezetők Lapja olyan 
mozdonyvezetőket kérdezett meg, akik már a kezdetektől kezelték.
Milyen tapasztalatokat gyűjtöttél eddig az MFB-vel kapcsolatban? Barsi Balázs 

rovata
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minisztériumi egyeztetés
megkérdeztük...

Első napirendként tájékoztató hangzott el a 
pályaalkalmasság egységesítését célzó szabá-
lyozás aktuális helyzetéről. 
A napirendi ponttal kapcsolatos tájékoztatót 
dr. Vincze Árpád főtanácsos (KHEM) úr tartot-
ta meg. Kiemelte, hogy a kérdéskörbe a kép-
zés-vizsgáztatásról szóló miniszteri rendelet 
tervezete, valamint az egészségügyi alkalmas-
ságról szóló Kormányrendelet tartozik. 
Vincze úr elmondta, hogy az egyszerűsített 
képzési engedély egy éves érvényességét át-
menetinek tekinti a KHEM. A vizsgabiztosok 
felsőfokú pedagógiai végzettségét előíró ja-
vaslatot nem emelik át a rendelet tervezetébe. 
Javaslat érkezett arra is, hogy bármely felnőtt-
képző intézmény részére engedélyezett legyen 
a képzés, azonban a KHEM úgy látja, hogy a 
vasúti társaságok illetve a Baross Gábor Okta-
tási Központ szakmai tapasztalatára épüljön a 
képzés rendszere. 
A Mozdonyvezetők Szakszervezete  részéről 
Németh László ügyvezető alelnök úr javasolta, 
hogy a begyakorlási időt mozdonyvezetési idő-

ben kellene meghatároz-
ni (nem munkaidőben, 
és nem szolgálatban), 
a másik jelentős kérdés 
pedig az időtartam hos�-
sza – 150 órában ha-
tároznák meg. Továbbá 
biztonsági okból javasol-
ja, hogy bizonyos képzési 

szakaszokat (típus- és vonalismeret) hozzanak 
előbbre, amely az időintervallumba integrálha-
tó legyen.
Dr. Csepi Lajos szakállamtitkár úr elmondta, 
hogy az alapvető biztonsági megfontolásokkal 
egyetért, támogatja azt a javaslatot, hogy a 
begyakorlási idő 150 óra legyen azzal, hogy a 
vonal- és típusismereti idő ebbe beleszámít. A 
megfelelő/nem megfelelő minősítési módszert 
is elégségesnek tartja szakállamtitkár úr.
Vincze Árpád úr kiemelte, hogy a tervezet nem 
írja elő sem a tesztet, sem az írásbelit, sem a 
szimulátort. A vizsgáztatás módját a vizsgaköz-
pontra bízza a rendelet, de álláspontja szerint 
vannak olyan munkakörök, amelyekhez nem 
megfelelő a teszt.
Szakállamtitkár úr szerint megfelelő a rendelet 
szabályozása, amennyiben a jogszabály a tesz-
tet és a szóbeli vizsgáztatást is lehetővé teszi.
Az egészségügyi alkalmasságról szóló jogsza-
bálytervezet Németh László úr (MOSZ) sze-
rint az uniós irányelvekre hivatkozik, de azokon 
túlterjeszkedik. Az első vizsgálatnál az egész- 

ségügyi és pszichológiai alkalmasságot együtt 
kezeli, ezt követően fizikai alkalmasságot vizs-
gál csak. A tervezetnek egyéb hiányosságai is 
vannak, egyes mozdonyvezetői munkaköri ka-
tegóriákról nem beszél.
Vincze Árpád úr (KHEM) ígérte, hogy egy sza-
kértői megbeszélést szervez az ügyben. 
Második napirend a menetkedvezményekről 
szóló miniszteri rendelet tervezete volt.
A napirendi ponttal kapcsolatos tájékoztatót 
dr. Schützenhoffer Dániel fogalmazó úr tartot-
ta meg.
A Mozdonyvezetők Szakszervezete részéről 
Német László úr jelezte, hogy nem világos szá-
mára azon munkavállalók kedvezményének a 
sorsa, akik a Trakciótól jelenleg új belépőként 
utazási kedvezményt nem kapnak.
Szakállamtitkár úr javasolta, hogy a követke-
ző, vasúti társaságokkal folytatandó vasútü-
gyi megbeszélésen a kedvezményrendszerhez 
kapcsolódó megállapodások kérdését vegyük 
napirendre.
Kerékgyártó János főosztályvezető-helyettes 
úr hangsúlyozta, hogy a szakszervezetek a vég-
rehajtás egyes kérdéseire várják jelenleg a vá-
laszt, azonban ezeket a rendelet kihirdetése és 
hatálybalépése közötti időben lesz szükséges 
tisztázni, a cél a rendelet mielőbbi kihirdetése. 
A már lezárulni látszó jogszabály-terve-
zetekről tovább tárgyalnak a felek. Hogy 
meddig? Ki tudja!
� K.L.

Minisztériumi egyeztetésekről
A Vasúti Egyeztető Bizottság 2009. február 27-én a Közlekedé-
si, Hírközlési és Energiaügyi Minisztérium I. emeleti Tükörtermé-
ben tartotta soros ülését. A KHEM képviseletében dr. Csepi Lajos 
szakállamtitkár, dr. Kerékgyártó János főosztályvezető-helyet-
tes, dr. Vincze Árpád főtanácsos, dr. Schützenhoffer Dániel fo-
galmazó volt jelen.

Vegyes érzéseim vannak a mozdonyfedélzeti berendezéssel kapcsolatban. A 
rendszer szerintem jó, de a működése, felszerelése a kijelző minősége, hasz-
nálhatósága nem megfelelő.
Ami a legfontosabb feladata lenne, hogy az üzemanyag felhasználását figyel-
je, a gázolaj mennyiségét a személyzetváltásoknál, kiszereléseknél pontosan 
kövesse, ennek nem tesz eleget. Rengeteg a mérési hiba, nálunk talán egy 
olyan jármű sincs ahol megbízhatóan működne. Az érzékelők elzáródtak, el-
koszolódtak és úgy látszik a karbantartásukra nem fordítanak elég gondot.
Vannak olyan típusok, például a Bz motor, ahol a felszerelése rendkívül ros�-
szul sikerült. A látótérből teljesen kiesik, nehezen tudom elképzelni, hogy 
azon kövessem a szolgálati menetrend utasításait, a lassúmeneteket és 
egyéb utasításokat. Egyszerűen nem látható. Jó lenne a kijelző méretén vál-
toztatni, nagyobbra és színesre cserélni. Akkor betölthetné a szerepét. Nem 
tudom tervezik-e, hogy a járművek felújításakor a megfelelő helyre tehát a 
mozdonyvezetővel szembe helyezzék el, jó lenne!
Az M62, M41 és M44 sorozatú vontatójárműveken ez nem annyira zavaró.
Kezelése könnyű, átlátható, a menürendszert egyszerű megtanulni, remé-
lem ezt nem fogják túlbonyolítani.
Ha tényleg igaz, hogy a menetigazolványt is kiváltja az mindenképp előrelé-
pés lesz, nem kell a papírmunkával annyit foglalkozni. Most még párhuzamos 
az adatok vezetése, ez egy 5 perces állomási fordulásnál zavaró ráadásul 
még fékpróbát is tartani kell és a TOLATÁS átkapcsolót is kezelni kell. Nem 
értem, hogy azoknál a gépeknél ahol nincs EÉVB felszerelve és a T állás nem 
korlátozza a tolatási sebességet, miért kell kezelni. Aztán ha a kevés idő alatt 
véletlen elfelejti az ember, át is veheti az írásbeli figyelmeztetését.
Remélem a MÁV-TRAKCIÓ nem csak a beszerzésére, felszerelésére hanem 
az üzemeltetésére, karbantartására is gondot fordít majd!
� CSORDÁS  JÁNOS

� MÁTÉSZALKA
Elektronikus menetigazolvány!  Mikor először hallottam róla akaratlanul is a 
jól ismert mobil internet reklámja jutott eszembe. „Kisfiam eszel te rende-
sen? Anya naaa ne már!” 
Elképzeltem, hogy a SZIR, mozdony és szakaszirányító, mozdonyfelvigyázó, 
gépei között gyors, folyamatos adatátvitel valósulhat meg. 
Aztán megkaptuk!  MFB avagy … Mi is a menetigazolvány? E 1. Ut. 7. sz 

függelék: a MIG bizonylati alapja a vontatás szolgáltatásnak, elszámolásnak, 
számlázásnak továbbá a mozdonyvezetők bérelszámolásának. A bizonylat 
kitöltése során különös hangsúlyt kell fektetni olyan információkra mint a 
„Megrendelő vasútvállalat kódja” és a tolatással kapcsolatos teljesítménya-
datok.
Mi az MFB? A mozdonyfedélzeti berendezésbe rögzített és az általa mért in-
formációk tartalma megegyezik a papír alapú menetigazolvány adattartalmá-
val. Gyakorlati tapasztalataim alapján ez utóbbi megállapítás nagyon mes�-
sze áll a valóságtól.
Például: nincs megrendelőre hivatkozás. Ki fizeti a vonatot?   A menetigazol-
vány megjegyzés rovatába számtalan olyan bejegyzést kell tenni, ami a moz-
dony, biztosító berendezés hiányosságait, a menetirányító részéről adott ren-
delkezéseket tartalmazza.
Különböző rovatokban a szakszolgálatok dolgozóinak aláírása kell, hogy sze-
repeljen, pl. jelentkezés, fékpróba, használhatatlan fénysorompó bejelenté-
se stb. A mozdonyvezetők csak szolgálatuk egy részét töltik a vezetőálláson. 
Az MFB pedig csak a bejelentkezés – kijelentkezés közötti időt tudja nyomon 
követni. Nekem villanyvizsgám van, így ezekről tudok véleményt mondani. A 
berendezés részemre semmi új információt nem ad, kivéve a külső hőmér-
sékletet. A többi adat már eddig is megjelenített és/vagy rögzített informáci-
ót takar. Úgy tudom a rendszer továbbfejlesztését tervezik, menetrend, las-
sújelek stb. megjelenítésével. A FLIRT motorvonat 2 db nagyméretű, színes 
monitorral van felszerelve, amiből az egyik csak a menetrend megjeleníté-
sére szolgál.  Nem hiszem, hogy az MFB kisméretű kijelzője alkalmas lenne 
ennyi adat jól látható és értelmezhető megjelenítésére. De.
A két kis fülecske segítségével viszont a menetrendkönyv és az írásbeli rendel-
kezés remekül rögzíthető, a kis lámpácskával jól megvilágítható (már látom a 
jövő Netbookjait). Ezzel le is takartuk az egész berendezést, így ha a menetiga-
zolványt nem is, a menetrendtartót remekül kiváltották! Igaz kissé drágán!!!
Összefoglalva: Jelenlegi formájában a MIG kiváltására, továbbfejlesztésre a 
kisméretű kijelző miatt alkalmatlan.
Egy dologra viszont kiválóan alkalmas: A mozdonyvezetők szolgálatvégzésé-
nek ellenőrzésére és folyamatos nyomon követésére!
Ember ne feledd!  „ A NAGY TESTVÉR FIGYEL TÉGED .”
� BÉRES  BÉLA

� MISKOLC
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Többször foglalkoztunk a Magyar Köztársa-
ság Legfelsőbb Bírósága Jogegységi Taná-
csa által 2007. december 17-én 4/2007. 
KPJE számon hozott jogegységi határozat-
tal. Arra is utaltunk, hogy a Fővárosi Munka-
ügyi Bíróság elnöke olyan indítványt nyújtott 
be az Alkotmánybírósághoz, amely a fen-
ti határozat alkotmányellenességének me-
gállapítására és megsemmisítésére irányult  
– egyébként e tárgyban 30 bírói kezdemé-
nyezés, 4 utólagos normakontroll-kérelem 
és 113 alkotmányjogi panasz érkezett az Al-
kotmánybírósághoz. 
A Magyar Köztársaság Alkotmánybírósága - 
2009. március 2-án kelt – 23/2009.    (III. 
6.) AB számú határozatával megállapította, 
hogy a fegyveres szervek hivatásos állomá-
nyú tagjának szolgálati idejébe a szakmun-
kásképzést folytató szakközépiskolákban 
töltött tanulmányi idő beszámításáról szó-
ló 4/2007. Közigazgatási-polgári jogegysé-
gi határozat alkotmányellenes, ezért azt a 
döntésének kihirdetése napjával megsem-
misítette.   
A kérdés ezzel megoldódott? Annyiban igen, 
hogy az Alkotmánybíróság ezen döntése a 
hivatkozott jogegységi határozatot megsem-
misítette, vagyis az eljáró bíróságok számá-
ra megszűnt annak alkalmazási kötelezett-
sége. Viszont, ha figyelmesen olvassuk az 
Alkotmánybíróság döntését – véleményem 
szerint – nem találunk olyan utalást, amely 
rögzítette volna, hogy a szakmunkásképzést 
folytató szakközépiskolákban töltött tanul-
mányi idő nem számítható be a szolgálati 
időbe.
Az Alkotmánybíróság a határozata indokolá-
sában előadta, hogy a jogegységi határozat 
egy olyan alapelvként meghatározott irány-
mutatás értelmezését fejtette ki, amely már 

