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Vasutasnap 2009. 

2009. június 08-án a MÁV-TRAKCIÓ VÉT ülésén önálló napirenden szerepelt a „Társaság előtt álló 2009. évi 
és középtávú kihívások” előterjesztés, melyet Bihari úr prezentált. Ennek kapcsán kérdeztük:

Attól tartok, hogy az 59. 
Vasutasnap a vasutasság 
részére a tradíció alapján a 
hagyományok előtti tisztel-
gést, de nem a jövőbe vetett 
bizakodást jelenti a 2009. 
évben.

Természetesen lesz tisztavatás, jutalmazás, ünnepi 
beszéd, kitűntetések átadása, majális, vidámkodás, 
hiszen ez is a tradíció része. De mi lesz másnap, s 
azt követően? Nem tudom illik-e ilyenekről beszélni 
akkor, amikor ünnepelni kellene, de felmerül az em-
berben a kérdés, hogy lesz-e vasutasnap 2010-ben? 
Van, lesz mit ünnepelni? Nézzük, milyen környezet-
ben is futunk neki az 59.-nek.
A gazdasági válság kihat az egész világra, s hazán-
kat sem kerülte el. Magyarországon az elmúlt hó-
napokban több tíz ezer munkahely szűnt meg, csa-
ládok ezrei szembesülnek megélhetési problémákkal. 
Ki ne ismerne ilyeneket saját környezetében, ismerő-
sei, rokonai körében? A válság elérte az évtizedek óta 
alulfinanszírozott vasutat is. A gazdasági hanyatlás 
nem kíméli az árufuvarozást végző MÁV-Cargo-t, 
amely egyik meghatározó megrendelője vállalatunk-
nak a MÁV-TRAKCIÓ-nak. A Cargo több mint 
30 %-os teljesítménycsökkenése drasztikusan kihat a 
MÁV vállalat-csoport egészére. A TRAKCIÓ be-
vételei jelentősen csökkentek, ezért a költségcsökkenté-
si intézkedések között visszafogták a járműfenntartási 
megrendeléseket, ami a MÁV Gépészetet hozza ne-
héz helyzetbe. A személyszállítás területén az álla-
mi szerepvállalás mértéke évről-évre csökken, s nem 
a szolgáltatások bővítése, hanem azok megnyirbálása 
felé halad a trend. A TRAKCIÓ megrendeléseinek 
75-80 %-át kitevő Start-os megrendelések jövőjét a po-
litikai elképzelések teljesen kiszámíthatatlanná teszik. 
A lapokban megszellőztetett elképzelések, miszerint 

az önkormányzatokon keresztül válaszútra kénysze-
rítik a regionális személyszállítást szervező társasá-
gokat, hogy Ők mondják meg, hogy kell-e vasút az 
adott régióban, vagy a busz közlekedést választják, 
nem kis tehertétel. A „csóró” önkormányzatokra bíz-
va a döntést, egyértelmű, hogy nem a lepukkant mel-
lékvonalakat, hanem a pályaigénnyel nem rendelkező 
buszokat fogják választani. Kit érdekel innen-
től a környezetvédelem, a baleseti statisztikák, 
a vidék ellehetetlenítése? E lépésekkel párhuza-
mosan egy MÁV Vagyonhasznosító társaság-
ba kívánják terelni a MÁV-Gépészetet,  MÁV-
TRAKCIÓ és a MÁV Vagyonkezelő Zrt-ket, 
azzal a nem titkolt szándékkal, hogy privatizál-
ják azokat. A MÁV-Cargo minden elképze-
lést túlszárnyaló vételára nem azt jelenti, hogy 
az előbbi cégek esetleges eladása hasonló siker-
rel megtörténhet. „Egyszer volt Budán kutyavá-
sár”. Az elképzelések szerint megmaradó MÁV 
Pályavasút, MÁV Személyszállító és Záhony 
Port közvetlen a minisztérium irányítása alá ke-
rülne, így a valamikori MÁV Zrt. megszűnne 
létezni. Hát ez a 2010. évi Vasutasnapi jövő-
kép! Hol van itt már TRAKCIÓ és hol van itt 
már Gépészet?
Nagy kihívás a Mozdonyvezetők Szakszerveze
tének, hogy a tervezett intézkedéseket milyen módon, 
milyen irányba tudja befolyásolni.
De még mielőtt azt hinnénk, hogy a Vasutasnap he-
lyett 2010-ben TRAKCIÓ Nap-ra kell majd ké-
szülnünk, nem árt áttekinteni, hol is tartunk most. Cé-
günk másfél éves fennállásának mélypontjára jutott 
2009 nyarára. Jelentős gazdálkodási problémák ural-
ják a cég életét, melyekről részletesen tájékozódhat a 
Tisztelt olvasó az „Első kézből” riportban. A gazda-
sági mélypontra jutott vállalat küzd a fennmaradásért, 
eredményei javítása érdekében foglalkoztatáspolitikai 

intézkedésekkel próbálja meg kezelni a lehetetlent. A 
vezetés szándéka szerint nem létszámleépítéssel kí-
vánják a költségeket csökkenteni, mert egy ilyen intéz-
kedés a cég amúgy is bizonytalannak látszó jövőjét 
bélyegezheti meg. Ehelyett a bérkiáramlás csökkenté-
sével kívánják a gondokat kezelni. Ennek alapját a 
Kollektív Szerződés képezi, amely közel két évtizedes 
közös munkák gyümölcse. Nem jelent teljes megoldást 
a válság hatásainak kezelésére a KSZ szabályainak 
megnyirbálása, mindössze javítani tudja az összképet. 

Lehet, hogy szükségünk lesz a KSZ szabályainak 
átértékelésére annak érdekében, hogy jövőre is a Kol-
lektív Szerződésben rögzített paragrafusok alapján 
végezhessük munkánkat. Persze nem minden áron! 
Természetesen csak akkor kerülhet sor bármilyen mó-
dosításra, ha döntéshozó testületeinkkel azokat megvi-
tattuk, s elfogadtuk. Hát ilyen környezetben kerül sor 
az 59.-re. A negatívra sikerült jövőkép ellenére gratu-
lálunk minden Kollégánknak akik - a vasutasság ün-
nepén - valamilyen kitüntetésben részesülnek. Kíván-
juk azt, hogy jövőre is együtt ünnepelhessünk!
� Kiss László

Riport Bihari Lajos úrral 
a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. gazdasági vezérigazgató-helyettesével

.? Kérem, tájékoztassa az olvasókat a vállalat gazdasági 
helyzetéről? 
A MÁV-TRAKCIÓ Zrt. gazdasági helyzete stabil, de mint ahogy a vi-
lág összes cégének, nekünk is meg kell adnunk a szükséges vá-
laszokat a világgazdasági recesszió okozta kihívásokra, amelyek 
például csökkenő megrendelés-állomány formájában jelentkeznek 
társaságunknál. Ez a csökkenés az év elején csak a teher- és tola-
tási szegmensben jelentkezett, a második negyedévben azonban 
már a személyszállításnál is megjelent. A megrendelések csökke-
nésének jellegét, területi megoszlását folyamatosan elemezzük, 
így megszülettek a megfelelő vezetői döntések a helyzet kezelé-
sére.
Az ilyen jellegű helyzetek kezelésére igyekszünk felkészülni. A kiala-
kult szituáció kezeléséhez önmagában kevés, ha a napi munkája so-
rán mindenki a régi rutinok alapján dolgozik. A társaság menedzs-

mentje több alkalommal és írásban, a 
napi munkavégzés szintjén is jelezte, 
hogy a racionalizálást haladéktalanul el 
kell kezdeni. Úgy tűnik azonban, hogy a 
„rendszer” ennek ellenére sem „moz-
dult meg” kellőképpen. Ez az egyik leg-
fontosabb kérdésre, a kollégáink meg-
felelő képzésére irányítja figyelmünket.
Az elkövetkező időszak egyik lényeges feladata a kialakult válság 
megfelelő kezelése lesz. A nehézségek azonban elsősorban nem 
gazdasági természetűek. Gazdasági oldalról most a legfontosabb 
kérdés az, hogy a vontatási társaság milyen mértékben készült fel a 
változások megfelelő kezelésére. E tekintetben – a napjainkra kiala-
kult gazdasági helyzetben – megítélésem szerint még sok teendője 
van társaságunknak.



2009. július 3

első kézből

? Ezek a problémák miért csak májusban 
kerültek terítékre? Nem lehetett előbb látni a gazdálkodá-
si problémákat?
Természetesen a nehézségeket nem májusban érzékeltük, hanem 
már sokkal korábban. Ezt igazolja az is, hogy a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. 
Igazgatóságának március 12-i ülésén „kockázatkezelési” progra-
mot terjesztettünk elő, amelyet azóta is aktualizálunk, havi rend-
szerességgel.
A nemrégiben napirendre került igazgatósági előterjesztés rész-
letes, több területet érintő hatékonyságjavító intézkedéscsomag. 
A csomag azon lépéseit, amelyek nem érintik közvetlenül az ér-
dekképviseleti szervezetekkel kötött megállapodásainkat, azonnal 
megléptük.
Véleményem szerint ezt a helyzetet nem egy „gazdasági probléma-
ként” kell kezelnünk. Most inkább arra kell koncentrálnunk, hogy 
a cégünk (munkavállalók, érdekképviseletek) képes-e időben és 
megfelelő módon választ adni egy, a napi rutintól eltérő helyzet ke-
zelésére. Úgy látom, ezen a területen még van mit fejlődnünk!

? Melyek a legfőbb költségelemek a vállalat életében?
A költségelemek – előterjesztésben is szereplő – vizsgálata során 
megállapítható, hogy miközben a társaságunk különböző (vontatá-
si energia, mozdonyok, adók, pályahasználati díj, egyéb közpon-
ti szolgáltatások) ráfordításai összességében mintegy 10 százalé-
kos bevételkiesést eredményeztek, a személyi jellegű ráfordítások 
nemhogy csökkentek volna, de két százalékkal növekedtek.
A főbb költségelemek áttekintéséből egyértelművé vált: a teljesít-
mény csökkenése gyakorlatilag nem párosult a cég munkavállalói 
létszámának változásával. Ez tehát az egyetlen olyan szegmens, 
amelyet az idei évben nem érintett a recesszió. Úgy gondolom, 
mindenki számára egyértelmű, hogy ezen a területen is meg kell 
hozni azokat a döntéseket, amelyek ezt a költségelemet is mér-
séklik.
Tudom, hogy ez a legérzékenyebb része a költségcsökkentési in-
tézkedéseknek, de úgy gondolom, mindannyian (munkavállalók, 
érdekképviselet, vezetés) fontos döntés előtt állunk. Megítélésem 
szerint a jelenlegi helyzet minden érintett fél részéről gyors dön-
téshozatalt tesz szükségessé, és nem tarható az, hogy hónapo-
kig tárgyalunk, aztán a probléma majd megoldódik magától, mint 
„régen”.

? A költségek csökkentése érdekében milyen intézkedé-
seket tettek az egyes szegmensekben?
A VÉT hivatkozott ülésén jeleztem, hogy azokat a döntéseket, 
amelyeket a menedzsment saját hatáskörben meghozhatott (pél-
dául bizonyos mozdonyok leállítása, az irányítási területen a lét-
szám csökkentése vagy az igénybe vett szolgáltatások csökkenté-
se), azokat meghozta. Úgy gondolom, hogy ennyi idő kellett ahhoz, 
hogy megfelelően előkészített anyaggal tudjunk az érdekképvisele-
ti szervezetek elé állni, a megfelelő egyeztetések lebonyolítása ér-
dekében.

? Mekkora megtakarítással számol a személyi költségek 
csökkentésekor? 
Az eddig meghozott döntések hatását elemezve – és összehason-
lítva a 2009. évi üzleti terv elvárásaival – úgy látom, hogy egy kö-
zel másfél millió forintos 2009. évi – de a következő éveket is érintő 
hatású – megtakarítást kellene elérnünk. A cég gazdasági visszae-
sését nem egy 2009-ben megoldandó kérdésként kell kezelnünk. 
A hatékonyabb működésre hosszabb távon kell felkészülnünk!

? Kisimulhat-e év végére a MÁV-TRAKCIÓ gazdálkodása?
A cél nem az, hogy egy egyszeri másfél millió forintos megtakarítás 

elérése érdekében hozzunk egy döntést, ami után a cég 2009. évi 
teljesítménye és üzleti terve rendben van. A valódi kérdés most az, 
hogy tanultunk-e valamit a változásmenedzsment kérdésében! El-
tudjuk-e mondani, hogy egy esetleges hasonló mértékű kihívásra a 
későbbiekben rövidebb idő alatt válaszolunk?
Nagyon nehéz helyzetbe kerülhetünk abban az esetben is, ha az 
elkezdett érdekképviseleti tárgyalások nem járnak megfelelő ered-
ménnyel, és nem sikerül ezen a területen is elérni azokat a megta-
karításokat amelyet remélünk. Ahogy azt már többször is hangsú-
lyoztam, ebben az egyeztetési folyamatban az érintett feleknek egy 
céljuk lehet: a Társaság jövőjének megfelelő biztosítása!
.? Ha mégsem akkor milyen lépések várhatóak?
Nem igazán szeretném erősíteni azt a „hagyományt”, hogy mi le-
gyen abban az esetben, ha a tárgyaló felek nem tudnak megálla-
podni. Nem készítettünk „B” tervet arra az esetre, ha nem jönnek 
a megtakarítások. Nekünk, a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. munkavállalóknak 
közösen kell vállalniuk annak a felelősségét, hogy rövid távú érde-
kek miatt feláldozzuk például néhány száz kolléga jövőbeni munka-
helyét. Sajnos – mint legrosszabb verziót – ezt is figyelembe kell 
vennünk.

? Lehet, hogy korai kérdés, de milyen 2010 évet jósol?
Nem igazán hiszek a jóslatokban. Úgy gondolom egy ekkora cég, 
mint a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. nem építheti a jövőjét bizonytalan ala-
pokra. Fontos átgondolni, hogy tudunk-e megfelelő rugalmasság-
gal, és költséghatékonysággal reagálni a változó igényekre. Ha az 
eddigi gyakorlatot követjük, akkor azt kell mondani, hogy tudunk, 
de minél előbb képessé kell válnunk a változások gyors kezelésé-
re.
Valóban fontos kérdésnek tartom annak megválaszolását, amelyet 
a hivatkozott VÉT ülésen utolsó gondolataként jelezetem, neveze-
tesen, hogy társaságunk életképességének főpróbája 2009. Sze-
retném kérni minden kollégámat, hogy gondolja át ezt, hozza meg 
a megfelelő döntéseket, és közösen tegyük meg a szükséges lépé-
seket annak érdekében, hogy a jelenlegi helyzetből építkezni tud-
junk. Társaságunk hosszú távú jövőjét egyedül ez biztosíthatja.

? A sajtóban napvilágot látott, hogy a MÁV átalakítása so-
rán a MÁV-TRAKCIÓ, a MÁV-GÉPÉSZET és a MÁV Vagyonke-
zelő egy MÁV vagyonhasznosítási cégbe kerül. A cél egy ké-
sőbbi privatizáció. Mi a véleménye erről a tervezetről? Ha így 
valósul meg, Ön szerint van értelme bármilyen megszorítá-
sokat tenni?
Ahogy azt a hivatkozott VÉT ülésen is jeleztem, akkor nem olvas-
tam a sajtóban megjelent tanulmányt és annak munkaanyagát. 
Azóta pótoltam ezt a „hiányosságomat”, elolvastam a cikket. Az, 
hogy egy sajtóban megjelent elképzelésből mi valósul meg, az na-
gyon sok mindentől függ. Például, hogy kinek az érdekét szolgál-
ja az ügy, Magyarországnak milyen haszna származik belőle. Most 
itt lenne az alkalom olyan felelős döntések meghozatalára, amely 
ezt megcáfolhatja.
A napirenden lévő hatékonyságjavító intézkedéseket és azok ered-
ményét véleményem szerint nem szabad összemosni a sajtóban 
megjelent privatizációs elképzelésekkel, mivel azok nem egymás 
következményei. A jelenleg napirenden szereplő hatékonyságjavító 
intézkedéseket nem az esetleges privatizáció érdekében határoz-
tuk el, így azok végrehajtását sem kellene összekötni azzal. Mert így 
előfordulhat például, hogy lenne egy jó lehetőség, és nem lesz cég, 
amelyik kihasználja. Úgy gondolom, ez ma a közös felelősségünk!
 
Köszönöm a beszélgetést 
Én köszönöm a lehetőséget!
� Kiss László
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A társadalombiztosítási nyugellátásról szóló 1997. évi LXXXI. törvény 
(továbbiakban: Tny.) 2010. január 01-jei hatállyal történt módosítása 
igencsak „keresztbe tett” azon kollégáinknak, akik a jövő évtől tervez-
ték a nyugdíjba vonulásukat. 
A társadalombiztosítási öregségi nyugdíjra jogosító öregségi nyugdíjkor-
határ 62 évről 65 évre történő emelkedése az 1951. december 31-ét 
követő időpontban születetteket érinti. 
A Tny. 18.§ (1) bekezdése értelmében:
„A társadalombiztosítási öregségi nyugdíjra jogosító öregségi nyugdíj-
korhatára annak, aki
a) 1952. január 1-je előtt született, a betöltött 62. életév,
b) 1952-ben született, a 62. életév betöltését követő 183. nap,
c) 1953-ban született, a betöltött 63. életév,
d) 1954-ben született, a 63. életév betöltését követő 183. nap,
e) 1955-ben született, a betöltött 64. életév,
f) 1956-ban született, a 64. életév betöltését követő 183. nap,
g) 1957-ben vagy azt követően született, a betöltött 65. életév.”
A Tny. 8. § (2) értelmében:
„ Az igénylőre irányadó öregségi nyugdíjkorhatárhoz képest kété-
vi korkedvezményben részesül….”
A nyugdíjtörvény 19.§ (2) értelmében:
„A korkedvezményt szerzett személyeknek az öregségi nyugdíjkor-
határhoz képest az előrehozott öregségi nyugdíj annyi évvel alacso-
nyabb életkorban jár, ahány évvel korábban őt a korkedvezményre jo-
gosultság nélkül az előrehozott öregségi nyugdíj megilletné.”
Ahogy a jogszabályi változásból kiolvasható, a nyugdíjkorhatár emelé-
sének mértéke a születési évtől függ. Az 1952-ben születetteknél kez-
dődik, esetükben fél év, és születési évenként fél évvel növekszik. Az 
1956-ban születettek nyugdíjkorhatár emelése már kettő és fél év, az 
1957-ben születetteké pedig három év. Ebből számítandó vissza a kor-
kedvezmény, és - ha előrehozott öregségi nyugdíjazással él valaki - to-
vábbi két év. Például, a régi szabályok szerint, az 1956-ban született 
mozdonyvezető hat év korkedvezményes idővel 2010-ben már elme-
hetett volna előrehozott öregségi nyugdíjba, azonban a 2010. január 
01-jétől hatályba lépő szabályok szerint ezen jogosultsága két és fél 
évvel kitolódik.

A Tny. változásának tehát az a sajátossága, hogy a korkedvezmény-
re jogosultak részére lényegében nincs semmilyen átmenet, aki 2010-
ben mehetett volna korkedvezménnyel rendes öregségi, vagy előreho-
zott öregségi nyugdíjba, ezt csak évekkel később teheti meg.
Mindezekhez jön az a körülmény, hogy a korengedményes nyugdíj in-
tézménye a jelenleg hatályos jogszabály szerint a 2009. év végén meg-
szűnik - a korengedményes nyugdíjazásról szóló 181/1996. (XII. 6.) 
Korm. rendelet módosításáról szóló 334/2008. (XII. 30.) Korm. rende-
let 5.§ (2) bekezdése értelmében akkor állapítható meg korengedmé-
nyes nyugdíj, ha a munkavállaló a korengedményes nyugdíjra való jogo-
sultsághoz szükséges életkort és szolgálati időt 2009. december 31-ig 
betölti, illetve megszerzi, továbbá a megkötött megállapodást 2009. 
december 31-ig benyújtják az illetékes nyugdíjbiztosítási szervhez. 
Mi következik a jogszabályi változásból? Aki teheti, még az idén men-
jen nyugdíjba. Ha tud. 
Természetesen mindenki maga dönti el, – amennyiben jogosult – él-e 
a nyugdíjba vonulás lehetőségével. Nyilván az is igaz, hogy az utolsó 
munkabér jóval több, mint az első nyugdíj, de ez mindig igaz. 
Aki azonban nem akar éveket veszíteni, annak ez látszik az egyetlen 
menekülési útvonalnak. 
A korengedményes és az előrehozott nyugdíjazásról szóló vezérigazgatói 
utasítást június végén a MÁV-TRAKCIÓ Zrt-nél is kiadták (a tisztségvi-
selőknél megtalálható), de egyelőre csak a kifejezetten a létszámleépí-
tésben érintettekre és az egészségügyi okból munkakörükre alkalmat-
lanokká váltakra vonatkozóan működik.
A munkáltatót folyamatosan győzködjük arról, hogy minél szélesebb 
körben tegye lehetővé az idei évi korkedvezményes nyugdíjazást, de 
egyelőre nincs döntés. 
Jelenleg még csak felmérések zajlanak, előzetes szándéknyilatkozato-
kat kérnek azon kollégáinktól, akik a munkáltató nyilvántartása szerint 
várhatóan jogosultak a korengedményes nyugdíjra.
Azt javasoljuk mindenkinek, hogy gondolja át a saját helyzetét és lehe-
tőségeit, és annak alapján tegyen nyilatkozatot. Vagy ha már tett, eset-
leg módosítsa.
	 Németh László	 Dr Király György
	  ügyvezető alelnök	 jogtanácsos

Tájékoztató a mozdonyvezető kollégák részére!