a jogegységi határozat meghozatalakor sem 
volt hatályban, azonban a munkaügyi és tár-
sadalombiztosítási ügyekben eljáró bírósá-
gok alkalmazták, azokra a jogszerző időkre, 
amikor még hatályban volt a szakközépisko-
lák és a gyakorlati képzésben közreműkö-
dő vállalatok együttműködéséről, valamint a 
szakközépiskolákban folyó szakmunkáskép-
zés egyes kérdéseiről szóló 1019/1976. (VI. 
24.) MT határozat (továbbiakban: MT hatá-
rozat). Az MT határozat nem volt jogszabály, 
„…azonban, mint az államvezetés iránymu-
tatásait tartalmazó minisztertanácsi határo-
zat, kötelező volt az ország egész területén 
a természetes és a jogi személyekre…”.
Az Alkotmánybíróság szerint – az MT határo-
zat 12. e) pontja alapján – rendelet alkotásá-
val kellett elérni, hogy a szakmunkásképzést 
folytató szakközépiskolák tanulóinak jogállá-
sa megegyezzen a szakmunkástanulókéval, 
ezzel szemben a jogegységi határozat értel-
mezésében a fenti 12. e) pont, mint „…irány-
mutató alapelv már önmagában normaként 
rendelkezett az érintett tanulók társadalom-
biztosítási jogállása azonosságáról”. Az Alkot-
mánybíróság álláspontja szerint a jogegységi 
határozat olyan eltérő normatartalmat alakí-
tott ki, amely az MT határozat 12. e) pontjá-
ból nem következik, így a Legfelsőbb Bíróság 
túllépte a jogalkalmazás egységét biztosító 
feladatának Alkotmányban rögzített kereteit.
Utalt arra is az Alkotmánybíróság, hogy az 
MT határozat fent hivatkozott rendelkezése-
ire tekintettel nem lett olyan jogszabály me-
galkotva, amely a szakmunkásképzést foly-
tató szakközépiskolában töltött tanulmányi 
időt szolgálati időnek, jogszerző időnek is-
merte volna el. Jogszerző időnek kizárólag a 
jogalkotó ismerhet el bizonyos időtartamo-
kat, ezt pedig nem helyettesítheti bírósági 

jogalkalmazás, de a Legfelsőbb Bíróság jo-
gértelmező tevékenysége sem.        
Foglalkozott az Alkotmánybíróság a jogegy-
ségi határozat személyi hatályával, valamint 
az ún. szolgálati idő fogalmával, amelyek 
meghatározását, használatát tisztázatlan-
nak és aggályosnak tartja.
Végül összefoglalva megállapította az Alkot-
mánybíróság, hogy a jogszabályi háttér nél-
küli normatartalom kialakításával a tárgyalt 
jogegységi határozat túllépte az Alkotmány 
47.§ (2) bekezdésében meghatározott, a jo-
galkalmazás egységét biztosítani hivatott 
jogértelmezés kereteit, valamint jogegysé-
gesítő funkciójának sem tett eleget a ha-
tározat, miután a tartalma többféleképpen 
értelmezhető – „A Legfelsőbb Bíróság biz-
tosítja a bíróságok jogalkalmazásának egy-
ségét, jogegységi határozatai a bíróságokra 
kötelezőek.” /Alkotmány 47.§ (2) bekezdés/.
Miután az Alkotmánybíróság megállapította 
a jogegységi határozat alkotmányellenessé-
gét, ezért az a Magyar Közlönyben történő 
közzétételének napján, 2009. március 06-
án hatályát vesztette. Ez azt eredményezi, 
hogy az alkotmánybírósági döntést követő-
en a bírósági eljárások során a megsemmi-
sített jogegységi határozat nem köti az eljáró 
bírót, vagyis a bíróságok önállóan mérlegel-
ve, kötelező „előírás” nélkül fognak dönteni.
Ismételten hangsúlyoznunk kell, miszerint 
az alkotmánybírósági döntés azt nem rög-
zítette, hogy a szakmunkásképzést folytató 
szakközépiskolákban töltött tanulmányi idő 
ne lenne beszámítható a szolgálati időbe. 
Ennek ellenére úgy gondolom, hogy a jog
egységi határozat megsemmisítésével szá-
mottevően csökkentek az esélyek arra, hogy 
ezen közigazgatási perekben a kollégák szá-
mára kedvező döntések szülessenek. 

dr. Király György s.k.

Ismét a szakközépiskolai évekről 2.

Bp-Centrum
Folytatódik a munkáltatói felülvizsgálat az elmaradt munkaközi szü-
net(ek) ügyében, bár több esetben nem éppen a Megállapodás tük-
rében. Továbbra is azt kérjük a tagtársainktól, hogy aki nem ért 
egyet az adott reszortosi döntéssel, az vegye fel a tisztségviselőjé-
vel a kapcsolatot, hogy az egyeztetést kezdeményezhessen. Termé-
szetesen ugyanez vonatkozik a ki nem fizetett kapcsolási pótlék(ok) 
ügyében is. Reméljük, hogy most már sikerül végre olyan személyze-
ti fordulókat készíteni területünkön is, ami minden tekintetben meg-
felel az írásban rögzített kritériumoknak, és ha egyesek ’belenyúl-
nak’, akkor azt is így teszik…
Szerencsére történtek jó dolgok is.
Több éves hagyományt folytatva március 10-én látta vendégül Bp. 
Ferencváros tagcsoportja és focicsapata a Soproniak két csapatát 
és kíséretét a szokásos barátságos teremfoci mérkőzésekre, majd 
utána egy kis kellemes levezetésre, ami a tavaszi MOSz Kupa fordu-
lóra is jó felkészülésnek bizonyulhat majd, – akár a program mind-
két része.

A Bp. Déli tagcsoport sem ijed 
meg semmitől (senkitől) és már-
cius 13-án, pénteken tartotta 
meg öt nyugdíjasának búcsúzta-
tóját egy közeli étteremben, ahol 

a gasztronómiai élménye-
ket és a kellemes hangula-
tot az anekdotázás közben 
elfogyasztott finom nedűk 
sora csak tovább fokozta. A 
társaságban sok volt Délis kollégánkat is kö-
szönthettük, akik szintén részt vettek a távo-
zók tiszteletére rendezett ünnepségen.
Akiktől elköszöntünk: Börcsök Elemér, Fehér 
Lajos, Fekete István, Kósa Ferenc és Parasics 
István. Sok-sok nyugodt, egészségben töltött 
nyugdíjas évet kívánunk nekik a szeretteik kö-
rében.� Csallos Tamás

Területi hírek
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Miskolc
A mögöttünk álló egy hónap viszonylagos csendben telt el. Mondom 
– vagyis írom – mindezt azért, mert különösebb említeni való dolog 
nem történt nálunk szakszervezeti szempontból. 
Két Üzemi Tanácsülésen és egy HÉT ülésen vagyunk túl. Mind a 
két fórumon elsősorban azt tudhattuk meg a munkáltatótól, hogy a 
TRAKCIÓ Zrt, azaz a cégünk „siralmas 2 hónapon van túl”. Ez a szál-
lítási teljesítményeink visszaesését jelenti, mely azt gondolom az or-
szág egész területén érezhető.
Sajnos úgy látszik, a válság nem hajlandó minket kikerülni. Legyünk op-
timisták, s bízzunk abban, hogy mihamarabb kilábalunk a gödörből! 
Tájékoztatást kaptunk arról is, hogy a túlóra erősen lecsökkent, vi-
szont teljesen soha nem fog eltűnni, mert túlóra nélkül nem lehet 
teljesíteni a dolgokat. 
2009. júniusában cégünk beköltözik az új székházába, s ezzel egy idő-
ben a mozdonyirányítóink is felköltöznek Budapestre. Üröm az öröm-
ben, hogy sajnos választási lehetőségük nincs az érintetteknek.
A miskolci területről idén 12 fő mozdonyvezető mehetne el nyugdíj-
ba, de ezzel a lehetőséggel nem kíván élni mind a 12 kolléga.
Mint azt mindnyájan tudjuk már, beindult a mozdonyfedélzeti beren-
dezések próbaüzeme. Sajnos ez a technikai fejlesztés negatív ha-
tást is hordoz magában, hiszen a végleges bevezetésével megszűnik 
majd – ha nem is teljes mértékben – a  papír alapú menetigazol-
vány, így sajnos a bérszámfejtőknek nem lesz munkája. Bízunk ab-
ban, hogy a TRAKCIÓ vezetése a leghumánusabb módon oldja majd 
meg ezt a helyzetet.
A munkaközi szünettel kapcsolatban érdemi változásokról sajnos, 
per pillanat nem tudok beszámolni. Azt hiszem mindenki várako-
zó állásponton van. Viszont a dolgok maguktól nem oldódnak meg. 
Sajnos. 

Március 10-én Bényei Ferenc és Kallus Zsolt 
kollégáink kiváló szervezésében 24 fő moz-
donyvezető részvételével megrendezték a 
Miskolc Terület mozdonyvezetői részére az 
első „PÓKER PARTY” -t. A 24 résztvevőből 8 
főt díjaztak. A végig jó hangulatú küzdelmet 
végül HORGA SÁNDOR füzesabonyi kolléga 
nyerte, a 2. helyezett 
SZABÓ ATTILA szeren-
csi, a 3. helyezett LÉ-

NÁRT CSABA miskolci kollégáink előtt. Gratu-
lálunk ez alkalommal is a győzteseknek! 
Nem csak a jó hangulatra való tekintettel, ős�-
szel „Folytatása következik”.

Laczai Lajos

Pécs
Nem kis fejtörést okoz területünkön is a munkaközi szünetekkel kap-
csolatos problémák megoldása, de az akarat mindkét oldalon meg-
van és ez a lényeg. Emiatt késik a helyi függelék módosítása is. Min-
den telephelyen parancskönyvi felhívást tett közzé a munkáltató, 
hogy jelentkezést vár részmunkaidős munkavégzésre, illetve akinek 
szüksége van fizetetlen szabadságra, lehetőség van rá. Ezek után 
természetesen megindultak a pletykák és egymás riogatásai. Az biz-
tos, a dél-dunántúli vasút területén is nagyon érződik az ország ne-
héz gazdasági helyzete.
A MOSZ KUPA előselejtezőjére kerül sor dombóvári színhellyel április 
5-én, valamint lázas előkészületben vannak a pécsi-
ek, a másodjára megrendezésre kerülő „BOCK KÁ-
ROLY” emlékkupára, mely április 24-én lesz. Jók 
ezek a rendezvények, hisz e feszült világban kell a 
levezetés, a sportolás egy pohár ital társaságában a 
kollégák közt. (Sajnos egy csapat jelezte, hogy nem 
jön...   Kár! )� Dörnyei Szilárd

Debrecen – Kelet 
2009. március 13-án, pénteken aláírásra került a Gépészet Zrt. KJK 
Debrecen Helyi Függeléke. A korábban nyitott kérdés, nevezetesen 
a 801 óra feletti készenlét díjazása továbbra is nyitva maradt, ké-
sőbb visszatérnek erre az aláíró felek.
A területünkön bevezetésre kerültek az MB-Rail rendszerrel készített 
fordulók. A tapasztalataink azt mutatják, hogy sokkal áttekinthetőb-
bek és pontosabbak az így készült szolgálatok, de igazán csak akkor 
fogunk tudni véleményt mondani, amikor már az egész TVSZK ös�-
szes szolgálatát ezzel a rendszerrel fogják készíteni. A mozdonyve-
zető kollégák az így készült napi szolgálatok (elfoglaltsági kimutatás) 
során percről percre tudják követni az éppen aktuális eseményt (el-
végzendő feladatokat) és az ehhez rendelt (norma)időt is! 
A minap egy különös hír - amely a MOSZ honlapján is megjelent - 
borzolta fel a kedélyeket a záhonyi mozdonyvezetők körében! Egy 
kárpátaljai hetilap sugárfertőzött ukrán mozdonyvezetőkről számolt 
be. A hír a televízió csatornákon is elhangzott és az MTI adta közre. 
A cikket most mindenki által olvashatóvá teszem: 
Sugárfertőzést kaptak a kárpátaljai mozdonyvezetők Szlovákiában?
Sugárfertőzésre utaló tünetekkel került kórházba Kárpátalján négy 
mozdonyvezető, akiknek a szerelvényét ipari röntgenkészülékkel vi-
lágították át Szlovákiában.
A február közepén történt esetről csütörtökön megjelent számában 
a beregszászi Kárpátalja című hetilap számol be. A cikk szerint a 
szlovákiai Mátyóc vasútállomásán 2007-ben helyezték üzembe azt 
az ipari röntgenberendezést, amellyel az Ukrajnából érkező teher-
vonatokat világítják át. Akkor az ukrán fél ahhoz a feltételhez kötöt-
te a készülék alkalmazását, hogy a szerelvények személyzetét nem 
teszik ki az emberi szervezet számára engedélyezett dózis többszö-
rösét kitevő sugárzásnak.
A hetilap úgy értesült, hogy ez év elején a szlovákok többször is át-
világították az ukrán mozdonyokat a személyzettel együtt. Két moz-
donyvezető február 14-én lett rosszul a határátlépést követően: 
megnőtt a vérnyomásuk, szédülésre, fejfájásra, hányingerre és ál-
talános gyengeségre panaszkodtak. Mentővel vitték őket a szlová-
kiai Nagykapos kórházába, onnan a tüneti kezelés után a vasuta-
sokat az Ungvári Vasúti Kórházba szállították, ahol jelenleg is folyik 
a gyógyításuk. Két további mozdonyvezető ugyanarról a határállo-
másról néhány nappal később került hasonló tünetekkel az ungvá-
ri kórházba.
A folyamatos orvosi vizsgálatok ellenére eddig nem sikerült megálla-
pítani a mozdonyvezetők betegségét. Elmondásuk szerint nem javul 
az állapotuk, s attól tartanak, hogy az illetékesek megpróbálják el-
tussolni a velük történteket, amire mostanáig a szlovák fél sem szol-
gált magyarázattal – írta a beregszászi hetilap.
A fentieket olvasva mindenki eldöntheti magában, hogy jogosak-e 
az aggodalmaink az Eperjeske Rendező pályaudvaron felállított rönt-
genkapuval szemben! Ki meri, és ki fogja garantálni azt, hogy ez a 
berendezés mindig megbízhatóan fog működni és nem fognak az itt 
szolgálatot teljesítő mozdonyvezetők kórházba kerülni sugárfertőzés 
gyanújával? Szlovákiában is garantálták azt, hogy a rendszer bizton-
ságos, mégis mást mutatnak a tények. Azt azért mindenkinek eszé-
be kell vésnie, hogy az emberi élet fontosabb bármilyen üzleti, vagy 
államérdeknél és nincs az a jövedéki adóérték, amely felér vele! 
A TVSZK munkavédelmi bizottsága március 17-én Záhonyban tar-
totta kihelyezett ülését és helyszíni szemle során megtekintették a 
munkahelyet és annak állapotát. Sajnos a lesújtó hangulatú, bal-
káni állapotokat mutató jelentések ezek előtt is bekerültek már a 
szemlék jegyzőkönyveibe, de soha sem történt semmi intézkedés 
arra, hogy jobbá, szebbé tegye a munkakörnyezetet. Reményeink 
szerint majdcsak elindul valamilyen folyamat. Az ülésen jelen volt 
Molnár Csaba úr, a KJK mozdony műhely vezetője is. Őrá azért volt 
szükség, hogy a tisztítási utasítás előírásainak betartásáról számot 
adjon, valamint a napi vizsgálat technológiájáról és végrehajtásáról  
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k tájékoztassa a bizottság tagjait. Kíváncsiak voltunk a vezetőállások 
tisztántartására tett intézkedések meglétére és a gyakorlati végre-
hajtás mikéntjére. Úgy gondoljuk, hogy mindkét félnek szolgáltak ta-
nulsággal a megbeszélésen elhangzottak.