A MÁV-TRAKCIÓ Zrt. Központi Üzemi Tanácsa 
egyéves működése során betöltötte és remé-
lem a jövőben is betölti azt a feladatát, hogy a 
munkáltató partnereként, egymás érdekeit fi-
gyelembe véve, közösen törekszik arra, hogy 
a vállalat sikeresen működjön. Természetesen 
az együttműködés nem mentesíti a manage-
ment felelősségét. A KÜT havi rendszeresség-
gel tanácskozik saját feladatterve alapján.
Fennállásunk során a teljesség igénye nélkül 
az alábbiak kerültek megtárgyalásra:
– 2009 évi képzési terv
– Humánstratégia
– Informatikai fejlesztések
– A vállalat gazdasági helyzete
– Jóléti és szociális pénzeszközök
Állíthatom, hogy a testület tagjai mindig őszin-
tén, saját véleményüket és a munkavállalói ol-
dal véleményét tolmácsolták tárgyalásainkon. 
A felvetéseinkből, hogy mit vallott magáénak 
a másik oldal, és ezek ismeretében milyen 
változtatásokat hajtott végre, az más kérdés. 
Egy biztos, a KÜT mindig nyílt és kritikus vé-

leményalkotó volt. Nem volt gátja a munkál-
tatói  elképzeléseknek és törvényből fakadó 
jogán a munkáltató azt 15 nap elteltével vég-
rehajthatta. Más kérdés, hogy a szakszerve-
zetek ezt esetenként kifogásolták, illetve tör-
vényes eszközökkel megakadályozták. Mivel a 
MÁV-TRAKCIÓ Zrt-nek jóléti és szociális ingat-
lana nincs ilyen dolgokról a KÜT nem tárgyalt, 
de a KÜT elnöke a MÁV ZRt-nél létrehozott KÜT 
„kerekasztal” teljes jogú tagja. Eddigi informá-
cióim alapján sajnos nem tudok beszámolni a 
szociális- és sport ingatlanok sorsáról, hisz ér-
demi változások nem történtek. Egy biztos, a 
MÁV meg kíván „szabadulni” a tevékenységé-
hez nem kapcsolódó ingatlanaitól. Az eddigi ta-
pasztalat az, hogy az ebből befolyt bevételek a 
béren kívüli juttatáson keresztül a munkavál-
lalók irányába visszaforgatásra kerültek. Bízom 
abban, hogy jövőben is ekként fog működni. 
Várhatóan a testület július 14-én ülésezik és 
ha érdemi változás következik be, természe-
tesen az információt lehetőség szerint a Moz-
donyvezetők Lapja segítségével közzéteszem.

A jóléti, illetve segélyezési pénzek felhasználá-
sában a KÜT azt a stratégiát honosította meg 
a munkáltatóval egyetértésben, hogy az ilyen 
jellegű kereteket leosztja létszámarányosan a 
TVSZK-k Üzemi Tanácsaihoz, közös döntésre. 
Az éves segélyezési keretből egy millió forintot 
különített el a rendkívüli esetekre. Sajnos ez az 
összeg már 50%-ban felhasználásra került.  
Soros értekezleteinken természetesen tár-
gyaljuk az aktuális, munkáltató által kezde-
ményezett felvetéseket. Például a június 16-i 
értekezleten a vállalatnál bevezetésre szánt ál-
lásidő lehetőségeit.
Összességében a testület betölti és él törvény 
adta lehetőségeivel, soha nem került szerep-
tévesztésbe, hisz az Üzemi Tanácsok nem a 
munkaharc, hanem a munkabéke  érdeké-
ben jöttek létre Magyarországon. Nagyon so-
kan vannak azok, akik szeretnék szembeállí-
tani a szakszervezetekkel, de valamit magára 
adó szakszervezet e testületekbe saját képvi-
selőit juttatja be tagjai segítségével a válasz-
tásokon. Akkor minden „sínen” van.

Dörnyei Szilárd
KÜT elnök

Tájékoztató a központi üzemi tanács tevékenységéről
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ALE elnökségi ülés

ALE elnökségi ülés Róma

Az ALE soros elnökségi 
ülésére 2009. május 06-
09 között került sor. En-
nek helyszíne a történel-
mi város, Róma volt. Az 
esemény a hagyományos 
elnökségi ülésektől an�-
nyiban tért el, hogy a tár-
gyalásokon túl egy megemlékezés is volt, jelesül itt került meg
ünneplésre az ALE 20 éves születésnapja is. Nem volt véletlen a 
helyszínválasztás sem, ugyanis két évtizeddel ezelőtt Rómában ala-
kult meg az ALE.
Rendhagyó volt az ülés amiatt is, hogy a rendezők az elnökség tag-
jait elvitték a heti rendes pápai audienciára, s egy városnézésre. 
Másnap pedig sor került a hivatalos megbeszélésre.
A déli országokra jellemző módon, szinte minden program, jelentős 
késéssel kezdődött, így az elnökségi ülés is.
Az elnöki megnyitó után a napirendek kerültek elfogadásra, majd ezt 
követően az elő-
ző ülés emlékezte-
tőjét fogadták el a 
résztvevők. Hos�-
szasan tárgyalta a 
testület azt a napi-
rendi pontot, hogy 
az ALE milyen le-
hetőséget kap az 
ETF-n belül, hogy 
az európai parla-
mentben képviselhesse a mozdonyvezetői érdekeket. Sajnos ismét 
megállapítható volt, hogy az ETF nem kíván kellő súlyt helyezni erre, 
az ALE mozgásterét jelentősen be kívánja szűkíteni. A hathatós ér-
dekvédelem érdekében az elnökség megbízta az elnököt a tárgya-
lások folytatására.
Ezt követően a múlt ülésen felkért munkacsoportok anyagait tár-
gyalta meg a testület. Az első csoport 2009. március 9-10-én ülé-
sezett Luhacovice-ben, Csehországban. A következő témákkal 
foglalkozott:  a foglalkoztatást szabályozó alapvető normák megvizs-
gálása, a sztrájkfeltételek analizálása az egyes ALE tagszakszerve-
zeteknél, a nyugdíjkorhatárok összehasonlítása.
A második munkacsoport a vasút jelenlegi és jövőbeni helyzetét ele-
mezte Európában, foglalkozva az ALE lehetőségeivel ezeken a te-
rületeken. A munkacsoportok anyagainak megvitatása után a tag-
szervezetek beszámolóira került sor. Ezekről részletesen fogjuk 
tájékoztatni az olvasókat, most csak röviden, pár sorban:
Az FSCR, a cseh mozdonyvezetők szakszervezete 2008. 12. 
08-án megkötötte a KSZ-t mindkét társaságnál (Cargo és CD Rt).  
Ezt követően a gazdasági válságra tekintettel születtek meg azok 
a KSZ módosítások, melyek a munkavállalókat hátrányosan érintik 
ugyan, de nem alapvető jogaikban.
A SACT (belga mozdonyvezetők szakszervezete) továbbra is 
küzd a bíróság előtt a belga vasúti társaságnál (SNCB-nél) szak-
szervezetként és tárgyalópartnerként történő elismerésért. Az ítélet-
hirdetést 2009. szeptember 19-ére halasztották el.
A ZZM, a lengyel mozdonyvezetők szakszervezete szociális 
csomagot harcolt ki a PKP Cargo-ból a PKP Intercityhez és PKP 
Przewozy Regionalne-hez (Regionális közlekedés) áthelyezett moz-
donyvezetők számára. 2009-ben a világválság miatt a munkahelyek 
leépítése ellen küzdenek, különösen a PKP Cargo-ban.

A VSLF, a svájci mozdonyvezetői tagszervezet az ősszel lefoly-
tatott bértárgyalások során létrejött megállapodásokat a gazdasági 
válsághelyzetre tekintettel elfogadhatónak tekinti. A VSLF felhívásá-
ra a svájci szövetségi vasúttársaság elkészítette a mozdonyvezetők-
re vonatkozó külföldön levő sztrájk idejére szóló útmutatót, mely az 
utazószemélyzet jogait és kötelezettségeit szabályozza.
A szlovák mozdonyvezetői szakszervezet, az FS SR a személy-
szállítási vasúttársaságnál (ZSSK (P)) 4%-os béremelésben állapo-
dott meg, a ZSSK Cargonál a tárgyalások eredménytelenül zajlottak. 
A tárgyalások megszakadása miatt, mivel a KSZ 2009. 03.31-én le-
járt, most KSZ nélkül folyik a foglalkoztatás.
A spanyol vasúttársaságnál a jelenleg érvényes bérmegállapo-
dást egy évig meghosszabbították, mivel sem a személyszállítás, 
sem az árufuvarozás területén nem jött létre konszenzus a SEMAF 
és a vasúttársaság között. Először tartottak üzemi tanácsi választá-
sokat egy privát vasúti vállaltnál. A SEMAF 3 helyet szerzett az 5-ből, 
megszerezve ezzel az abszolút többséget az üzemi tanácsban.
A holland tagszakszervezet, a VVMC beszámolt arról, hogy mind 
a regionális, mind az elővárosi közlekedésben megkezdődtek a bér-
tárgyalások.
A GDL (a német mozdonyvezetők szakszervezete) sikeres bér-
megállapodást kötött a RAB-nál, mely szerint 2010. 12. 31-ig lép-
csőzetesen alkalmazkodik a bérszint a DB AG bérszintjéhez. 2009. 

jan. 30-án jött lét-
re a bérmegállapo-
dás a DB AG-nál. A 
béremelés mellett 
a GDL számos ja-
vulást kényszerített 
ki a munkaidő és a 
pótlékok tekinteté-
ben.
A SMAQ, a portu-
gál ALE tagszer-

vezet a Porto-i Transdev-Metro-nál kollektív szerződést kötött, ahol 
2002 óta nem volt KSZ. 4,5 %-os bérfejlesztést és a munkafeltéte-
lek javulását érték el a vállalatnál. A portugál állami vasútvállalatnál, 
a CP-nél 2, 9 %-os bérfejlesztést, valamint a pihenőidő és az utazá-
si költségek terén javulást értek el.  A FERTAGUS-nál a bértárgyalá-
sok megszakadtak, a SMAQ sztrájkot hirdetett.
A bolgár vasútnál 2008. novemberében kezdődtek a kollektív szer-
ződés tárgyalások, melyeken az ULDB is önálló tárgyalófélként vett 
részt. 2009. 04.30-án írták alá az új KSZ-t, melyben a korábbi sza-
bályozástól eltérően a pótlékokat százalékban határozták meg, és 
nem egy konkrét összegben.  
Szinte mindenki kitért szóbeli kiegészítőjében arra, hogy jelentős 
szállítási volumencsökkenést okozott a gazdasági világválság. Több 
országban részmunkaidős foglalkoztatás került bevezetésre, s néhol 
a létszámleépítés is felvetődött.
Utolsó napirendként a pénztáros számolt be, megjegyezve, hogy 
előbb vagy utóbb felül kell vizsgálni az ALE tagdíjainak mértékét.
Mint ahogy minden program, az ülés befejezése is megcsúszott, így 
az elnöki zárszóra csak az esti órákban került sor. 
Az esti városnézést másnap egy ünnepség követte. 1989. évben  
Rómában alakította meg az ALE-t négy mozdonyvezető szakszerve-
zet. Hollandia, Svájc, Németország és Olaszország mozdonyvezető 
szakszervezetei gondolták úgy, hogy létre kell egy olyan szövetséget 
hozni, melynek feladata a szakma európai szintű érdekvédelmi kép-
viselete. Az ünnepségre meghívást kaptak a valamikori alapító ta-
gok, akik emlékeiket megosztották a hallgatósággal. Az ünnepséget 
egy szerény állófogadás zárta, melyet egy esti városnézés követett. 
Az elnökség tagjai az esti búcsúvacsorán köszöntek el egymástól. 
Ősszel Szlovákia ad otthont az elnökségi ülésnek. 
� K.L./R.Gy.
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Sajnos, minden nap találkozom a válság különböző jeleivel. Térségünk-
ben az egyre kevesebb számú tehervonati közlekedés is jelentősen lecsök-
kent, mert a talpon maradt fuvaroztatók és gyártóüzemek inkább részesí-
tik előnyben a közúti szállítást a vasúttal szemben. Az épülő M6-tól remélt 
szállítási megbízások is sorra elmaradtak a magánvasút és a közút javára. A 
személyszállításnál az utazóközönség ritkulása is tapasztalható, utasokkal 
történt beszélgetések alapján, alábbiak az okok: a munkahelyek megszűné-
se, növekvő jegyárak és az általános pénzhiány az utazásra és kirándulásra 
a családoknál, valamint a menetrendi és vasúti pályaállapotok hiányossá-
gai is szerepet kaptak ebben. A térségünkben működő koros mozdonyok, 
motorkocsik és személykocsik állapota napról- napra romlik az elmaradó 
javítások és hiányos fenntartások miatt, melynek egyik kiváltó oka a pénz-
hiány.  Az utóbbi napokban megjelent -„ A munkaszerződésben rögzített 
munkaidőnél rövidebb munkaidőben történő foglalkoztatás elrendelése”- is 
kellemetlen gondolatokat ébresztett bennem. Mindez a feleslegessé válá-
sok lehetőségét vetette fel a mozdonyvezetői társadalom tagjai számára.
 A leggyorsabb megoldás talán az aranyhal lenne, de a tréfát félretéve, ez a 
legnehezebb kérdés, amely mindenkit foglalkoztat. A TRAKCIÓ - mint szol-
gáltató - függ a vasúti nagy megrendelőktől, mint például a MÁV START, il-
letve a MÁV Cargo. A megrendelések csökkenésének kompenzálása nehéz 
feladat, s ennek érdekében a belső humán, üzletpolitikai, adminisztrációs 
és pénzügyi rendszert kellene átgondolni, átszervezni. A gazdálkodás és�-
szerűsítéséhez a szakszervezet véleményét és javaslatait is figyelembe kel-
lene venni, mert mi is tapasztaljuk és látjuk a források rossz, vagy a nem 
megfelelő elosztását. A problémák kezelésére különböző távú programokat 
lehetne felállítani. A következőkre gondoltam: rövidtávon a működés szem-
pontjából nem fontos beruházások felfüggesztése, a nyugdíjra és előnyug-
díjra jogosultak nyugállományba engedése, a keresztadminisztrációk meg-
szüntetetése és a pénzügyi rendszer felülvizsgálása. Mindez talán elég a 
hiány stabilizálására illetve csökkentésére. Középtávon a szolgáltatások kö-
rét és színvonalát kell kibővíteni a személyszállítás, a magánvasutak és a 
fuvaroztatók felé. Szállítási megbízásokhoz sajnos „házalni” és reklámozni 
kell magunkat. A mozdonyvezetők létszámát pedig optimalizálni kell nyug-
díjazással, illetve képzéssel.� CSOBOT PÉTER 
� Bátaszék
A gazdasági válság minden emberre kihatással van, ha másképp nem, a 
megélhetés drágulásával (pl. ÁFA, jövedéki-, és egyéb adók növelésével). 
Akinek családjában munkanélküli lett a válság hatására, vagy jelentősebb 
kölcsöne van, hosszabban tudna e hatásokról beszélni.
Mozdonyvezetőként szerencsére bércsökkenés nem ért egyenlőre, hacsak 
az nem, hogy a túlórák eltűntek, vagy minimálisra csökkentek. Jó lenne, ha 
a válságot így átvészelnénk. A jövőt illetően rendkívül sok a bizonytalanság, 
hogy meddig tarthat a válság. A kormányok is csak keresik a kiutat, igazá-
ból még semmi kézzel fogható eredmény nincs a gazdaság növekedési pá-
lyára állítására (pl. az autóipar feltámasztására tett kísérlet sem hozott iga-
zi eredményt). Ebben a helyzetben mindenkinek meg kell gondolnia, mire 
költi pénzét. A mozdonyvezetőknél még az is bizonytalan, mi lesz a TRAK-
CIÓ jövője, kiszervezésre kerülnek-e különböző vasúttársaságokhoz. Bízom 
benne, hogy a jövőnk biztosított, itt maradunk alkalmazásban együtt, nem 
pedig több helyen elaprózva. Ez működőképes az ŐBB-nél is.
Véleményem szerint a lehetőségeink különben beszűkülnek, kiszolgáltatot-
tabb lesz a mozdonyvezető réteg. Itt fog eldőlni, lesz-e egyáltalán kollektív 
szerződésünk jövőre, s változásai milyen hatással lesznek ránk a munkafel-
tételeknél. A szakszervezeteknek itt nagy jelentősége van, hogy a munkál-
tatóval olyan intézkedéseket sikerül elfogadni, ami nem jár elbocsátások-
kal, bércsökkentéssel. A TRAKCIÓ-nak a nehézségek ellenére fejlesztenie 
kell, forrást kell találni erre, hisz csak így tud versenyben maradni, fuvart 
megtartani, piacokat szerezni. Csak sajnos azt nem tudni, hogy a piac a 
szállítások területén milyen igényű lesz. Ugyanis a kereslet-kínálat aránya 
eldönt több kérdést. Arról nem is szólva, lesznek-e vonalbezárások, men�-
nyire teljesül a TRAKCIÓ egészére tekintve az ideális létszám, s milyen te-
rületi elosztásban. A MOSZ vezetőinek, ügyvivői testületének nyíltan kell a 
tagságot tájékoztatni a lehetőségeinkről, várható jövőnkről és megbeszél-