Záhony – Port Zrt. Hallott már ró-
la biztosan mindenki, hiszen a nagy-
múlttal rendelkező átrakó körzetet jó 
pár éve így hívták. Most viszont már 
a 100% MÁV tulajdonban lévő vasút-
vállalatról van szó, amikor e szavakat 
leírjuk. A vállalat 2007-ben jött létre 
(vált ki a MÁV Zrt-ből) és rövid ide-
ig tartó ZaLoRaSz név használat után 
Záhony - Port nevet használva végzi 

tevékenységét. Ez a tevékenység döntő többségében az áruk átra-
kásról és e körüli infrastruktúráról szól, de mivel korlátozott vasút-
vállalati engedéllyel is rendelkezik a vállalat, így kapcsolatba hozha-
tó velünk, mozdonyvezetőkkel is. A ZÁHONY-PORT nevű újságban 
2008 áprilisában megjelent egy írás, miszerint négy darab széles 
mozdonyt, nevezetesen az M62-503, -505, -509, -519 pályaszá-
mút apportként kapja a vasútvállalat és ezeknek a mozdonyoknak 
a hatósági vizsgái is lezajlottak. (Itt olvasható, a nevezett lap 5. ol-
dalán http://www.zahony-port.hu/pdf/zp0804.pdf) Ezeken a mozdo-
nyokon mi, a Trakció mozdonyvezetői teljesítünk szolgálatot. Nos, ha 
ezeket a mozdonyokat kapta meg a vasútvállalat, akkor milyen jogon 
díszlik az M62-518 mozdony orrán és oldalán a Záhony - Port felirat 
és logó? Kié a többi széles mozdony? Ha a TRAKCIÓ Zrt, vagy a MÁV 
Zrt. tulajdonában vannak, akkor jogos-e a feliratozás? Vagy mindig 
arra a mozdonyra kell rakni, amelyik legjobb állapotban van? Azért 
fontos ez, mert több problémánk is kerekedik abból, hogy a moz-
donyok munkavédelmi, tűzrendészeti és egyéb követelményeknek 
nem felelnek meg maradéktalanul és a régebbi megállapodásokban 
rögzítettek szerint a tulajdonos nem tesz meg mindent azért, hogy 
ezeken javítson. Ugyanez a helyzet a MÁV-START állományában lé-
vő motorvonatokkal és motorkocsikkal is (pl. MD). A mozdonyveze-
tő hiába rendeli meg a szükséges javításokat, ha azt a tulajdonos 
nem fizeti ki a GÉPÉSZET Zrt-nek, és így nem lesz elvégezve a mun-
ka! Ki a tulajdonos és ki az üzembentartó? Attól függetlenül, hogy 
kié a jármű, az üzembentartónak ugyanazok a feladatai: (idézet egy 
üzembe helyezési engedélyből)
A 28/2003. (V. 8.) GKM számú rendelet 11. § értelmében köteles 
a jármű állandó üzem- és forgalombiztos állapotban tartásáról gon-
doskodni.
Amennyiben az üzembehelyezési engedélyben előírt kötelezett-
ségeket nem teljesíti, engedély, ill. az előírt feltételek nélkül, vagy 
üzem- és forgalombiztonságot veszélyeztető állapotban üzemelte-
ti a járművet, úgy az engedélyt visszavonom, az ezért felelős, vagy 
intézkedésre kötelezett személlyel szemben pedig eljárási bírságot 
szabok ki.
Reméljük, hogy előbb-utóbb változni fog a vasútvállalati vezetők 
hozzáállása pozitív irányban!

Február huszadikán tar-
totta meg hagyományos 
rendezvényét, a nyugdíjas 
búcsúztatóval egybekö-

tött Mozdonyvezetők Farsangi 
Bálját a záhonyi tagcsoport. 
Több mint hatvan mozdony-
vezető és partnere köszönt el  

személyesen a két nyugállományba vonult kollé-
gától, akiket a megszokott arany pecsétgyűrűvel 
ajándékozott mag a tagcsoport. 
A két kolléga név szerint: Tenki Imre és Krasznai 
Zoltán. Jó egészséget kívánunk nekik a nyugdíjas 
évekre!

Gyüre Ferenc 

Szeged!
A szegedi területen az elmúlt évekhez hasonlóan most is működik 
a Helyi Érdekegyeztető Tanács, a HÉT. Az elmúlt időszak ülésein a 
munkaközi szünet és a kapcsolási pótlék volt az elsőszámú kérdés, 
a több gond, probléma mellett. Ilyen visszatérő kérdés a 120-as vo-
nalon fekvő Kétpó forgalmi kitérő, „állomási végrehajtási utasítása”. 
Tudom, hogy nem sok múlik a HÉT-en, a TVSZK vezetésén, hiszen a 
kérdést megoldani tudó kollégák nem a mi asztalunk mellett ülnek. 
A vonal jó ideje átépítés alatt van, szakaszolva haladnak Békéscsa-
ba irányába. Ideiglenes utasítás volt életben az építkezés befejezé-
séig. A forgalmi kitérőt az elmúlt év vége felé átadták a forgalomnak, 
csak az állomási végrehajtási utasítás elkészítése csúszik, immá-
ron három hónapja. A hiányosság mellé most párosult a kitérő jel-
zési rendszerének hiányossága is. Történetesen azon ritka szolgálati 
hely lett Kétpó forgalmi kitérő, ahol a sárga-zöld főjelző jelzési képé-
re villogó zöld előjelzést kapunk. Mindkét hiányosságra eseményla-
pok garmadával hívtuk fel a munkáltató figyelmét, jeleztük az uta-
sítástól eléggé eltérő helyzetet. Ígéretek vannak bőven, hogy csak 
türelem, közlekedjetek óvatosan, a helyzet előbb vagy utóbb megol-
dódik. De mikor? Meddig tart még a káosz ezen a rövid szakaszon? 
Milyen hosszú lesz még a vonal átépítése időben és kilométerben? 
Lehet, hogy mire ez a pár sor megjelenik, már megoldódik minden 
probléma Kétpón. Amennyiben nem, úgy ezúton is kérem, kérjük az 
illetékeseket, hogy a kialakult kautikus helyzetet sürgősen megolda-
ni szíveskedjenek, mielőtt komolyabb baleset történne. Mert utána 
a bűnbak keresése, a szolgálatok egymásra mutogatása már kínos 
lesz. Ismerve a MÁV egy – egy baleset utáni reagálását, megint nem 
lehet más a „hunyó”, csak a mozdonyvezető! Pedig itt most mi, moz-
donyvezetők jeleztük időben, többször is a hibát, csak az illetékesek 
mozdulnak rá kicsit ráérősen.

Immáron harmadik éve rendez-
te meg a kecskeméti tagcsoport 
a területi teke tornát. A hét tag-
csoportból négy képviseltette 
magát, az egyébként egyre nép-
szerűbb sportágban. A kiírás sze-
rint 100 dobásos vegyes gurítá-
sos verseny volt. A sorsolás után 
rögtön elkezdődtek a gurítások, 
négy automata pályán. Az éppen 

pihenő játékosok és a népes szurkoló tábor, a rendezők jóvoltából 
pótolhatták az elvesztett energiát, némi folyékony kenyér bevitelé-
vel, és saját kezűleg kent zsíros kenyér formájában. A jó hangulatú 
verseny végére az amatőr tekézők közül többen alaposan kifárad-
tak, hiszen a bemelegítő dobásokkal együtt 200-250-et gurítottak. 
A színvonalas verseny eredménye nem volt meglepő, hiszen a házi-
gazdákon kívül a szentesi csapat is rendszeresen tart edzéseket. A 
harmadik Kecskeméti Teke Torna végeredménye: 
Szentes csapata,         1331 ponttal,
Kecskemét csapata,   1193 ponttal,
Kiskunhalas csapata,   852 ponttal,
Békéscsaba csapata,    668 ponttal.
Egyéni győztes Nagy Zoltán szentesi mozdonyvezető lett, 410 pont-
tal.
Az eredményhirdetés után a csapatok és a szurkolók élvezték a ren-
dezők szíves vendéglátását, egy közelben lévő vendéglőben. A si-
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keres kecskeméti rendezésnek reméljük lesz folytatása, a terüle-
ten kívül is.
Nyugdíjas masiniszták találkoztak.

Két évvel ezelőtt ala-
kult meg a Mozdony-
vezetők Szakszer-
vezetének nyugdíjas 
tagcsoportja Kiskun-
halason, a hagyo-
mányteremtés jól si-
került, a napokban 

már az ötödik találkozójukat tartották a veterán masiniszták.
 A Mozdonyvezetők Szakszervezetének kiskunhalasi tagcsoport-
ja 2007-ben úgy döntött, hogy megpróbálja összehívni azokat a 
mozdonyvezetőket, akik már nyugdíjba vonultak, tudtuk meg Gusz-
tos Károlytól. A szakma sajátossága, hogy a masiniszták nem úgy 
dolgoznak, mint egy irodában egymás mellett ülő munkatársak, itt 
előfordul olyan is, hogy hetekig nem találkoznak a kollégák, mert 
beosztásuk teljesen eltérő. Ez is indokolta, hogy megalakuljon Kis-
kunhalason a Mozdonyvezetők Szakszervezetének nyugdíjas tagcso-
portja, az alakulásra két évvel ezelőtt egy májusi délelőtt került sor. 
Összesen negyvenen csatlakoztak a csoporthoz, amely rögtön me-
galakulása után elhatározta: minden esztendőben egy-két alkalom-
mal biztosan összejönnek majd. Az idei találkozóra a napokban ke-
rült sor, a jó hangulatú, nosztalgikus barátkozáson bizony egy-két 
könnycsepp is megjelent a szemek sarkában. Az összejövetel elején 
egyperces néma felállással emlékeztek azokra, akik az előző alkal-
makkor még itt lehettek, most már sajnos nem. Ezután tájékozta-
tót hallgattak meg, a még aktív kollégák munkájáról, azon változá-
sokról, amelyeket a kor hozott magával, s ők már nem élhettek meg 
mozdonyvezetőként. Jó hangulatú, ízletes ebéd következett, ame-
lyet a még aktív masiniszták biztosítottak számuk-
ra. A kötetlen beszélgetések alatt érdekes volt lát-
ni az arcokat, az emberi kapcsolatokat, amelyek a 
mai rohanó, teljesítményorientált világunkban egy-
re ritkább, sőt kihalófélben van. Tette hozzá a szer-
vezők nevében Gusztos Károly. (Jáger L.)