ni ezen irányvonalak fontossági sorrendjét. Remélem, hogy egyetlen moz-
donyvezető sem lesz így munkanélküli!
� CSŐRE ERNŐ   � Győr
Nálunk, Vésztőn szinte csak személyvonatok járnak. Heti kettő tehervona-
tunk lenne, de ezek általában elmaradnak. A válságot olyan szinten érez-
zük, hogy túlóránk nincs, sőt a kötelező órát is csak két-három nap szabad-
sággal tudjuk hozni. Korábban voltak plusz szolgálataink, órakiegyenlítés 
miatt Békéscsabára, Kelebiára jártunk, ezek mára teljesen megszűntek, 
pedig jól jönnének mikor a devizahitelek törlesztő részletei emelkednek. 
Úgy érzem, hogy az állam a vasúttal mostohagyerekként bánik. Csak azt 
hallani, hogy veszteséget termel, pedig azt mondják befektetés nélkül nincs 
nyereség. Talán tudatosabb környezetvédelmi stratégiával a közút áruszál-
lítását vissza kellene terelni a vasútra, ezzel az utak állagát óvnánk, a zsú-
foltságot csökkentenénk, a széndioxid kibocsátást mérsékelnénk, de úgy 
tűnik az államnak ez egyáltalán nem érdeke.
A TRAKCIÓ-n belüli válságkezelésre hallottam javaslatokat: munkaidő csök-
kentés, nyugdíjazás, műszakpótlék mérséklése stb. Nem tudom, hogy ezek 
az elképzelések helyre tudják-e billenteni a mérleget? Úgy gondolom, - ha 
nehezen is - vállalnunk kell ezeket az áldozatokat, mintsem, hogy a dolgo-
zók egy részétől végleg meg kelljen válnia a munkáltatónak.
� MÁTÉ  ZOLTÁN   � Vésztő
Mit veszek észre? Amit mindenki. Mindenért többet kell fizetni, annak elle-
nére, hogy a fogyasztásunk kevesebb. Hónap végére a folyószámlánk gya-
korlatilag lenullázódik, a fizetés meg csak nyolcadika körül érkezik… Cso-
dálkozom is, hogy még nem rokkantunk bele!
A cégnél, ami látszik, az a teherszállítás drasztikus csökkenése. Az, hogy ez 
a csökkenés a válság vagy a fuvarszervezők hozzá nem értése esetleg más 
helyen lévő érdekeltségeik miatt van-e, innen nem látom. Ami némi vonat 
van, azokat érdekes módon a privát cégek viszik. Valami rejtélyes ok miatt 
nem tudnak versenyképes árat kínálni!
A személyszállítás… Addig, amíg csak szónokolnak a felelős vezetők az 
„utasbarát” menetrendről, de fogalmuk sincs mi az, addig nem is fog vál-
tozni. Ez az ütemes menetrend is hálózati szinten ésszerűtlen, sokkal fon-
tosabb lenne a csatlakozások kialakítása. De addig, amíg mesterségesen 
és szándékosan riasztják el az utasokat a vonat használatától, addig nem is 
várható változás. Egy korábbi menetrendváltozás előtt az egyik kolléga lett 
figyelmes arra, hogy az utasok bosszankodnak, mert a menetrend szerint 
közlekedő IC vonat érkezése előtt  kettő perccel korábban a mellékvonalon 
közlekedő vonat elment, oda a csatlakozás. Az utasok mentek volna vele 
tovább, de így kénytelenek voltak kettő órát várakozni.
A kolléga menetrendváltás előtt jelezte ezt a menetrend összeállításáért fe-
lelős személynek, mire a válasz: jó, akkor nyolc perccel korábban küldjük, 
hogy az utasok ne is lássák a vonatot!
Gondolom, sok példa van arra, hogy szándékosan olyan menetrendet ké-
szítenek, hogy az utas ne üljön vonatra!
Kicsit elkalandoztam, de bosszantanak ezek a dolgok.
A napi munka során azt tapasztaljuk, hogy mivel szállítás nincs, minket, 
mozdonyvezetőket állítanak a célkeresztbe. Ha a fuvarszerzés nem megy 
még mindig ott a mozdonyvezető, akit folyamatos ellenőrzéssel, elszámol-
tatással stresszelni lehet.
Megragadnak minden lehetőséget, hogy a bérünket csökkentsék, a mién-
ket, pedig mi dolgozunk!
A saját fizetésük csökkentéséről persze szó sem lehet. Csökkentették, 
majd elvették a váltás és gépészeti telepre bejárási időket. Nagyszerű öt-
lettől vezérelve kitalálták a munkaközi szünetet, ugye arra az időre sem kell 
bért fizetni. Lesipuskás módra figyelik, hol milyen előírást nem tartunk be 
(közlekedési utak, védőmellény, mozdonytisztítás…). Nem az ellenőrzések 
ellen vagyok, hanem a zaklatások ellen, olyanok miatt vegzálnak, aminek 
semmi értelmét nem látom.
Milyen intézkedéseket tartanék szükségesnek? Igazából fogalmam sincs, 
itt a végeken kevés az információ. A ténylegesen munkát végző mozdony-

Megkérdeztük… 
A MÁV TRAKCIÓ-t is elérte a gazdasági válság, drasztikusan visszaesett a megrendelés, keve-
sebb a szállítás, gyengébb az eredmény.
Mozdonyvezetőként ebből mit veszel észre, hogy érzékeled, milyen intézke-
déseket tartanál szükségesnek a költségek, kiadások csökkentésére? Barsi Balázs 
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megkérdeztük...
jogtanácsos válaszol

vezetőkhöz képest túl sok az egyéb „vezető”, szerintem nagyon magas az 
adminisztráció létszáma. Némileg értelmesebben kellene kialakítani a moz-
donyfordulókat, személyzeti fordulókat. Most azt látom, hogy a mozdony- 
és személyzeti forduló néhány ember igényeihez van alakítva, az ésszerűség 
teljes figyelmen kívül hagyásával.
� KONCZ JÁNOS   � Nyíregyháza
SMi szolnokiak szerencsés helyzetben vagyunk, mivel elővárosi forgalmat 
és fővonalon teherforgalmat is biztosítunk. A munkánkban év eleje óta 
csökkent drasztikusan a teherfuvarozás, ami mostanra jobban láthatóvá 
vált. Ami közben érdekes jelenség, hogy a magánvasutak „láthatóvá” vál-
tak, több a fuvarjuk, szinte csak nekik van munkájuk, ezt látjuk minden nap. 
Nem tudom ennek mi az oka, talán a rugalmatlanságunk vagy drágák va-
gyunk, mert túl sok embert kell eltartanunk?

Kíváncsi lennék, hogy egy km/fő bevétel mekkora összeget tesz ki a TRAK-
CIÓ-nál, és mennyit a versenytársaknál.
Információink szerint a cég nincs kedvező gazdasági helyzetben. Ezért a 
veszteségek mérséklésére a legjobb megoldás a mozdonyvezetők bérének 
csökkentése, legalábbis a menedzsment szerint. Arról viszont még nem hal-
lottunk, hogy ehhez hogyan járul hozzá a vállalat többi dolgozója.
Bércsökkentésbe és KSZ módosításba nem volna szabad belemenni. Át 
kellene világítani a céget, hogy mik azok a beruházások, amire most nincs 
szükség, elhalaszthatók.
A hatékonyság növelésére kellene törekednünk, hogy megrendelőink ponto-
sabb és gyorsabb kiszolgálásban részesüljenek.
Végezetül csak annyit: mikor a MÁV-hoz jöttem, mindenki azzal bíztatott, 
hogy ez egy biztos munkahely. Ezt a véleményt szerintem már sokan átér-
tékelték!� DÉKÁNY ZSOLT   � Szolnok

A gyermektartásdíjról (2.)
Tehát, a gyermektartásdíj meghatározásánál figyelemmel kell lenni a 
gyermek tényleges szükségleteire, illetve a saját jövedelmére, mindkét 
szülő jövedelmi és vagyoni viszonyaira, valamint a szülők háztartásá-
ban eltartott más gyermekekre is. 
A bíróság a tartásdíj megállapítása során elsősorban a gyermek szükség-
leteiből indul ki. Fontos szempont, hogy az alapszükségletek biztosítva 
legyenek, amelyek körébe tartozik a lakhatás, az élelmezés, a gyógyke-
zelés, az oktatás stb., azonban ezek a szükségletek a szülő teljesítőké-
pességéhez kell, hogy igazodjanak. A tartásdíjfizetésre köteles szülőnek 
a „munkabér”-ként - vagyis alapbér, bérpótlék, prémium és jutalom cí-
mén juttatott járandóságként - kifizetett összes jövedelme jelenti a kiin-
dulópontot, egyebekben ide sorolandó a távolléti díj, végkielégítés, be-
tegszabadság idejére járó díjazás is. Amennyiben a fentiek alapján nem 
állapítható meg tartásdíj, vagy az nem fedezi a gyermek szükségletét, a 
tartásdíj megállapításánál más, további munkaviszonyból, munkavégzés-
re irányuló egyéb jogviszonyból, illetve a nem munkaviszonyból szárma-
zó rendszeres jövedelmet (pl. megbízási díj, újítási díj, táppénz, nyugdíj, 
munkanélküli járadék, tőkejövedelem) is figyelembe kell venni. 
A gyermek tényleges szükséglete természetesen nem terjedhet ki a lu-
xusigényekre, ezek finanszírozására kizárólag a tartásdíjfizetésre köte-
lezett önkéntes vállalása esetén kerülhet sor.
Itt kell megemlíteni azt is, hogy a szülői felügyeleti jogot egyedül gya-
korló szülő a különélő szülő tudta és beleegyezése nélkül nem hozhat 
olyan - a gyermek sorsát érintő - döntést, amely a tartásra kötelezett-
nek indokolatlan kiadásokat jelentene. Erre tipikus példa a következő 
eset: évekig nincs kapcsolat a különélő szülők között, a gyermekkel 
közös háztartásban élő szülő saját maga úgy dönt, hogy költségtéríté-
ses iskolába íratja a gyermekét, azonban a költségek megosztása ér-
dekében - miután azt nem, vagy csak részben tudja fizetni - kereseti 
kérelmet nyújt be a tartásdíj felemelése iránt.      
A gyermek saját jövedelmének körébe tartozhat a vagyona hasznosí-
tásából, munkaviszonyából származó jövedelem. Az általános iskolai 
tanulmányokat befejező - 14-16 éves kor közötti - kiskorú esetében 
vizsgálni szükséges, hogy továbbtanul-e avagy munkába állt. A tovább-
tanuló gyermek jogosult a tartásra, azonban a tovább nem tanuló 16. 
életévét betöltött egészséges gyermektől elvárható, hogy a saját lét-
fenntartására kereső tevékenységet folytasson, csökkentve ezzel a 
szülők terheit. A kiskorú gyermek saját jövedelméből a háztartás költ-
ségeihez köteles hozzájárulni. Amennyiben ezen hozzájárulása fedezi 
az eltartásának a költségét is, a tartási kötelezettsége alól mentesül a 
szülő, ha a gyermek jövedelme azonban csak részben elegendő a me-
gélhetéséhez, azt mindkét szülőnél figyelembe kell venni, vagyis tar-
tás-kiegészítési kötelezettségük esetén mindkét szülő életkörülménye-
it vizsgálva kell a tartásdíj mértékét meghatározni.   
A 16. életév alatti tanköteles gyermek még akkor sem kötelezhető a 
munkavállalásra, ha megszakította a tanulmányait, így a szülő tartá-
si kötelezettsége kizárólag akkor szüntethető meg, ha a gyermek már 

dolgozik és jövedelme fedezi a saját tartását.
A családi pótlék és az árvaellátás nem tartozik a gyermek tényleges 
jövedelméhez, viszont olyan „bevétel”, amely enyhíti a szülők tartá-
si terheit. 
Tisztázni szükséges a szülők jövedelmi- és vagyoni viszonyait is a tar-
tásdíj mértékének a megállapításához. Ebben a körben kerül értéke-
lésre a gyermek gyógykezelésével járó rendkívüli kiadások, az ápolás 
miatti táppénzes állományból adódó keresetveszteség, illetve mindaz 
a többletmunka, amelyet a gyermek ellátása jelent.
Azt már említettük, hogy a gyermektartásdíj alapja elsődlegesen a 
„munkabér”-ként jelentkező összegek, a más munkaviszonyból, mun-
kavégzésre irányuló egyéb jogviszonyból stb. származó jövedelmek 
után kizárólag akkor állapítanak meg tartásdíjat, ha a fentiek szerinti 
tartásdíj nem elegendő a gyermek szükségleteinek a fedezésére - csa-
ládjogi törvény végrehajtásáról szóló 4/1987. (VI. 14.) IM rendelet 10.§ 
(2)-(3) bekezdése. A szülők jövedelmi- és vagyoni viszonyaival össze-
függésben itt kell az alábbiakra is kitérni:
- �tartásdíj fizetésére a nyugdíj (öregségi, rokkantsági stb.) 50 %-a ve-

hető igénybe, ha viszont a tartásdíjat nem fedezi a nyugdíj, vizsgál-
ja a bíróság, hogy más jövedelemmel, illetve vagyonnal rendelkezik-e 
a kötelezett;

- �a munkanélküli járadék nem munkaviszonyból származó rendszeres 
jövedelem, amelynek 33 %-a vonható le gyermektartásdíj címén, 
azonban ez esetben is vizsgálják, hogy végzett-e olyan kereső tevé-
kenységet, amely a tartásdíj alapjául szolgálhat;

- �a végkielégítés az időtartamával azonos időszakra képezi a tartásdíj 
alapját, vagyis például három hónapra fizetett végkielégítés esetén 
az egy hónapra jutó jövedelem 15-25 %-a képezi a tartásdíj alapját;

- �a ruházati illetmény, a költségtérítés, az étkezési hozzájárulás és az 
üdülési hozzájárulás a gyermektartásdíj alapját nem képező jövedel-
mek.

A gyermektartásdíj meghatározásánál releváns szempont a szülők 
háztartásában eltartott más - saját, illetve mostoha - gyermekek szá-
ma is. A Csjt. 69/C.§ (2) bekezdése szerint ha a szülők két vagy több 
gyermek tartására kötelesek úgy kell megállapítani a tartásdíjat, hogy 
egyik gyermek se kerüljön a másiknál kedvezőtlenebb helyzetbe, külö-
nösen akkor, ha nem egy háztartásban nevelkednek. Ennek megfele-
lően, ha a szülők közös gyermekei külön háztartásban élnek  és a szü-
lők jövedelme megközelítőleg azonos, a szülők tartási kötelezettsége 
kiegyenlítődik és gyermektartásdíj fizetés nem történik.     
Ha eltérő korú gyermekekről gondoskodnak az elvált szülők a saját 
háztartásukban, akkor a jövedelmek nagysága és a gyermekek száma 
mellett aszerint is különbséget kell tenni, hogy a gyermekek szükség-
letei eltérőek a korukból, vagyis a testi, lelki fejlett-
ségükből adódóan. A magyar bírói gyakorlat - a vér-
szerinti gyermekek különválasztása során - kiemelt 
jelentőséget tulajdonít az indokolt szükségletek azo-
nos szintű kielégítésének.   
 � dr. Király György
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GYSEV
Az elmúlt hónapban a GYSEV Zrt-nél ismét megrázó élmény-
ben volt részük a munkavállalóknak. A munkáltató hivatalo-
san is bejelentette az ismételt csoportos létszámleépítési 
szándékát. Most is, mint a decemberi létszámcsökkentés-
nél, a rohamosan csökkenő árufuvarozási teljesítményre hi-
vatkoznak. A munkáltató a törvények betartásával konzultá-
ciót kezdeményezett a KÜT-tel és a szakszervezetekkel. A 
konzultációk során az üzletág vezetők tájékoztatót tartottak, 
az ő általuk kidolgozott hatékony létszám tervről. 
Az utolsó létszámcsökkentés óta eltelt három hónap, va-
lamennyivel csökkent a forgalom és ezért a munkáltató is-
mételten csoportos létszámcsökkentésről döntött 107 főre 
vonatkozóan. A Gépészeti Üzletágnál 11 főt érint. Az egyez-
tetések után, megnyugvással vehetjük tudomásul azt, hogy 
mozdonyvezető kollégát nem érint a létszámcsökkentés, 
ugyanis 4 kolléga rendes öregségi nyugdíjba vonult, 5 moz-
donyvezető és 2 műhelyes kollégánknak volt lehetősége elő-
nyugdíjba menni.  
A munkáltató részéről meggondolatlannak tartjuk az ismé-
telt csoportos létszámleépítést, mert ha a forgalom növe-
kedni fog és bízok benne, hogy növekedni fog, akkor hiányozni 
fognak az elküldött munkavállalók. Az utcáról felvett munka-
vállalók tudása, nem fogja pótolni a sok éves vasúti tapaszta-
lattal rendelkezőkét, ezért a munkamorál és a munka minő-
sége is romolhat. A létszámcsökkenés megint a végrehajtó 
szolgálatnál történt. Vezetői beosztásban nem történik lét-
számcsökkentés. A véleményünk szerint, a szervezeti válto-
zások kapcsán nőtt a vezetők létszáma. Nem látjuk a vállalat 
forgalomnövekedés esetén történő koncepcióját. Meg kell 
tenni az emberek foglalkoztatásáért mindent és nem létszá-
mot kell csökkenteni. A létszámcsökkentés a vasútbiztonság 
rovására mehet.
A hagyományokhoz híven tagcsoportunk rendezte a Sopron 
és Szombathely közötti teke versenyt.  Mint mindig, nagyon 
jó hangulatú verseny volt, amit a mi sajnálatunkra, a szom-
bathelyi tagcsoport nyert meg. Így a vándor kupát hazavihet-
ték szombathelyre. 
Ebben a hónapban mindenki nagy lázban 
próbálja a július elsejével bevezetendő CA-
FETÉRIA keret felosztását. Minden kolléga, 
a Humán Szolgáltató Ügyfélfogadó irodájá-
ban, az intraneten valamint a szakszerve-
zeti irodánkban teheti meg, hogy egy szá-
mítógépes program segítségével, a lehető 
leghatékonyabban tudja felhasználni a ren-
delkezésére álló keretet. � Vas László

Szeged
A június havi HÉT ülésen a munkáltató tájékoztatást adott az 
érdekképviseletek részére a Trakció nehézkes anyagi helyze-
téről, a teljesítmények elmaradásáról, a lehetséges megol-
dásokról. A tájékoztató része volt a „megszorító csomag” is-
mertetése. A munkáltató ismertette terveit, többek között, 
hogy hamarosan bevezetni szándékozik a terület egyes telep-
helyein a rövidebb munkaidőt, az Mt. 150.§. 2. pontja sze-
rinti foglalkoztatást. A HÉT ülését követő bő egy hét eltel-
te után, már osztották is az értesítéseket, hogy az érintett 
munkavállalót a munkáltató rövidebb munkaidőben kívánja 
foglalkoztatni, az említett Mt. szabály szerint. Területünkön 
10 kolléga kapott értesítést, egy-három szolgálat erejéig. 
Azonnal egyeztetést kezdeményeztünk a munkáltatónál, a ki-

osztott értesítések visszavonása érdekében. Az egyezteté-
sen elmondtuk, hogy megértjük a vállalat nehéz anyagi hely-
zetét, segíteni és javítani is szeretnénk rajta, de ezt elvárjuk 
minden egyes munkatársunktól is. Az Mt. szerinti rövidebb 
munkaidőben történő foglalkoztatás mindaddig elfogadhatat-
lan számunkra, míg a teljesítmények nincsenek kiegyenlítve 
TVSZK-án belül a telepállomások, az adott szolgálati helyen 
a munkavállalók, és a TVSZK-k között. Meg-
magyarázhatatlan, hogy adott területen be-
lül túlórás és rövidebb munkaidőben törté-
nő foglalkoztatás is jelen van egyszerre. Az 
egyeztetés egyességgel zárult, s arra kér-
tük a munkáltatót, hogy mielőtt a tervezett 
intézkedéseit bevezeti, a teljesítményeket 
egyenlítse ki.� Baráth Géza

Debrecen - Kelet 
2009. június 11-én ülésezett területünkön a HÉT. A mun-
káltató elmondta azt, amit a megelőző VÉT keretében meg
ismerhettek szakszervezeti vezetőink is. Ennek aktualitása 
ránk nézve egy pontban összpontosul, nevezetesen az Mt. 
150.§. (2) bekezdésében foglaltak (rövidebb munkaidő, töb-
ben állásidőnek nevezik) gyakorlati alkalmazása. A MOSZ 
képviselői kíváncsiak voltak az elrendelés és esetleges vis�-
szavonás tényleges módjára, de igazi érdemi információhoz 
nem jutottunk. Azt tudni kell, hogy ekkor már több telephe-
lyen (a TVSZK-n belül) át volt adva a munkavállalóknak a rövi-
debb munkaidő bevezetésére vonatkozó és az érintettek felé 
„elrendelő” nyomtatványok. Nem tudom másnak nevezni, hi-
szen ez nem egy megállapodás, hanem a munkáltató egyol-
dalú intézkedése. A fent nevezett §-ban lehetőséget biztosít 
az Mt. a rövidebb munkaidő (állásidő) bevezetésére, de nem 
ártana, ha ezt egyeztetett keretek között, a munkavállalók 
érdekvédelmét ellátó szakszervezet (MOSZ) véleményének fi-
gyelembe vételével történne.
Még egy sarkalatos kérdést tárgyaltunk, nevezetesen a KSz. 
32.§. 6. b. pontjának alkalmazását, értelmezését. Ez nem 
más, mint a hét napon belül, részben, vagy egészében elma-
radt szolgálatok esetén elszámolandó időtartam mértéke. 
Ha valaki elolvassa a hivatkozott §-t, egyértelművé válik szá-
mára, hogy ilyenkor az eredeti szolgálatnak megfelelő időtar-
tamot kell elszámolni. Ez le is van írva szó szerint, tehát nem 
világos számunkra, hogy milyen indíttatástól vezérelve hagy-
ják figyelmen kívül ezt a pontot az alkalmazók, elrendelők? 
Felesleges arra hi-
vatkozni, hogy a 
kötelező óra mér-
tékéig úgy is ki kell 
fizetni az alapbért 
és a műszakpótlé-
kot. Mi van akkor, 
ha egy következő 
módosítás alkalmá-
val hosszabb szol-
gálatot kap valaki? 
A munkaidő keret végén, hogyan fogja megkapni a díjazást a 
munkaidő kereten felül végzett munkáért az, akinek egy szol-
gálatát hét napon belül rövidebbre módosították, egy má-
sikat pedig hét napon túl egy hosszabbra? A szolgálatok-
kal lehet játszani, de csak hét napon túl! Ha ezt nem tudják 
megtenni így, csak ezen időtartamon belül, akkor vállalják fel 
azt, hogy a KSZ előírásait betartják, ha már az én beleegye-
zésemmel módosítják a szolgálatomat! Mert hét napon belül 
csak így lehet [KSZ. 30.§. (2)]!