Baráth Géza 

GYSEV
Az elmúlt egy hónap eseményekben gazdagon múlt el. A bértárgya-
lások mihamarabbi lezárása érdekében felgyorsultak az események. 
Számunkra, a lehetőségekhez képest a lehető legtöbbet és legjob-
bat próbáltunk kihozni. 2009. 02. 26-án a GYSEV Zrt. tulajdonosai 
elfogadták az idei üzleti tervet. Ez azt is jelentette számunkra, hogy 
a három szakszervezet és a munkáltató között megkötött megálla-
podás hatályba lépett és az abban foglaltak január elsejétől vissza-
menőleg elszámolásra kerülnek. Ez, természetesen nem azt jelenti, 
hogy hátra dőlhetünk a karosszékbe ölbe tett kézzel, hiszen folyama-
tosan tárgyalásba vagyunk a munkaközi szünet értelmezése, kiadá-
sa miatt, a vezetési pótlékba tartozó tételek egyeztetése, kifizetése 
ügyében. Ennek hatására sajnos a helyi függelék megkötése is ha-
lasztódik, de e témákba való megegyezés után nincs akadálya, az 
aláírásnak. A munkáltatóval közös kidolgozás alatt van a GYSEV-en 
dolgozó mozdonyvezetők foglalkoztatása. Nagyon nehéz helyzetbe 
került a vállalatunk a gazdasági válság hatásai, valamint a MÁV Car-
go privatizálásából való kizárás miatt. Az első hónapokba rohamosan 
visszaesett a fuvarozási teljesítmény, ezzel természetesen a bevéte-
lek is drasztikusan lecsökkentek. Ilyen helyzetbe kell a tárgyalások 
során kihozni a legjobbat és a leggazdaságosabbat, ami megmen-
ti a cégünket a legrosszabbtól és ezzel együtt biztosítsuk a kollé-
gák biztos, nyugodt munkahelyét. Természetesen szem előtt tartva a 
mozdonyvezetők piaci értéknek megfelelő bérezését. Az idei kollektív 
szerződés módosítások is ennek a figyelembe vételével történtek.

Sok év eltelte után, az idei 
évben megrendezésre ke-
rült a Mozdonyvezetők Bálja, 
ami most nem a legszeren-
csésebb számú volt, mégpe-
dig a 13. Mivel nem vagyunk 
babonások ezért nagy elán-
nal készültünk, hogy minél 

színvonalasabb legyen és 
a mozdonyvezető kollégák, 
valamint a hozzátartozói jól 
érezzék magukat. A sike-
res megrendezéshez Spal-

ler László, Domán Péter 
és Vas László lelkiisme-
retes odaadó munkát 
végzett. A bálunk szín-
vonalához a GYSEV Zrt. 
anyagi támogatással, 
valamint példaértékűen 

42 felajánló járult hozzá, akik sok-sok ajándékkal 
leptek meg minket, amit tombolán sorsoltunk ki. 
Köszönet érte és bízunk abban, hogy az elkövet-
kezőkben is sikerül együttműködnünk. A fődíjakat 
a soproni tagcsoport és a For- Top Kft ajánlotta 
fel. Bálunk nagyon jó hangulatban reggel 3 óráig 
tartott. � Vas László     

Szombathely
Február 9-én tartotta a HÉT első ülését területünkön. 
Jelen voltak a tagcsoportok tisztségviselői valamint a munkáltató 
képviselői. Igaz, mint utólag kiderült a VSZ olyan képviselőt küldött, 
aki nem tudta eldönteni milyen színekben van ott. Erre később re-
agáltunk, ami mély sértődöttséget okozott. A megbeszélésen elfo-
gadtuk a HÉT ügyrendjét.
Javasoltuk, hogy a havi érdekegyeztető tanács üléseit területünkön 
kéthavonta tartsuk meg az összes tagcsoporti tisztségviselő bevo-
násával. Javaslatunkat a központvezető úr elfogadta. Nagy vitát vál-
tott ki a munkaközi szünetek kiadása, de pont ezen a napon került 
aláírásra az a közös értelmezést, amelyet a VÉT szintjén írtak alá a 
munkáltató és a munkavállalók képviselői. A részletes szabályokat 
a megállapodás tartalmazza. Sajnálatos, hogy a megállapodásnak 
vannak olyan pontjai, amit a munkáltató megpróbál másként értel-
mezni. Ez konkrétan 8.2 -es pont.
A következő napirendi pont a helyi függelék tárgyalása volt. Itt a nor-
maidők miatt voltak eltérő vélemények, amit or-
vosolni lehetett. Erre a központ vezető úr is haj-
landóságot mutatott. Kezelendő kérdésként nyitva 
maradt a vezetési idők megállapítása. Ezt az irá-
nyítás munkatársai sajátságos módon kívánják ke-
zelni.
Most kérdezem,  nem egy cégnél dolgozunk?

Lóránt Imre
2009 GÉPÉSZ BÁL
2009-02-28-án ismét megrendezésre került a GÉPÉSZ BÁL, ha-
gyományoknak megfelelően a valamikori fűtőházi dolgozók, csa-
ládtagjaik, s barátaik vettek részt bálunkon. Közel 110 vendégünk 
volt, akik a megnyitó műsor után nagy tapssal hálálták meg a ju-
nior táncegyüttes műsorát.
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Alapítványunk február 25-én ülésezett. Az ülés so-
rán nagyszámú, 44 kérelmet vizsgáltunk meg. Is-
mét sok olyan kérelem érkezett – 7db –, amelyet 
félre kellett tennünk, kiegészítésre vár. Gyakran hi-
ányzott a környezettanulmány, vagy a kérelemhez 
tartozó igazolás. 

Ismét kérjük a kollégákat, kérelmezőket figyeljenek a kérelmek kitöltésére. 
Írják rá a segélykérő lapra, hogy miért kérnek segélyt (gyakran ez is hiány-
zik!), kérésüket dokumentumokkal támasszák alá. Így gyorsabban érkezik 
a segítség, és egymás idejét is megkíméljük.
Négy kérelem elutasításra került, mert nem derült ki a szociális rászorult-
ság. A többi 33 kérelem pozitív elbírálásban részesült, összesen 943eFt 
összegben. Sajnos ebben a hónapban is hunyt el két kollégánk és ezért 
utaltuk az ilyen esetben járó 100 - 100eFt-ot. Kilenc kollégánk kapott gyer-
mekszületés jogcímen 15-15eFt-ot, három kollégánk részkártérítés címen 
138Ft, tizenhárom kollégánk egyéb jogcímen, összesen 210eFt segélyt.
Támogattunk egy kollégát iskolai tanulmányainak befejezése érdekében 

25eFt-al, három társunkat pedig 40-40eFt-al infarktusból való felépü-
lésük elősegítése érdekében.
Két kollégánknak szüntette meg a munkáltató a munkaviszonyát egész-
ségi állapotának romlása miatt (rokkantság) és ezért utaltunk számuk-
ra az ilyen esetben járó 50 – 50eFt segélyt.
Kérjük azokat a tagcsoportokat, akik még nem vitték el a központból a 
rendelkező nyilatkozatokat, hogy a márciusi küldöttközgyűlés alkalmával 
vigyék el. A kis ajándéktárgyak segítségével még van lehetőség arra buz-
dítani a mozdonyvezető társadalmat, hogy adójuk egy százalékával támo-
gassák az alapítványunkat. Mint tudjátok, ez alapítványuk legfontosobb – 
szinte egyetlen – anyagi forrása. Ez az egy százalék felajánlása nem kerül 
senkinek pénzbe, pusztán egy kis figyelmet, néhány percet kell erre áldoz-
ni. Május közepéig élhetnek ezzel a felajánlási lehetőséggel a kollégák.
Alapítványunk adószáma: 18174432-1-42
A következő alapítványi ülést időpontja még nem ismert, várhatóan 
2009 április harmadik harmadában a MOSZ székházában tartjuk.
Az alapítvány kuratóriuma nevében:� Tóth Ferenc Attila
� a kuratórium elnöke

Alapítványi hírek.

Beszámoló 
a horvát Mozdonyvezetők 

Szakszervezetétől
A horvát Mozdonyvezetők Szakszervezete, az SSH tevékenyen vesz 
részt az Európai Unió rendelkezései mentén zajló vasúti átszervezé-
si folyamatokban. Vannak arra irányuló kísérletek, hogy a HZ Vonta-
tási társaság, melyben a mozdonyvezetők is foglalkoztatva vannak, 
a Cargo és Személyszállítási vállalat között szétosztásra kerüljenek. 
Az SSH próbálja ennek a szándéknak a megvalósítását megakadá-
lyozni, mivel a legtöbb mozdonyt mind az áruszállításban, mind a 
személyszállításban igénybe veszik Jelen pillanatban a HZ Vontatá-
si társaság egy jól működő szervezettel rendelkező, sikeres és sta-
bil vállalat.
Mivel a jövedelmek a vasútnál a kollektív szerződés megkötésének 
köszönhetően emelkedtek, ezért ezzel párhuzamosan a bérkifizeté-
sekre rendelkezésre álló keretösszegnek is növekednie kellett. Az il-
letékes minisztériumot a Világbank nyomás alá helyezte és a bér-
kifizetések és bérköltségek terén jelentős változások követeléssel 
lépett fel, mivel az állami költségvetésből túlságosan magas arány-
ban kerül sor kifizetésre a vasúti szektor részére.
Voltak arra irányuló kezdeményezések is, hogy a vasúti vállalatok-
nál a fizetéseket csökkentsék. Ezek a kezdeményezek azonban a 
szakszervezetek ellenállásába ütköztek. A jövedelmek csökkenté-
se helyett a szakszervezetek különböző javaslatokat tettek, hogy 
mely területen lehet a vasúti rendszerben költséget megtakarítani.
� K.L./K.L.

In memorian Siket István
1966 - 2009

Futótűzként terjedt a hír közöttünk , hogy 2009. március 10-én reggel 
örökre lezárta szemeit kollégánk és nagyon-nagyon jó barátunk Siket Pis-
ta, záhonyi mozdonyvezető. Mindenkit megrázott az eset, pedig tudtuk , 
hogy több mint egy éve harcolt a gyilkos kórral. 2008 karácsonyakor, majd-
hogynem a nevének napján műtötték meg először és 2009 januárjában, a 

születésnapján tudta meg a hírt, hogy agydaganata rosszindulatú. Hosszú és gondterhes folyamat 
vette kezdetét ekkor, a sugárkezelések és kemoterápia együttes alkalmazásával. Bíztunk benne, 
hogy a kezelés sikeres lesz és újra sorainkban tudhatjuk barátunkat. Nem adhatott sok pozitív lökést 
számára a tény, hogy 2008 év mindhárom nyári hónapjára jutott egy-egy temetés. Ezek a kollégák 
szintén daganatos betegség következtében hagyták el földi pályájukat. Pista ezeken a temetéseken 
ott volt és ki tudja mi játszódhatott le gondolataiban ilyenkor. 2008 októberében újra munkába állt, 
mint mozdonyfelvigyázó és 2009. februári ismételt műtétéig végezte munkáját. Sajnos soha nem tért 
vissza közénk és többé nem mondhatjuk neki azt, hogy jelentkezünk szolgálatba.
A MÁV pályafutását 1984-ben kezdte Záhonyban, mint mozdonyvezető gyakornok. Előbb dízel 
(1986), később pedig a villany (1994) szakvizsgát szerezte meg. 1997-ben elvégezte a MÁV tiszt-
képzőt is. 
Nagy törés volt életében, mikor 36 évesen özvegyi sorsra kényszerült, hiszen 2002 júniusában felesé-
ge egy tragikus közúti balesetben elhunyt és magára maradt az akkor 12 éves iker fiaival, Istvánnal 
és Attilával. Ekkor kérésére vezénylői munkával bízták meg, hogy szülői kötelezettségének is eleget 
tudjon tenni a munka világa mellett. Később, a vontatási főnöks ég megszűnése után haláláig moz-
donyfelvigyázó munkakört látott el!
Betegségében nagyon nagy segítség volt számára társa, aki szintén egyedül maradt két leánygyer-
mekkel és közösen próbálták meg legyőzni a világ és a hétköznapok gondjait, terheit. Sajnos nem si-
került mindet legyűrni, a betegség erősebb volt náluk is.
Talán lehetne elcsépeltnek nevezni a kifejezést, de tényleg „a jók mennek el”. Pista barátunk élete 
konfliktusoktól mentes volt, soha sem bántott meg senkit, nem voltak rosszakarói. Több volt, mint 
egy felvigyázó, igazi és őszinte barátja volt mindenkinek. Ebben bizonyosan meg tudnak erősíteni 
azok is, akik a focipályákról ismerték Őt. Személye hiányozni fog.
A záhonyi tagcsoport köszönetét fejezi ki azoknak , akik eljöttek a temetésre, hogy végtisztessé-
get tegyenek. Köszönjük a család nevében is a részvétnyilvánításokat, a teljesség igénye nélkül: a 
TVSZK Debrecen tagcsoportjainak , a szlovákiai Tiszacsernyő mozdonyvezető kollektívájának , a 
MÁV-CARGÓ kocsivizsgálóinak , a MÁV-START munkavállalóinak , a MOSZ kupában résztve-
vő csapatok játékosainak és mindenkinek , akit nem említettem, de ezt megtette.

Nyugodj békében szeretett barátunk , Siket István!� GY.F.

Ezután jóízű vacsora következett, kellő kalória felvétele az egész 
éjszakai tánchoz, szórakozáshoz. 21 óra után indult a mulatozás, 
éjfélig húzták a ropnivalót. Ezután tombolahúzás következett, va-
lamint a megéhezett táncosok ismét haraphattak valamit.
Különböző figurák közt népszerűségben, a „Megy a gőzös…….” cí-
mű nóta vitte el a pálmát.

Hajnali 4 körül elfá-
radtak a vendégek, a 
zenészek, szóval min-
denki, kivéve egy ki-
sebb 40 fős csopor-
tot, haza vágyott.
Így véget ért a BÁL.
�  Horváth György
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munkakörülmények 2009.