Területi hírek
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2009. június 23-án 11.00 órakor tagcsoporti értekezletet 
tartott a záhonyi tagcsoport. Sajnos a vártnál kevesebb ér-
deklődő volt kíváncsi az általános tájékoztatóra és a pénzü-
gyi beszámolóra, pedig az ilyen összejövetelek lesznek a sze-
mélyes információcserék elsőszámú szinterei a jövőben! Az 
ezt követő fórumra, amelyet Kiss László, a MOSZ elnöke 
tartott felduzzadt a csapat létszáma és ekkorra megérkez-
tek a mátészalkai és nyíregyházi tagcsoport érdeklődő tagjai 
is. Így elmondható, hogy egy területi fórumon vettünk részt, 
ahol információt kaphattunk az elnök úrtól az aktualitások-

ról, és tájékoztatót 
hallhattunk a várható 
jövőképről is. Fontos 
kérdések érkezetek, 
nevezetesen a nyug-
díjazásról, az „állási-
dő” bevezetéséről és 
az időszakos orvosi 
vizsgával kapcsola-
tosan is. Számunkra 

érthetetlen az, hogy az adott területeken dolgozó üzemorvo-
sok minként alkalmaznak sajátos szabályokat, és hogy lehet 
az, hogy valahol 50 év felett kétévente, valahol pedig éven-
te kell orvosi vizsgálatra menni? Nálunk ez 
utóbbi „dívik” és minden évben szorongva 
kell állni a rendelő ajtaja előtt az 50 éven fe-
lülieknek. Nem egységes a szabályozás? Az 
orvosok kényükre-kedvükre adhatják az al-
kalmasságot igazoló pecsétet? Nem jól van 
ez így!
� Gyüre Ferenc

Szombathely
 Június 11-én tartotta soros ülését a HÉT Celldömölkön.  A 
megbeszélés előtt területi fórumot szerveztünk a kollégák-
nak, ahol a TVSZK vezető tájékoztatást adott a cég elkép-
zeléseiről és néhány megszorító intézkedéseiről. A fő téma 
az állásidő bevezetése volt. Nagyon előre jártunk az adott 
kérdésben, hisz a mai napig nem történt megállapodás en-
nek pontos szabályozásáról. Ez lehet, hogy a TVSZK veze-
tő úr túlteljesíteni akarásából fakadt. Tény, hogy alkalmazza. 
Tovább folytatódott a vita az MKSZ-ek kiadásával kapcso-
latban. Kértük, hogy akinek nem akarják elismerni, azt a 
munkáltató – még mielőtt belejavítana a menetigazolvány-
ba – kérdezze meg valójában mi történt az adott időszak-
ban. Mert még mindig az íróasztal mellől akarják eldönteni 
jogos-e a beírás, vagy nem. Ugyanez vonatkozik a kapcsolási 
pótlékra is. Hihetetlen, hogy egy központi, február 19-én el-
fogadott megállapodást még mindig helyi szinten értelmez-
getnek júniusban. Hab a tortán, hogy egy reszortos azt  nyi-
latkozta, hogy ő még a régit tudta és ezért nem adta meg 
pl. az előfogatolásnál a kapcsolási pótlékot. De lehetne még 
sorolni dolgokat, amikor a munkáltató nagyon feledékeny tud 
lenni, amikor fizetni kell. De amikor minket kell számon kérni, 
meg osztogatni a fegyelmiket, bércsökkentéseket akkor na-
gyon emlékszik az utasításokra. 
Ismertette a várható fordaváltozásokat melyek részint a 
nyári forgalomból adódnak, de közrejátszik az is, hogy me-
gint több hónapos vágányzár elé nézünk a Boba-Ukk közötti 
pályaépítés miatt.
Szóba került még az MFB kezelése. Fölvetettük, hogy nem 
minden esetben van lehetőségünk adatokat bevinni, mivel 
nem áll elég idő rendelkezésre a gépcserés vonatoknál. Vagy 
kezeljük és megkésve fog indulni a vonat, vagy nem kezeljük. 

Erre a munkáltató érdemi választ nem tudott adni.
Az utóbbi időben több kolléga jelezte, hogy egy másik telephely 
mozdonyvezetője nem engedi leváltani magát. Nagyon érde-
kes dolog. Jeleztük a problémát és talán lesz rá megoldás. 
Minden tagcsoportunknál folynak az előkészületek a vasu-
tasnapi rendezvényekre.
A Szombathelyen tartandó területi vasutas-
napi focibajnokság szervezésére fölkérték a 
tavalyihoz hasonlóan a MOSZ-t.
Ezt vehetjük megtiszteltetésnek mivel azt je-
lenti, hogy a szervezésben résztvevők jól vé-
gezték munkájukat   � Lóránt Imre    

Miskolc
   A mögöttünk álló egy hónap lényegében hasonlóan telt el, 
mint az előző. Különösebb dolog nem történt.
 A Körzeti Járműfenntartási Központ munkaértekezletein ké-
pet kaphattunk a Gépészet Zrt. helyzetéről is. A helyzet nem 
rózsás ott sem, de azért ez a cég nincs olyan rossz helyzet-
ben, mint a TRAKCIÓ. Többek között, az árbevétel 15%-al 
több a tervezettől, 475 helyett 545 millió forint! A miskolci 
KJK átlagbére ugyanakkor bruttó 138 000 Ft (!), a hálózati 
152 500 Ft-hoz képest. A bevételnek köszönhetően, 9-15% 
„mozgó bér” került kifizetésre a munkavállalók között. Meg-
tudhattuk azt is, hogy 24 millió Ft megtakarítást ért el a 
központ, melyben a személyi jellegű megtakarítások is ben-
ne vannak! Az év végéig, főleg nyugdíjazással csökkenő lét-
számot pótolni ott sem lehet. Tájékoztatott továbbá Kovács 
József főnök úr arról, hogy a KJK-nál, 2 fővel(!) létrejött az 
MTSZSZ helyi szervezete.
  Úgy látszik a jelen időszak kedvez a 2 fős érdekvédelmi 
csoportok (!) létrejöttének. Mint ismeretes nálunk a TRAK-
CIÓ-nál is létezik ilyen 2 fős tagcsoport.
   A TVSZK ÜT ülésén Kósa Zoltán főnök úr beszámolt ar-
ról, hogy teljesítményeink tovább csökkentek, „komoly a baj”. 
Egyelőre nem látszik, hogy a teljesítmények visszajönnének. 
Sok mindent újra kell gondolni, 5-6 milliárd Ft veszteség vár-
ható év végére.
Ha nem következett volna be ez a visszaesés, a cégünknek 
„jó húzás lett volna, a túlóra megváltása”.
Vannak cégünk szerződéseiben azért anomáliák is, főleg az, 
hogy egy vonat lemondásáért 250 Ft-ot kell fizetni, bármely 
fél mondja azt le!
Öt fő mozdonyvezető végzett egyenes tanfolyamon nagyon 
jó eredménnyel, akik augusztus elsejével lépnek csatasorba. 
Ugyanakkor, területünkön 6-8 mozdonyvezetőt nem tudnak 
lefedni munkával június hóban. Ezért továbbra is ösztönzik a 
nyugdíjba vonulást azoknál, akik elmehetnek az idén.
Tájékoztatott főnök úr arról, hogy azonnali végrehajtásra 
kapták Márkus Imre vezérigazgató úrtól : egyoldalúan rö-
videbb munkaidőben foglalkoztatnak. Természetesen úgy, 
hogy a Kollektív Szerződést nem sértik. A le nem dolgozott 
időre csak a személyi alapbért fizetik. 
A típusismeretek megszerzése a jövőben a Nemzeti Közleke-
dési Hatóság jogkörébe fognak tartozni, azaz hatósági vizs-
gával fog járni.
A ki nem fizetett munkaközi szünetek-
kel kapcsolatban azt a tájékoztatást kap-
tuk, hogy a beadott kérelmek vizsgálata 
06.08-án lesz meg. Az összes eset kivizs-
gálása után írásban adnak választ.
A mai napig, nincs tudomásom arról, hogy 
írásbeli válasz érkezett volna.
� Laczai Lajos
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Pécs
A pécsi területet sem kerülte el az állásidő szele. A hó közi 
felkészületlen állásidő bevezetését és  törvényt, KSZ-t, He-
lyi Függeléket figyelembe nem véve  alkalmazzák. Felhábo-
rodottsággal tölti el az érintetteket. Sajnos az okot, amiért 
az állásidő bevezetését indokolja, még meg is értenénk, hisz 
látjuk hogy csökkent a teljesítmény , különösen a tehervonati 
szolgálatok terén. Viszont azt is tapasztaljuk, hogy a magán-
vasutak a szemünk előtt egyre több fuvart nyernek. Igen, ez 

a jelenség,  nem hiszem, hogy a mozdonyvezetők hibáiként 
róható fel. Türelmesen várjuk az intézkedéseket, de meddig? 
Bízunk abban, hogy felsőbb vezetői szinten 
megállapodás jön létre a dolgok tisztes-
séges kezelésére. Természetesen a tag-
csoportok közben beadták az egyeztetési 
kérelmeiket a helytelen munkáltatói intéz-
kedések ügyében.
� Dörnyei Szilárd 

Új külső megjelenést kap 
a MÁV Cargo
A Magyarország területén és Ausztriában közlekedő mozdonyok a 
MÁV Cargo és az RCA megegyezése szerint új külső megjelenést 
kapnak. Közülük az első már magán viseli a MÁV Cargo összeté-
veszthetetlen arculati elemeit.