Itt dolgozunk mi,
avagy szociális körülmények 2009. Záhony

Az elmúlt hónapban leírtam a tényeket és az ígértem, hogy ebben a számban prezentá-
lom a szociális körülményeinket. Nos, ez megtörtént. Az újság lapjain lehetőség szerint 
megjelennek a fotók. Azt, hogy ezeknek az „élvezeti értéke” mennyire lesz tényszerű, 
nem tudom, de ha bárkinek szüksége lenne az eredeti, (8 megapixel felbontású) képek-
re (mert hírtelen 
éhes lett a fo-
tók láttán), azo-
kat megküldöm 
neki szívesen. Ez 
vonatkozik azok-
ra a vezetőkre is, 
akik már hallot-
tak Záhonyról, de 
gyakorlatban csak 
annyit tudnak ró-
la, hogy merre 
kell elindulni fe-
lé! A képeken az 
összes közösségi 
tér szerepel, ezek 

együtt maximum 20m2! Ennyi szociális tér áll ren-
delkezésünkre! Ebben benne foglaltatik a beíró és 
várakozó, az „étkezőnek” nevezett rettenet és a vi-
zes blokk is! A kijelölt dohányzó hely a szabad ég 
alatt található az olajfogó mellett, esőtől és széltől 
nincs védve!  Az ügyesebbek észrevehetik az asztal 
alatt elhelyezett, egereknek kitett mérget is. Volt 
már olyan eset is, hogy itt mászott bele az egér va-
lakinek a táskájába! Az egészben az a jó, hogy nem 
kell megtartanunk magunknak mindent a „sok föl-
di jóból”, hiszen az étkezőn és vizesblokkon vala-
mint a dohányzó helyen osztozunk a KJK itt dolgozó 
munkavállalóikkal is! Jó étvágyat kívánok mindenki-
nek!� Gyüre Ferenc

Itt kellene étkezni…

Kijelölt dohányzóhely a szabadban…

A mindenre használatos helyiség…

Gusztusos…

Duóban sem szép…

Elegancia egy személyben…
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A vezérigazgató 5/2009. VIG. sz. utasításban szabályozta a  moz-
donyvezető, mérnökgyakornok, mozdonyvezető gyakornok valamint 
vonalellenőr munkakörben foglalkoztatottaknak és azon munkavál-
lalóknak, akik munkaköri leírásuk szerint ellenőrzési jogkörrel rendel-
keznek a jól láthatóságot biztosító védőruha juttatását, használatát. 
Az Európai Uniós csatlakozást követően az MSZ-EN 340; MSZ-EN 
471-es szabvány és valamennyi kockázatértékelés része lett az ellá-
tási és használati kötelezettség. 
A jól láthatóságot biztosító védőruhát minden esetben személyre 
szólóan kell kiadni. A munkavállaló a jól láthatóságot biztosító védő-
ruhát a munkahelyéről elviheti (egyéb esetben egyéni védőeszközt 
munkahelyről kivinni nem szabad)! 
A jól láthatóságot biztosító védőruha viselése a következő esetek-
ben kötelező:
• �a járművek között lévő műszaki berendezések kapcsolásakor, ja-

vításakor;
• �a járművek külső hiba feltárásakor, ill. hibaelhárításakor valamint 

külső járművizsgálatkor, kivéve, ha a tevékenység a jármű mellett 
lévő utasperonon vagy gyalogos forgalom számára kijelölt útvo-
nalon történik; 

• �kárelhárításkor, ill. emelőgépes anyagmozgatási tevékenység vég-
zésekor, amennyiben a tevékenységet a járművön kívül tartózkod-

va végzik;
• �építési területen történő gyalogos közleke-

dés közben;
• �űrszelvényben, ill. elsodrási határon belül: 
– �munkavégzéskor, 
– �ott tartózkodáskor, 
– �illetve gyalogos közlekedés közben;
• �vágányutak gyalogos keresztezésekor ab-

ban az esetben, ha az nem kiépített üzemi 
úton történik;

• �balesetek esetén a balesetben érintett területen történő tartóz-
kodáskor.

Amennyiben az utasításban előírt típusú egyéni védőeszköz bármely 
ok miatt a helyszínen nem áll rendelkezésre, úgy a jól láthatóság biz-
tosítása céljából bármely más – EK típustanúsítvánnyal rendelkező – 
jól láthatóságot biztosító védőruha használható.
A jól láthatóságot biztosító védőruha viselésére kötelezett munkavál-
lalókat az utasítás tartalmáról kimutathatóan oktatni kell, a BGOK 
az oktatásokat megkezdte. A külsős mozdonyfel-
vigyázói szabályzás továbbra is az MVSZ-ben ta-
lálható.
Balesetmentes közlekedést kívánok:

Hornok Béla
 KMvB elnöke

Jól láthatóságot biztosító védőmellény

Hiba elhárítás 
2009 január hóban, a Gépészet 
Zrt. szervezésében a szombathe-
lyi telephelyen szerveztek konfe-
renciát a vezetőmérnököknek, és 
a flottamérnököknek Stósz István 
Vontatójármű Mérnökség veze-
tő irányításával. A konferencián a 
MÁV-TRAKCIÓ Zrt, illetve a Moz-
donyvezetők Szakszervezete is 
képviseltette magát. A konferencia 
témája a „remotoros” mozdonyok 
meghibásodásának tapasztalatai, 
valamint az állam és a MÁV-Start 
Zrt. közt létrejött közszolgála-
ti szerződésből eredő (kötbére-
zés, kártérítés) felelőség abból a 
szempontból, hogy tiszta kép le-
gyen, kit terhel a felelősség, a 
MÁV-TRAKCIÓ Zrt-t (áttételesen a 
mozdonyvezetőt), vagy a MÁV-Gé-
pészet Zrt-t. Az konferencia első 
felében a remotorizálás céljáról, 
üzemgazdasági adatokkal alátá-
masztva, a „remotoros” M62 300 
illetve M41  2300 sorozatú moz-
donyok meghibásodásairól és tí-
pushibáiról kaptunk tájékoztatást 
Szakács István flottamérnök, Szíj 
László típusreszortos, Gargya Ad-
rián mérnök-diagnosztikus előa-
dásában. Az előadás diavetítés-
sel összekapcsolva, mutatta be a 
meghibásodott alkatrészeket, il-
letve a meghibásodás elkerülésé-
re tett intézkedéseket is taglalta. 
Kiemelte a jellemző meghibáso-
dásokat, megoldatlan problémá-
kat. Néhány probléma kiemelve a 
diesel motoron.

kontakt hibák, segéd akkutöltő 
problémák, vízhiány jelzés hibák, 
hajtómű vezérlés hibák.

tengelyhajtómű olajfolyás, segé-
düzemi berendezésen (segédüze-
mi hajtás), villamos vezérlésen,

M41k sorozatú mozdonyok 
mechanikus erőátvitel 

meghibásodásai

panel hiba, relé beégés, víz szin-
térzékelő téves működés

Az előadás után szóba került a hi-
baelhárítási útmutató, a régebbi 
elavult, illetve a „remotoros” moz-
donyokhoz kiadott. Ezek felülvizs-
gálatát, s naprakészségét dolgozza 
fel a MÁV-Gépészet Zrt, s két faj-
táját terjeszti elő. Az első terv sze-
rint a mozdonyvezető csak a kis 
megszakítók visszaállítását, bizto-
sítók cseréjét végezhetné, a máso-
dik alapján, még bizonyos egyéb hi-
baelhárítási tevékenységeket is (pl. 
relék megcserélése), vagy olyan 
beavatkozásokat, amelyhez mini-
mális szerszám már szükséges. In-
formációnk szerint a MÁV-TRAKCIÓ 
Zrt. a mozdonyvezetőket el kíván-
ja látni személyre szólóan csavar-
húzóval, illetve szerszámkészlettel 
(villáskulcs készlét). A hiba elhá-
rítási útmutatót egyeztetni kíván-
ják a munkavédelmi bizottsággal, 
és a szakszervezettel. A különbö-
ző típusú mozdonyoknál, a hibajaví-
tási útmutató készítéséhez kijelöl-
ték a szakembereket. Ugyanakkor 
a konstrukciós hibák elhárításnál 
Vásárhelyi László kapta a problé-
mák megoldásának megkeresését. 
A konferencia következő részében, 
a résztvevők a motorműhelyben te-
kinthették meg, a hibás alkatrésze-
ket. A folytatásban a „remotoros” 
mozdonyok karbantartási tervei, il-
letve a következő években a kar-
bantartás gazdasági megtérülései 
kerültek szóba.  
� Horváth György  

(kipufogó rendszer, turbó feltöltő), 
mechanikus erőátvitelen hajtómű 
előtét tengely, tengelyhajtás, forgó-
váz keret, kerékpár tengelyrepedés,

M62k sorozatú mozdonyok 
dízelmotor meghibásodásai

Villamos vezérlés jellemző 
meghibásodásai
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egy kis történelem…

Mozdonyok üveg alatt
A gőzmozdonymodellek egyidősek a vasúttal. Még a Pest–Vác va-
sútvonal megnyitása előtt, 1845-ben látott hozzá a Bécsben élő 
Nagy Lajos és Nagy Gergely egy képzeletbeli lokomotív készítésé-
hez, ami két év alatt készült el. Mintájául több, a bécsi Haswell gyár-
ban tervezett, amerikai rendszerű mozdony szolgált. A Nagy test-

vérek Széchenyi Istvánnak mutatták be először a 
„Derű”-nek nevezett, 1:4 léptékű modellt, amit a 
közönség Magyarországon a szolnoki vasútvonal 
megnyitásakor láthatott. A Derű később a Műegye-
temre került, ott 1875-ben működőképessé tették 
és szerkocsit építettek hozzá. A Millennium évében 
a megalakuló Közlekedési Múzeum gyűjteményébe 
került. Sokáig őrizték a nagycenki Széchenyi-kas-
télyban, majd 1994 után állították mostani helyé-
re, a Közlekedési Múzeumba. A Derű a magyar közlekedés jelképe.
A Derű egy olyan gyűjtemény megalapozó darabja lett, mely később 
világhírűvé tette a budapesti Közlekedési Múzeumot a vasútbará-
tok körében. 1896-ban a magyar mozdonygyártást egy 1:5 lépté-
kű modellsorozattal mutatták be, ami 1850-től szemléltette a vasút 
és az ipar fejlődését. 
A múzeumi szakkifejezéssel „tárgypótló modell”-nek nevezett moz-
donyoknak tulajdonképpen csak egy követelménynek kell megfelel-
nie: minden alkatrészének egyeznie kell az eredetivel! Ezeket a mo-
delleket legtöbbször a gyárban, az eredeti anyagokból, az eredeti 
tervek és technológia szerint készítették. A különbség csak annyi, 
hogy az alkatrészeket a mintául szolgáló mozdony méreteinek ötö-
dében gyártották. A méretek csökkentése a gőzgép esetében a mű-
ködőképességet nem befolyásolja, így ha a Közlekedési Múzeum 
bármelyik gőzmozdonyát kivennénk a vitrinből és begyújtanánk a ka-
zánját, ugyanúgy elindulna, mint az igazi!
Az eredetivel megegyező anyagok és a kidolgozás hűsége olyan, 
hogy ha egy mozdony valamennyi tervdokumentációja elveszne, a 
modell alapján meg lehetne építeni újra a járművet. Ezért valóban 
„tárgypótló” a gyűjtemény, hiszen nagyon sok mozdony és vasúti ko-
csi már csak itt, a múzeum vitrinjében létezik. A Közlekedési Múze-
umnak a gyárak és a MÁV tanműhelyei folyamatosan készítették a 
tárgypótló modelleket egészen a második világháborúig.
A bejáratnál a Derű fogadja a látogatót. A csarnok elejében egy fo-
gaskerekű mozdony néhány méteres vágányon gördül végig. Saj-
nos csak vontatva, nem gőzhajtással, de így is nagyon szép látványt 
nyújt a csatlórudak és a vezérlés mozgása. Nem sokkal mellette, 
már üveg alatt van a MÁV 242 sorozatú gyorsvonati mozdonya, ami 
az utolsó áramvonalas gőzmozdony volt Európában. Menetrend sze-

rint 120 kilométert tett meg óránként, egy rekordkísérlet során pe-
dig 167 km/h sebességet ért el az 1950-es években. A modell érde-
kessége, hogy az áramvonalas burkolat csak az egyik felén van meg, 
így jobb oldalról nézve olyan, mint egy röntgenrajz.
A mögötte álló 1939-ben Győrben gyártott, első osztályú személy-
kocsiban még a kilincsek díszítése és a falat díszítő fényképek is 
megegyeznek  az eredetivel. A néző szinte sajnálja, hogy nem tud 
beleülni a párnázott ülésekbe és nem próbálhatja ki az összenyit-
ható fülkéket.
A Közlekedési Múzeum gyűjteményének jelentőségére akkor döb-
benhetünk rá igazán, amikor a valósággal megegyező látványban le-
het részünk egy olyan modell előtt, aminek eredetijéről semmi sem 
maradt meg a köztudatban. 
Sokan nem hinnék, hogy az elővárosi közlekedés milyen múltra te-
kint vissza. Az Államvasút Társaság 1873 és 1880 között emeletes 
személykocsikkal bonyolította le a személyszállítást Pest és Vác kö-
zött. A modellen tanulmányozni lehet az akkori technikai színvonalon 
megvalósított, de ma is korszerűnek számító elvek alapján megépí-
tett kocsit. Ilyen például az alacsonypadlós szerkezet, amivel lejjebb 
vitték a vagon súlypontját és lehetővé tették a felső szint elhelyezé-
sét. Emeletes kocsi azóta sem fut Magyarországon.

Egymás közelében áll a MÁV 
két olyan mozdonya, ami 
meghatározó volt a gőzkor-
szak végén. A 424-es soro-
zatot senkinek sem kell be-
mutatni, hiszen a MÁV egyik 
legismertebb mozdonya, 
mely egészen 1984-ig továb-
bított vonatot menetrendsze-
rűen. A szomszédos vitrinben 
pedig a 375 sorozatú moz-
dony áll, ami jellegzetes típu-
sa volt az Alföld mellékvona-
lainak. Érdekessége ennek a 

sorozatnak, hogy ez volt az utolsó magyar gőzös. A 375 1032 pálya-
számú mozdonyt 1959. március 20-án adták át a MÁV-nak.
A Közlekedési Múzeum csarnoka egy olyan jár-
műparkot mutat be kis méretekben, mely méltó 
emlékműve a valaha szebb napokat is megért 
magyar iparnak. A vitrinek között sétálgatva 
technikatörténeti kirándulást tehetünk, de egy-
ben történelmit is, mert a gépek feliratai szám-
talan magyar, trianoni határokon inneni és túli 
vasúttársaság emlékét őrzik.� Porpáczy Richard
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Vasutas Nyugdíjpénztár befektetési 
eredményei 

A 2008. évi pénz- és tőkepiac kedvezőtlen változásai tükröződ-
nek a nyugdíjpénztári befektetések hozamának rövidtávú alakulá-
sában is. A Vasutas Nyugdíjpénztár mindkét ágazatában azonban 
egy szolidabb negatív hozam keletkezett, az Önkéntes Pénztári 
Ágazatban -8,72 %,  a Magánpénztári Ágazatban  -7,94 %. Ez az 
alacsonyabb mértékű negatív hozam annak eredménye, hogy a 
befektetési politika alapján a portfolió alacsony részvényhányadot 
tartalmazott és egyik Ágazatban sem vezettük be a választható 
portfoliós rendszert. A negatív eredményt az állampapírok negye-
déves piaci értékelése okozta, mert a kedvezőtlen piaci folyama-
tok átmenetileg csökkentették a papírok értékét. A hozamvesztés 
csak átmeneti veszteség, amely az egyes értékpapírok lejáratakor 
korrigálódik. A Pénzügyi Szervezetek Állami Felügyelete közlemé-
nye alapján a választható portfoliót nem működtető magánnyug-
díjpénztárak tavalyi átlagos hozama -15,7 %, míg a választható 
portfoliós rendszert bevezetett nyugdíjpénztáraké ennél 7,2 %-kal 
gyengébb, -22,9 %. A fentiekből kitűnik, hogy a kialakult pénzpia-
ci helyzetben pénztárunk kisebb veszteséget szenvedett el, azon-
ban így is a magánpénztárak között a legjobb teljesítmény nyúj-
totta 2008. évben.  

A nyugdíj célú megtakarítások hosszú távra szólnak, ezért a befekte-
tések egyéves teljesítményéből nem lehet messzemenő következte-
téseket levonni. Az Önkéntes Pénztári Ágazat az elmúlt 10 év során 
8,25 %-os éves átlagos hozamot ért el, amely 1,80 %-kal  haladta 
meg az azonos időszakban mért inflációt.  A Magánpénztári Ágazat 
10 éves átlagos hozama 7,68 %, amely  1,23 %-kal  haladta meg 
az azonos időszakban mért inflációt. A Vasutas Nyugdíjpénztár az 
elmúlt 10 éves átlaghozam tekintetében mindkét ágazatban dobo-
gós helyezést ért el. 
A nyugdíjpénztárak által elért eredmények hivatalos adatok alapján 
összehasonlítás céljából honlapunkon megtekinthetők. 
 
Mindkét ágazatra elmondhatjuk, hogy a befektetési politika több 
mint 82 %-ban államilag garantált állampapírt tartalmaz, a magyar 
és külföldi részvények aránya mintegy 11 %. A fennmaradó 7 % 
vállalati és hitelintézeti kötvények, jelzáloglevelek, ingatlan, ingatlan 
alapok és banki betét.
A Nyugdíjpénztár mindkét ágazatban a befektetési politikájának 
megfelelően a pénztártagok vagyonát a legkörültekintőbben és kie-
melt gondossággal kezeli, vagyonkezelőit gondosan választja ki, ezt 
mutatják a 10 éves időszakban elért eredmények. A Nyugdíjpénztár 
célja a vagyonkezelőkkel együttműködve a biztonságos vagyonkeze-
lés és a lehetőséghez képest a veszteségek minimalizálása. 

A gazdasági előrejelzések és a szakemberek véleménye szerint 
2009. második felében várható egy lassú fejlődés, amely várható-
an az állampapír és részvénypiac alakulását is kedvezően befolyá-
solhatja. Ezért ebben a helyzetben a legokosabb döntés a kivárás, 
és ha megnyugszik a piac, a befektetéseink visszaállnak a normál 
értékükre.

Ezért megfontolandó az önkéntes pénztári tagoknál a 10 éves vára-
kozási idő letelte után hozam, illetve tőke és nyugdíjazás esetén az 
egyösszegű szolgáltatás igénybevétele, mert ha jelenleg a megtaka-
rítás felvétele mellett döntenek, úgy a veszteséget is el kell viselni.   

� Simonné dr. Szabó Katalin
� ügyvezető igazgató
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Bemutatkozik a 
TRAIN HUNGARY MAGÁNVASÚT Kft.-t.
Társaságunk 2005. október 27.-én debreceni székhellyel alakult meg ab-
ból a célból, hogy a vasúti árufuvarozás területén működjön. Vasúttársasá-
gi engedélyünket 2006. január 10.-én kaptuk meg. Társaságunk többségi 
tulajdonosa a romániai székhelyű GRAMPET s.a. 2006-ban társaságunk el-
sősorban vasúti pályaépítések kiszolgálását végezte, de emellett a belföldi 
áruszállítás mértéke elérte a 80.000 tonnát.
Szolgáltatásaink: 
- �irányvonatok, vonatfordák továbbítása, vontató eszközök biztosítása 
- �irányvonatok szervezése, fuvareszköz és vontató eszköz biztosításával 
- speciális (egyedi) szállítási feladatok ellátása 
- �együttműködés a szomszédos országok vasútvállalataival, közös fuvarok 

lebonyolítása. Határforgalmi szerződésekkel rendelkezünk. 
- cél és tranzitfuvarok lebonyolítása. 
- �vasúti pályaépítés kiszolgálása (építési területen tolatási feladatok ellátá-

sa, zúzottkő, betonalj, hosszúsín stb. szállítása) 
- �komplex le és felfuvarozással bővített vasúti árufuvarozás lebonyolítása
A szállítási feladatokat a társaság tulajdonában lévő: 
- 1 db 5100 KW típusú villanymozdonnyal, 
- 1 db 2100 LE dieselmozdonnyal, 
- �25 db Eakk mos típusú önürítős vasúti kocsikkal szoktuk lebonyolítani.
A tulajdonos által rendelkezésünkre bocsájtott további eszközeink: 
- 20 db 5100KW villanymozdony 
- 10 db 2100LDE diesel mozdony 
- 200 db 63 m3 fűtőcső nélküli 4 tengelyes Zas tartályos kocsi 
- 200 db 61 m3 fűtőcsöves 4 tengelyes Zaes tartályos kocsi 
- 140 db Uagps gabonaszállító 
- 74 db Eacs vasúti kocsi 
- egyéb típusú kocsik bérlete is megoldható. Igény esetén jelezzék.
TRAIN HUNGARY Magánvasút Ipari, Kereskedelmi és Szolgáltató Korlátolt 
Felelősségű Társaság Telephely: 4028 Debrecen, Szoboszlói út 50. Telefon: 
+36-52-323-929 Fax: +36-52-422-749 Web: www.trainhungary.hu E-ma-
il: trainhungary@trainhungary.hu

A TRAIN HUNGARY MAGÁNVASÚT Kft. 
mozdonyvezetőket vesz fel, teljes vagy részmunkaidőben. Lehetőség  

szerint két szakvizsgával rendelkező munkavállalók jelentkezését várjuk. 
Érdeklődni személyesen,  Debrecen Szoboszlai u. 50. szám alatt,  
vagy írásban a trainhungary@trainhungary.hu email címen lehet. 

Telefonon a 06-52 422 749 számon várjuk a jelentkezők érdeklődését.
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Bankok összeadják 
az új orosz teherkocsi gyártó bázis 
létesítéséhez szükséges tőkét
Három bank megállapodott, hogy 560 millió dollárt adnak kölcsön, 
a 800 milliós projekt megvalósításához, a Leningrád régióban ter-
vezett teherkocsi bázis létesítéséhez. A Tikhvin Vasúti Kocsi Gyár-
tó /TVSZ/ évente 10 000 db kocsi gyártására elegendő kapacitású 
lesz. Az új telep megnyitását 2010. évre tervezik. Gyártani kíván-
nak gondola, és hopper vagonokat, valamint konténerszállítókat.
A Vnesheconombank és az Eurazian Bank 430 millió dollárt köl-
csönöz, míg a Nomos Bank 130 millió dollárt, az import berende-
zések beszerzéséhez.
A projekt megvalósítását, az ICT társaság kezdi meg, amely egy 
pénzügyi és ipari társaság, amelynek tulajdona a Nomos Bank. 
Az ICT már biztosított 90 millió dollárt a projekthez. Az ICT vezéri-
gazgató helyettese kijelentette, krízisek jönnek és mennek, de az 
orosz gazdaság modernizációja folytatódik.

Lemondott a Finn Vasutak vezérigazgatója 
és elnöke
12 évi vezetés után a Finn vasutak (VR) vezérigazgatója, Henri Ku-
itunen bejelentette, visszavonul pozíciójából. Az elnök Antii Lager-
roos szintén felállt elnöki székéből, mivel úgy érzi túl kicsi befo-
lyása a fontos döntések meghozatalában. A VR jó állapotban van, 
mind a bevételek, mind a profit terén, és befejezte a legfontosabb 
gördülő anyag beszerzéseket, jelentette ki Kuitunen.
A közlekedési miniszter asszony, Anu Vehvilainen úgy véli, a vis�-
szavonulásoknak a kiváltó oka, a VR és a minisztérium között, az 
új vonatok menetrendje körüli vita, és egyet nem értés. A vissza-
vonulásokat követően, a VR bejelentette, 20 db emeletes háló-
kocsit rendel, kiegészítve a korábbi beszerzési terveikben szerep-
lő kocsikon túl.

A CAF távolsági vonatokat szállít 
a Renfe-nek
A Spanyol Vasutak (Renfe), megkezdte, az új, kétféle, távolsági vo-
nat típus beszerzését, a spanyol CAF-tól. Az egyik egy széles nyom-
távú, öt kocsis, 2,4 MW teljesítményű villamos motorvonat típus, 
Ebből 23 db vonatot rendelnek. A sorozat része egy 34 db-os olyan 
motorvonat is, melyek szintén széles nyomtávra készülnek, de ezek-
nél a forgóvázakat ki lehet cserélni a Brava nyomtáv változtatható 
forgóvázakra. Ez utóbbi vonatok, amennyiben a Brava forgóvázak-
kal lesznek ellátva, a 25 kV váltakozó áramú vonalakon 200 km/h 
maximális sebességre alkalmasak. A vonatok 263 ülőhelyesek.
A másik távolsági vonattípus 50 db, dízel motorvonat lesz, ugyan-
csak széles nyomtávra készül, és mindegyik vonat három kocsiból 
áll. A motorvonatokat négy, 328kW teljesítményű dízelmotor hajt-
ja, maximális sebességük 160km/h. A dízelmotorvonatok alá is be 
lehet építeni a Brava nyomtávváltós forgóvázakat.

Az RZD bevétele elérte az 1 trillió rubelt
Az Orosz Vasutak, RZD, kijelentette, 2007. évben, a nemzetközi 
pénzügyi eljárásnak megfelelően számított bevétele 15,7 száza-
lékkal nőtt, azaz elérte az 1161 milliárd rubelt, (45,8 milliárd dol-
lár). Az adózás előtti nyeresége 5,7 százalékkal nőtt, 217 milliárd 
rubel, és a nettó nyeresége 3,6 százalékkal növekedett az előző 
évhez képest.

Az áruszállítási bevétel az elmúlt évben 14 százalék-
kal nőtt, míg a személyszállításé 19 százalékkal.
Az RZD kijelentette, hogy az elmúlt öt évben 1000 
milliárd rubelt fektettek be, és ez a jövőben folya-
matosan növekedni fog. 2004. évben 139 milliár-
dot fektettek be, míg az elmúlt évben 255 milliár-
dot. Ebben az évben terveik szerint a beruházások 
értéke elérheti a 400 milliárd rubelt.

Az Alstom és a Transmashholding verse-
nyez az orosz emeletes szerződésért
Az Alstom és a Transmashholding, (TMH) Oroszország, aláírtak 
egy stratégiai partnerségi egyetértési memorandumot, amely sze-
rint közös vállalatként lépnek fel, és az orosz piacra közösen gyár-
tanak emeletes kocsikat. A megegyezés részeként, amely techni-
kai együttműködést takar a két gyártó vállalat között, az Alstom a 
TMH részvényeiből 25 százalékot és egy darabot vásárol.
A TMH a közös vállalat részvényeinek 51 százalékának lesz a tu-
lajdonosa, amit az Orosz Vasutak 210 db emeletes, intercity kocsi 
gyártása érdekében hoztak létre. A 160 km/h sebességű „hotel” 
kocsikat többek között Moszkva-Szt. Pétervár, és Moszkva - Szo-
csi között üzemeltetik. Az Alstom és a TMH azt is tervezi, hogy kö-
zös vállalatot létesít, és az új vállalat pályázik mozdony szerződés 
elnyerése érdekében

A nagyok versenye az indiai óriás mozdony-
rendelésért
A Siemens, a Bombardier és az Alstom van azon a szűkített lis-
tán, akik szóba jönnek, hogy az Indiai Vasutak (IR) számára 600 
db, villamos mozdonyt szállítsanak, és fenntartsák azokat. Az IR 
ezen felül 1000 dízelmozdonyt is be kíván szerezni, amire az EMD, 
USA, és a GE versenyez. Az összes beszerzés értéke várhatóan 
eléri az 5,8 milliárd eurót.

Szlovákia
A Szlovák Vasutak, (ZSSK) be kíván szerezni 32 elővárosi vonatot, 
felújítani 10db, 263 sorozatú mozdonyt, és vásárolni 2 db több 
feszültségű villamos mozdonyt. Terveik szerint 80 millió eurót köl-
tenek a tervezett beszerzésekre, és felújításra.
A ZSSK, tendert írt ki 10 db emeletes villamos motorvonat be-
szerzésére, melyek Zilina és Kassa között közlekednének. A 160 
km/h sebességű vonatok várható költsége 92 millió euró, és le-
szállítása a szerződést követő hét év alatt történik.

A zöld vonat megdöntötte a svéd vasúti se-
bességrekordot
Egy speciálisan felszerelt Bombardier Regina típusú villamos motor-
vonat, amely a svéd zöld vonat projekt keretében üzemel, ebben az 
évben másodszor döntötte meg a sebességi rekordot. A Bombardi-
er villamos motorvonat Törebode-Skövde vonalon, szeptember 14.-
én elérte a 303 km/h sebességet, és ezzel a júliusban beállított 295 
km/h sebességi rekordot is megdöntötte. Mind a két rekordot a 200 
km/h sebességre tervezett vonalon érte el. A Green Train, zöld vo-
nat, 2005. évben elindított projekt keretében épült, melyben svéd 
kutató intézetek, vonat üzemeltetők, tanácsadók, alkotta konzorci-
um dolgozott, az infrastruktúra hivatal, a Banverket vezetésével. A 
projekt célja, a felhasznált energia mennyiségének, az üzemeltetési 
költségek, és az eljutási idők együttes csökkentése.

(Forrás: IRJ , Vasútgépészet)

Összeállította: 
Bartha Géza
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2009. 02. 23.
Újra eltelt egy év, és elkezdődött a következő. En-
nek örömére a munkáltató újra kiszórt egy halom 
szabadságot. És hogy ne menjen kárba, újra útnak 
indultunk. Most az uticél Szlovákia volt, Poprád a 
Magas-Tátrával és a Szlovák Paradicsom.
Szóval elindultunk. Kissé nyögvenyelősen, mint 
mostanában egyre sűrűbben. Az eredeti létszám 
kilenc fő lett volna, de ez gyorsan lecsökkent hat-
ra. Majd az indulás előtti héten –ekkor már le volt 
foglalva a szállás- ötre. Ekkor visszamondtam azt 
az egy főt. Két napra rá továbbapadt a létszám 
eggyel, majd szombaton még egyel.
Körbetelefonáltam a társaság maradék részét, 
hogy akar-e még otthon maradni valaki. Akarni 
nem akartak, de egyikőjük csak később tud utá-
nunk jönni, tudtam meg.
Főhetett a fejem, hogy hogyan hozzam ezt a szál-
lásadónk tudomására, hiszen ő még öt személyt 
várt. A véletlen sietett a segítségemre: egy inter-
netes ismerős felajánlotta, hogy tolmácsol, ha 
szükséges. Éltem is a lehetőséggel. Így legalább 
meg tudtam értetni magam. Ez angolul már lehet, 
hogy nem sikerült volna. Szerencsénkre így is fo-
gadtak minket, igaz 9 € helyett 10 €-ért, mindezt a 
poprádi Veronika panzióban.
Szóval nehezen, de elindultunk. Ismét a MÁV-Start 
Zrt. magas színvonalú szolgáltatását vettük igény-
be. Tartottam tőle, hogy hétfő hajnal révén sokan 
lesznek az első pesti vonaton, de tévedtem. Szí-
vós munkával csak sikerült leszoktatni az embere-
ket a vonatozásról. Öt perc késéssel értünk Kőbá-
nya-Kispestre. Volt elég időnk megkávézni, majd 
az utat egy Szolnok felől érkező vonattal folytat-
tuk. Ezen már sokkal többen voltak, Kőbányán épp 
csak enyhült valamelyest a zsúfoltság. Hiába, er-
refelé még valami szolgáltatásszerű dolgot is imitál 
néha a vasút. Bár volna még mit csiszolni rajta…
Zuglóban átnyargaltunk a gyors hetesre. Felejt-
hetetlen élmény volt. Valahogy ilyen érzés lehet a 
szardíniásdobozban. Sajnos nem is sikerült a je-
gyeinket kezelni. Mondjuk nyár óta nem is nagyon 
törekszek rá, mióta lekéstem a hazafelé tartó vo-
natomat, mert  a sofőrnek 45 km/h felett sebessé-
giszonya volt. Ahogy elérte a 45 –öt, levette a gáz-
ról a lábát és csak gurult. Emiatt a tök üres utcán 
sem tudta tartani a kiírt menetidőt. Azóta, ha nem 
muszáj, nem lyukasztok.
A Keleti pályaudvaron kb. 20 perc várakozás után 
ki is írták a vonatunkat. Fel lehetett szállni rá. Kár 

volt. Így sikerült végignézni a „takarítást”. 
Egy hölgy kiszemetelte a kukákat, és köz-
ben egy ronggyal letörölte az asztalkákat 
(így azoknak érdekes színük lett), és időn-
ként az üléseket. Gondolom akkor, mikor 
úgy ítélte meg, hogy túl tiszták. Szerintem 
mondanom sem kell, hogy a rongyot egy-
szer sem öblítette ki, mondjuk nem is volt 

mivel. Aztán következett egy fiatalember, aki közé-
pen végigtolta a seprűjét a hótól csatakos padlón, 
felseprés gyanánt.
A legszebb az egészben, hogy ezért még fizet is a 
megrendelő, ők meg megkapják a fizetésüket, ami 
biztos nem sok, de azért illene rendesebb mun-
kát végezni.
Miskolcig utaztunk ezen a vonaton, majd fél óra 
várakozás után át tudtunk igazolni a Hidasnéme-
ti felé tartó járatra, ez vitt néhány kassai kocsit is 
magával. Tavaly volt a bumlizás helyett a Bem EC. 
Milyen jó, hogy megszüntették.
Hogy szokjuk a szlovák masiniszták vezetési stílu-
sát, kaptunk ízelítőt még a határ innenső oldalán, 
nehogy meglepetésként érjen minket. Akkor volt 
szép a vonat megállása, ha csak háromszor rúgott 
vissza a mozdony. Nem mondom, hogy egy nagy 
D12-művész vagyok, de azért nem kellene min-
den megállásnak olyannak lenni, hogy potyogja-
nak a táskák.
Hidasnémetiben egy gyors gépcsere után folytat-
tuk utunkat Kassára. Semmi tökölés nem volt, hi-
ába itt már megszűntek a határok, kivéve az, amit 
a két vasút állított fel magának.
A II. Rákóczi Ferenc porhüvelyét őrző városban volt 
egy szabad fél óránk, de előtte még megpróbál-
tunk feljutni a Tatran IC mozdonyára. Sajnos ez 
nem jött össze, pedig érdekes lett volna Gorillán 
utazni Poprádig.
Besétáltunk a Fő térre. Közben egy bankban meg-
szabadultam a maradék koronámtól. Készségesen 
beváltották, miután kitöltöttem a szükséges nyom-
tatványokat. Anyja neve hat példányban.
Vetettünk egy kósza pillantást a Dómra, majd be-
vetettük magunkat egy túrafelszerelést árusító 
boltba. Termoszt akartunk venni. Találtunk is, po-
tom 15 €-ért. Ősszel ez kicsit olcsóbb lett volna…
Miután felszerelkeztünk a hőtartó edénnyel, vis�-
szavágtattunk az állomásra. Felszálltunk a poprádi 
gyorsra, és már indultunk is.
Gondtalan utunk volt egy szépen felújított fülkés 
kocsiban. Szerencsénkre senki sem akart betele-
pedni hozzánk. Még a kalauz is megörvendeztetett 

minket pár kedves magyar szóval. Sajnos ez rit-
ka, mintha a hivatalos közegeknek csak szlovákul 
lenne szabad megszólalni.
Kicsivel negyed négy után szálltunk le a vonat-
ról. Mivel a szállásadóval négy utánra volt megbe-
szélve a találkozó, volt egy kis időnk. Megvettük a 
másnapra valót a Billában. Az árakról annyit, hogy 
számottevően nem emelkedtek az euró bevezeté-
se óta, csak hát ugye a jó magyar forintunk árfo-
lyama lement a béka feneke alá.

Feltöltöttük készleteinket, beszereztünk egy kis lé-
lekmelegítőt is: napra pontosan három éves boro-
vicskát sikerült vennünk.
A szálláson a házigazda fia fogadott minket. Körbe-
mutatta a házat, kettőnknek jutott az egész eme-
leti lakosztály. Két szoba, nappali, főzősarok, vi-
zesblokk.
Kis idő múlva két térképpel jött vissza. Az iránt ér-
deklődött, hogy mik a túraterveink.. Megbeszéltük 
a lehetőségeket. Roppant segítőkész volt. Szerin-
te az sem gond, ha valamilyen lezárt útra téve-
dünk, mert meg lehet beszélni TANAP-os emberek-
kel. Persze, ehhez – szerinte – kell 5-10 €, és az, 
hogy tegyük a hülyét, hogy nem értjük őket, nem 
beszélünk semmilyen más nyelven, csak magyarul. 
Mondjuk ezt nem lesz nehéz előadni.
Estére már csak a kiadós vacsora maradt és egy 
kis kártya. A fájert hamar meguntuk, áttértünk a 
hatvanhatra. Ez döntetlennel zárult.

2009. 02. 24.
Reggel negyed hétkor keltett az ébresztő, egy ritka 
rossz és hosszú éjszaka után. Valaki megfejthetné 
már végre, hogy miért mindig a horkoló szobatárs 
alszik el először. Biztos mást is érdekelne.
Bőséges reggeli után a 7:42-es elektricskát céloz-
tuk meg, sikeresen. A hegyek ugyan nem látszód-
tak, de azért bíztunk benne, hogy a helyükön lesz-
nek.
Ótátrafüredig utaztunk a vonattal. Addig olyan 
70% -os kihasználtsággal ment az egy egységes 
szerelvény. Néhány éve még a dupla vonaton is 
szűkösen voltak a helyek. A ZSR megbízik utasa-
iban, mert egész úton nem ellenőrizték a menet-
jegyeinket. 
Stary Smokovectől a kék jelzésen indultunk el a 
Szalóki-csúcs felé. A hóval borított, de járt ösvé-
nyen kb. két óra alatt értünk fel a kilátóhelyig. Fel-
felé menet egy emberrel találkoztunk, ő már vis�-
szafelé tartott. A kilátóhelyen a leszállt felhőkön 
kívül egy tábla is fogadott minket, mely szerint nem 
lehet továbbmenni, míg az utat hó borítja. Mivel 
voltak nyomok tovább, elindultunk mi is egy dara-
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bölcsességek
programok

Feledékeny főnök
A soproni mozdonyvezető bálra többek között 
a gépészeti üzletág vezetői is meghívást kap-
tak.
Mindkettő elfogadta a meghívást, de egyikük 
csak másnapra ígérte magát. 
Ő memóriából, a meghívók meg vendéglátásból 
vizsgáztak gyengén. Még arra sem vállalkoz-
tak, hogy másnapra is szerveznek egy bált.�NL
Lassú munkához idő kelll
A GyDSZSZ (a VDSZSZ soproni fiókszerveze-
te) úgy értékelte a most megkötött megál-
lapodást, hogy a hosszú kitartásuk eredmé-
nye alapján sikerült elérni a mozdonyvezetők 
kötelező munkaidejének csökkentését. A való-
di munkamegosztás az volt, hogy ők kitartot-
tak, mi meg elértük. Nem csak a mozdonyve-
zetőkét, a jegyvizsgálókét is.
Hosszan kitartani annak kell, aki sem tavaly, 

sem tavalyelőtt, sem az azt megelőző 3, 4, 
vagy öt évben nem tudta elérni, amit akart. 
Reméljük, a MOSZ-nak egyik törekvése mellett 
sem kell 8-10 évig „kitartania”.� NL
Kemény valuta
A legértékálóbb értékpapír a piacon az arc-
képes igazolvány 2007-es érvényesítő szel-
vénye.
Madár madár
Erdélyben repülési tilalom van a sólymokra. 
Pontosabban a Sólyomokra.
Orvos: - Józsi bácsi! Ezt a 2000 Ft-ost ma-
ga tette ide az asztalomra? 
Józsi bácsi: - Nem, doktor úr. 
Orvos: - De miért nem?
Csinos asszonyka az orvosnál: 
- Doktor úr! Beteg a férjem. 
- �Jól van asszonyom. Vetkőzzön le, és mutas-

sa meg, hogy hol fáj neki.

Szilánkok és Bölcsességekbon. Legfeljebb megpróbálkozunk a megvesztege-
téssel. Pár száz méter megtétele után visszafor-
dultunk, mert kezdett meredekké válni a helyzet. 
Meg amúgy sem szeretek tilosban járni. A kilátó-
pontnál felavattuk az új termoszokat, ittunk egy kis 
forró teát. Jól vizsgáztak, még délután az utolsó 
korty is meleg volt, és nem is folytak.
Hevenyész térképvizsgálat után a piros jelzés mel-
lett voksoltunk, a Sziléziai ház felé. Gondoltam, 
úgyis nagyjából szintben megy az út, nem lesz ne-
héz mennünk a hóban. Hát nem volt az. Az út szin-
te végig emelkedett, amit lehetett volna látni a tér-
képen is, ha kellő figyelmet szentelek neki.
Miután kiértünk az erdőszint fölé, már nemcsak 
az emelkedővel kellett megküzdenünk, hanem az 
időnként el-eltünedező ösvénnyel is. Az utolsó egy 
óra volt a legkeservesebb. Ekkor már feltűnt a ház 
egy hegynyúlvány mögött. Innentől viszont tény-
leg megszenvedtünk minden lépést. Hol a fáradt-
ság miatt, hol csak azért, mert rossz helyre lép-
tünk: estünk-keltünk a hóban. De a legnehezebb 
rész akkor jött, mikor befordult az út – amit csak 
20-50 m-re leszúrt botok jeleztek – abba a völgy-
be, amelyikben a ház állt. Lehetett araszolni a le-
galább 45°-os lejtő oldalán, a fagyott hó tetején. 
Sokáig abban sem voltunk biztosak, hogy nyitva 
lesz-e a ház, mert semmi mozgás nem láttunk a 
környékén. Ez sem hatott valami pozitívan a har-
ci kedvünkre.

Közel három órás gyaloglás után tudtunk leülni a 
ház éttermében. Ez maga volt a megváltás. Fo-
gyasztottunk is: 4,3-ba belefért a kávé, a dema-
novka és egy adag sült krumpli, fejenként. Ez 1670 
m magasan szerintem nem is olyan magas ár.
Pihenés után a könnyebb lehetőség mellett dön-
töttünk: a Sziléziai háztól Tatranska Poliankáig ve-
zető aszfaltúton mentünk le. A letaposott havon 
másfél óra alatt tudtuk le ezt a szakaszt. Közben 
hosszasan lehetett figyelni a holdbéli tájat, még 
mindig megdöbbent a vihar pusztításának lát-
ványa. De sajnos ez nem minden: a megmaradt 
fenyvesek is pusztulnak, száradnak el.
Szóló motorvonat érkezett, mint reggel, csak ezen jó-
val többen voltak Nem is jutott ülőhely mindenkinek.
A poprádi érkezés után megint a Billa felé vettük az 
irányt, a másnapi elemózsia miatt. A szálláson már 
csak a fürdés és a vacsora volt hátra, hogy aztán 
bambán nézzünk ki a fejünkből lefekvésig. Hiába, 
nem szokta a cigány lova a szántást…
� BZ

Helyreigazítási kérelem
A Mozdonyvezetők Lapja 2009 februári számában a terü-
leti hírek rovatban és azon belül a pécsi terület híreiben 
a területi ügyvivő helytelen és valótlan állításokat írt le, a 
nagykanizsai tagcsoportot és vezetőségét negatív színben 
tűntetve fel ezzel.
A nagykanizsai tagcsoport ezért kérte Dörnyei urat, hogy a 
következő számban igazítsa helyre tévedését, amit ő vis�-
szautasított. Jelen kérelmünket ezért Kiss László elnök úr-
nak címezzük és egyben kérjük a helyreigazítás leközlését a 
legközelebbi Mozdonyvezetők Lapjában. Történt, hogy Dör-
nyei úr és a dombóvári ügyvivők az említett cikkben a Bv. 
mot. vonatok kiszolgálásából egyéni presztízs ügyet csinál-
tak, teljesen feleslegesen és értelmetlenül. Ugyanis!
A nagykanizsai kollégák nem tehettek arról, hogy a munkál-
tató velük is elvégeztette a Bv. mot. vonatok típusismere-
tét, mivel a dombóvári kollégáknak nem fért volna bele a 12 
órába az IC828-IC829 sz. vonat kiszolgálása a régi Kollektív 
Szerződés alapján. Végül mégis ők szolgálják ki az említett 
vonatokat, igaz a Kollektív Szerződés Helyi Függelékében 
lévő fel- és lejelentkezési normaidőket felrúgva ezzel.
Ezért joggal tehetjük fel a kérdést: Kik is voltak a munkál-
tató partnerei ez ügyben? Egyúttal meg vagyunk győződve 
arról, hogyha az IC828-IC829 sz. vonatokat V43. sorozatú 
mozdonyokkal szolgálnánk ki, úgy ahogy régen akkor ez a 
vita fel sem merült volna.
Említette a cikkben, régóta tudja, hogy a mozdonyvezető 
kollégákat hogyan kell megosztani. Véleményünk szerint 
pont az ő személye az, aki megosztja a kollégákat a terüle-
ten a viselkedése és megnyilvánulásai miatt! Szeretnénk tá-
jékoztatni, hogy Nagykanizsán nincs hobby mozdonyvezető, 
nálunk mindenki ezt a munkát tekinti hivatásának. 
Végül de nem utolsó sorban szeretnénk kijelenteni, hogy a 
Nagykanizsai Tagcsoport továbbra sem tekinti presztízskér-
désnek a Bv. mot. vonattal való vonattovábbítást, sőt…, 
Valamint megkérjük a Területi Ügyvivő urat arra, hogy a jö-
vőben tartózkodjon a valótlan, saját érdekeiket előtérbe he-
lyező megnyilvánulásoktól, és a jövőben képviselje egyenér-
tékűen valamennyi területén lévő tagcsoportját!!!
Részünkről az ügyet lezártnak tekintjük és további erőt, 
egészséget és balesetmentes  vonattovábbítást kívánunk a 
Bv. mot. vonattal!� Nagykanizsa, 2009. március 17.
Tisztelettel:
 Kiss Zoltán vezető ügyvivő, Lengyel József vezetőségi tag, 
Banka Attila vezetőségi tag, Rétei Endre vezetőségi tag, 

Traub Zsolt vezetőségi tag, valamint valamennyi  
nagykanizsai mozdonyvezető! 

A vitát a továbbiakban lezártnak tekintjük: 
� Szerkesztőség

II. Szlovák-magyar vasutas napok
2009. április 30 - május 3.

Április 30., csütörtök
Helytörténeti kiállítás megnyitója Helyszín: Kubinyi Ferenc Múzeum

Vasutas konferencia
Előadások:

l. Nemzetközi tapasztalatok a vasúti regionális közlekedés fejleszté-
sében és a lehetőségek  Ea: Dr. Mészáros Péter, a Magyar  

Közlekedési Klub elnöke
2. Baross Gábor és Feketeházi János életútja.  Ea: Gáspár János

3. Szlovák-magyar közös használatú vasúti szakasz működtetésének 
és a vasutas napok szervezésének tapasztalatai.  Ea: Molnár Katalin.
4. A Balassagyarmat– Losonc vasúti közlekedés helyreállítására tett 

eddigi intézkedések.  Ea: Gere József
5. Megvalósíthatósági tanulmány ismertetése az Ipoly – völgyi vasút 

működtetésére  Ea. Holles Miklós
6.- A z Ipoly Völgyi Vasút rendszerbe illesztésének kérdései.

Ea: Dr. Serfőző András.
Helyszín: Polgármesteri Hivatal nagyterme

Május 1., péntek
Vasúti modellezők kiállítása;  Érembörze  • Emlékbélyeg, oklevél, 
könyv, képeslap árusítás • alkalmi bélyegzés • „vasutas mozi”

Helyszín: Művelődési Központ
Hajtányozás  • Vonatok megtekintése,• 10 óra Nosztalgia vonat indul  

Szécsényből Fülekre • Visszaindulás 14 órakor
Helyszín: Vasútállomás

„Veresi Gőzös” városnéző kisvonat Helyszín: egyéb
Szlovák-magyar gazdasági – és idegenforgalmi kiállítás

Helyszín: volt Járásbíróság épülete
10 órától „Palóc ízek az Ipoly partján” gasztronómiai találkozó

• Egész napos szórakoztató program • Kézműves foglalkozások
Helyszín: történelmi belváros, sétáló utca, szabadtér

Május 2., szombat
• 9 órától Díjugrató lovasverseny • 9 órától Történelmi íjászverseny

• Hintózás Helyszín: Várkert
Vasúti modellezők kiállítása Érembörze

• „vasutas mozi” Helyszín: Művelődési Központ
Hajtányozás  Helyszín: Vasútállomás

„Veresi Gőzös” városnéző kisvonat Helyszín: egyéb
Szlovák-magyar gazdasági – és idegenforgalmi kiállítás

Helyszín: volt Járásbíróság épülete
Május 3., vasárnap

Sportversenyek:
• Meghívásos teniszverseny • Futóverseny • Horgászverseny

• Öregfiúk focitorna Helyszín: egyéb
Vasúti modellezők kiállítása Érembörze

• „vasutas mozi” Helyszín: Művelődési Központ
Hajtányozás  Helyszín: Vasútállomás

„Veresi Gőzös” városnéző kisvonat Helyszín: egyéb
Szlovák-magyar gazdasági – és idegenforgalmi kiállítás

Helyszín: volt Járásbíróság épülete
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Vízszintes
1.	 Lócsemege
3.	 A szobába
6.	 Elvetve kikel
7.	 Vizi állat
9.	 Páratlan ária
10.	 Söntés
12.	 ... Scola, rendező
13.	 Esőtől vizesedik
15.	 Földre tesz
17.	 Héber eredetű férfinév
19.	 Gyeplő (tájszóval)
20.	 Középen megint
21.	 Költői sóhaj
23.	 A görög köznyelv

25.	 Tíz a köbön
27.	 Bútor jelzője
30.	 Patás állat
31.	 Lóerő röviden
33.	 Fecske fark
34.	 Tórium vegylele
35.	 Kovács ..., énekesnő
36.	 De, latinul
38.	 Feminium
40.	 Futam része
42.	 A mélyben
44.	 Kockáztatott pénzös�-
szeg
46.	 Olasz autómárka
49.	 Fél gomb
51.	 Vörös életnedv

52.	 Formálódik
55.	� Matematikus volt  

(Manó)
56.	 Göngyölegsúly
59.	 Község Pécs mellett
60.	 Később
62.	 Libatop-féle
64.	 Emese becézve
67.	 Eljut hozzánk
71.	 Palotai ...(írónő)
72.	 Rendes női név
74.	 Békülni kezd
76.	 Neon vegyjele
77.	 Majdnem oda
79.	 ... a csodák csodája
80.	 Írek védőszentje

81.	 Széptevés
83.	 Hideg évszak
84.	 A dollár századrésze
86.	 Elvont
89.	 Plusz ellentétje
90.	 Film közepe
91.	 Napszak
Függőleges
1.	 Szigetköz
2.	 Hím szarvas
3.	 Gabona szem
4.	 Némán adat
5.	 ... Passos (író)
6.	 Forró
8.	 Szabó Magda regénye

10.	� Schütz ...,  
néhai komikus

11.	 Rőtvad
12.	 Ab ovo
13.	 Rossz kívánság
14.	 Fekete I. gólyája
16.	 Cseh igen
17.	 Télálló alma
18.	 Czuczor álneve
22.	 A -ra párja
24.	 Való, ildomos
26.	 Légifegyver telephelye
28.	 Csen
29.	 Vízben tisztít
32.	 Római 6
33.	 Apaállat

37.	 Deciliter
39.	 Polinéziai nép
41.	 Norvég folyó
43.	 -nél párja
45.	 Görög ABC 9. betűje
47.	 Inni ad
48.	Doktrína
50.	 Csahos
51.	 Va párja
53.	 Amely helyen
54.	 Kuba közepe
57.	 Templomi fohász
58.	 Ady álneve
61.	� Világbajnok brazil  

focista
63.	 Forrasztófém

65.	 Belső hiba
66.	 Hevesi község
68.	 Bolgár hely
69.	 Gázlómadár
70.	 Félig éber
73.	 Mátka
75.	 Ház
78.	 Törmelék
81.	 Lengyel apó
82.	 Gyorsposta
83.	 Hazai túraegylet volt
84.	 Centiméter
85.	 Magatok
86.	 Vas darab
87.	 Szeg-végek
88.	 Forrás közepe

A rejtvény megfejtését az alábbi újságból kivágott szelvényen kérjük beküldeni postai úton a Mozdonyvezetők Szakszervezete címére: 1145 Bp. Bácskai u. 11.
Beérkezési határidő: május 15.  A helyes megfejtők között MOSZ ajándékokat sorsolunk ki. Kizárólag MOSZ tagok megfejtését díjazzuk.





A rejtvénytábla kitöltése után az azonos színű körökben található betűket olvasd össze!
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A Mozdonyvezetők Lapjának februári számában megjelent keresztrejtvény helyes megfejtői közül a MOSZ Küldöttközgyűlésén 3 fő került kisorsolásra. 
 Budai Sándor (Esztergom), Katona Zoltán (Celldömölk) és Tarsoly Gyula (Vésztő) kollégák részére 

a tárgyjutalmakat a tisztségviselők útján eljuttattuk. Gratulálunk a nyerteseknek!

Készítette: 
Balogh Norbert