A Rail Cargo Austria AG, a MÁV Cargo Zrt. privatizációs szerződésé-
ben vállalt kötelezettségének részeként tíz, a legszigorúbb európai 
műszaki és környezeti követelményeknek megfelelő villanymozdon�-
nyal bővíti a piacvezető magyar vasúti árufuvarozó eszközparkját.

A két vállalat színvilágát és azonosítóit tükröző megjelenés jelképezi 
a cégek összetartozását, illetőleg azt a törekvést, hogy az egyesült 
vállalatok, kihasználva a közös adottságaikat még erősebb szerep-
lőivé váljanak a közép-kelet európai térségnek.

A MÁV Cargo Zrt. eddig nem rendelkezett saját vontatási kapacitás-
sal. Új tulajdonosa, a Rail Cargo Austria AG a privatizációs szerző-
désben vállalta, hogy öt év alatt 43,5 Mrd Ft értékű beruházást hajt 
végre a vállalat piaci értékének növelése érdekében; ennek a válla-
lásnak a részét képezik az év végéig Magyarországra érkező moz-
donyok is.

A MÁV Cargo Zrt. vontatási szolgáltatásainak nagy részét továbbra is 
a MÁV Trakció Zrt-től vásárolja.

A Cargo saját vontatási kapacitását jelentő Taurusok 6400kW-os 
teljesítményétől, technológiai fejlettségétől és közel 100%-os üzem-
készségétől a tulajdonosok a vállalat piaci értékének növelésén túl a 
mozdonyra váró vonatok számának csökkenését várják.

(BrandTrend)

Nyugdíjasbúcsúztató 
a Bp. Keleti Tagcsoportnál

Van, aki nem szereti azt a 
szót, hogy búcsú, búcsúzás, 
búcsúztató. A szó olyan érzé-
seket kelt, hogy valami elmúlt, 
véget ért, befejeződött s me-
gismételhetetlen többé. Előke-

rülnek az emlékek, a történe-
tek, a kellemes és kellemetlen 
epizódok, a beszélgetések és 
viták, a közösen átélt élmé-
nyek. S ezek nehezen engedik 
el az ember kezét.
Sok Keletis mozdonyvezető, kolléga, barát volt így ezzel április 23-án, 
amikor 9 nyugdíjba vonult mozdonyvezető kolléga nyugdíjas búcsúztatá-
sára gyülekezett. S nem is búcsú volt ez, hanem tisztelgés, tiszteletadás, 
köszönet olyan mozdonyvezetők előtt, akik egész pályafutásukkal, a hiva-
tásuk gyakorlásával példaként állíthatók a mai mozdonyvezetők elé:
ARANYOS LAJOS, BÓDI FERENC, GYÖRE PÉTER, KÓKAI FERENC, NAGY 
JENŐ, OLAJOS BÉLA, SEBESTYÉN LAJOS, VÁRADI FERENC ÉS VERES 
GÉZA.
9 mozdonyvezető, 321 szolgálatban eltöltött év, 18 munkájukat elismerő 
kitüntetés, számtalan át nem aludt éjszaka, sok-sok műszaki és forgal-
mi probléma, de még több emlékezetes, izgalmas, kihívásokkal teli szol-
gálat. Mozdonyvezető hivatás. Mert Ők annak tekintették. Nem csináltak 
semmi különöset, csak tették a dolgukat. Nap, mint nap. Felelősséggel, 
odaadással, lemondással, szeretettel, néha keserűséggel. Oktatták a fe-
lügyeletükre bízott gyakornokokat, részt vettek új vasúti járművek tesz-
telésében, dolgoztak kollégáik érdekeiért, öregbítették a mozdonyveze-
tők hírnevét.
 A rendezvény stílszerűen vonatozással kezdődött, rövid tatai városnézés 
vezette fel a napi programot. A szűk óra alatt a vendégek megismerhették 
Tata nevezetességeit majd a kisvonat a Berta Grillkertbe vitte az ünneplő-
ket. A vendéglátó MOSZ Keleti Tagcsoport képviseletében a tagcsoport-
vezető köszöntötte a megjelenteket, külön üdvözölve a  nyugdíjas kollé-
gákat és a meghívottakat. 
Barsi Balázs az üdvözlés során felelevenítette a kollégák egy-egy legem-
lékezetesebb pillanatát, utána az ajándékok átadására került sor. A Ke-
letisek ezúttal is egy szép órát és egyedi, erre az alkalomra készített va-
súti iránytáblát vehettek át. Az ünnepeltek szemében itt-ott megjelent a 
könnycsepp, megindult volt a hangulat. 
A köszöntések után Német Zoltán a TVSZK Budapest vezetője köszön-
te meg valamennyi munkatársának a munkát és kívánt jó egészséget, vi-
talitást.
Az ünnepélyes pillanatok után ebéd következett, majd a „megy a gőzös, 
megy a gőzös Kanizsára” kultikus masiniszta zeneszámmal kezdetét vet-
te egy vidám délután…
� Barsi Balázs 
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Railjet bussines
tájékoztató

Railjet-business
Minekutána megszületett a szakmai leírás az 
újság 2008-as decemberi számában, nincs 
más dolgom, mint egy másik szemszög-
ből bemutatni az Osztrák Szövetségi Vasút 
(ÖBB) büszkeségét, a Railjet-et. 
Az első út alkalmával, az ember talán még 
levegőt is elfelejt venni. Majd az egyre több 

utazással, már meg is 
szokja a Railjet kön�-
nyed formáit. Mellesleg 

a vonat megjelené- se nem jelent feltétle-
nül kifizethetetlen jegyárakat.  Eltérések 
csak a vonat turis- ta-, business class-, és 
prémium osztályai között lehetnek.  
2008. december 14. óta Budapest-Bécs-München, illetve Mün-
chen-Bécs-Budapest vonalon közlekednek és további 17 szakaszon fut-
nak majd az új vonatok. Az összesen 816 millió eurós befektetés 67 
szerelvényt indított útnak 2009-ben és 2013-ra az ÖBB egész Közép-Eu-
rópára tervezi a Railjet közlekedésének kiterjesztését. A Siemens-szerel-
vény 408 férőhellyel szolgál. Az utasok a korszerű berendezések (in-
fo-monitorok) segítségével, könnyen nyomon követhetik, hogy mekkora 
sebességgel halad a vonat, és azt is, merre járnak éppen. Emellett még 
80 monitor és 140 hangszóró áll a rendelkezésükre a tájékozódásban.  
A szerelvény vizsgálata közben, nem szabad megfeledkezni a kénye-
lem fogalmának „újraértelmezéséről”. Ez nem csak az utasok ülő-
helyeire értendő. A Railjet vezető-asztala, a mozdonyvezetőre van 
szabva. Könnyen kezelhető, minden kézre esik, és ezáltal nincs, ami 
elterelné a vezető figyelmét az irányítás közben.  
A mozdony színvilága, rendről árulkodik. Hegyeshalomnál az oszt-
rák ellenőrök egységes ruházata igazolta ezt legfőképpen. Nem be-

szélve arról, hogy a mozdony-
vezető, saját kényelme szerint 
megválasztott ruhában tűnt fel. 
Nincs fárasztó papírmunka sem, 
egy-egy megállás alkalmával, 
mindent számítógép rögzít. 
De a Railjet-nek is – mint min-
den másnak – vannak hátrá-
nyai, ugyanis Magyarországon nem minden funkciója használható 
ki teljesen. Például a 230 km/h-ás végsebesség, 160 km/h-ra van 
korlátozva (a vasúti pályák korszerűtlensége miatt?). Azonban a se-
besség csökkentésének jogossága mellett szól a következő állítás, 
miszerint nincsenek Magyarországon akkora távolságok két megál-
lóhely között (mint például Németországban), hogy emiatt kötelező 
legyen a gyorsabb tempó. Hátrányként írható a Railjet számlájára 
talán még az is, hogy a nagy sebességgel, csökken az utazás élmé-
nye (magyarul „nem lehet nézelődni”).    
A Railjeten való utazáskor feltűnik a tisztaság. A régebbi szerelvé-
nyeken bizonyára nem utaztak üzletemberek, azon egyszerű oknál 
fogva, hogy a régi szerelvények nincsenek kellőképpen takarítva és 
a fűtő berendezések sem működnek hibátlanul (csak hogy egy pél-
dát említsek). Ezért a tömegközlekedés helyett, nyilván a számukra 
megfelelő kényelemmel és tisztasággal bíró autójukat választják so-
kan, még ma is. Az osztrák szerelvény megjelenésével talán meg-
nyílnak a fejlődés felé vezető kapuk. Ha a komfort, a kényelem és a 
tisztaság szorzata több utast eredményez, biztosan állítható, hogy 
megérte befektetni a Railjet szerelvényekbe. 
Befejezésként még annyit, hogy ha el kellene helyezni a világ leg-
jobbjai skálán, nem lenne könnyű feladatunk. Bár 
sebességben akad vetélytársa, a sokat említett ké-
nyelemben, tisztaságban, biztonságban, stabilan 
megállja a helyét az élmezőnyben. 

Szabó Viktória

Műszaki értekezlet Szombathelyen
2009. május 29–én a helyi MOSZ a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. és a MÁV-Gé-
pészet munkatársainak meghívására Szombathelyre érkezett az Osztrák 
Vasúttársaság (ÖBB) szakmai képviselőtestülete. Az egész napos prog-
ram az osztrák - magyar barátság megerősítése jegyében telt, kellemes 
hangulatban. Határon túli szomszédainkat Charley Ferling szakmai veze-
tő, valamint Franc Grazi és Erwin Javorski  trakcióvezetők képviselték. A 
házigazda szerepét Auguszt János a MÁV-TRAKCIÓ Zrt-től és Szakács Ist-
ván a MÁV-Gépészet részéről töltötte be. A tiszteletbeli ceremóniamester 
a MOSZ részéről Doktor Attila főmozdonyvezető volt
A délelőtti program keretében a szakemberek az MTU motorral kapcsola-
tos mélyreható tapasztalataikat cserélték ki, valamint egyeztettek a Her-
kules mozdonyokon alkalmazható módosításokról is.
A találkozó legfőbb célja a tapasztalatok kölcsönös átadása, a szakmai 
munka hosszú távú összeegyeztetése, és a további együttműködés me-
gerősítése volt.
A munkaértekezlet után könnyedebb témákról esett szó, a program Kő-
szeg város nevezetességeinek, történelmi emlékeinek megtekintésével 
folytatódott. Jó házigazdához méltóan a MÁV Zrt. munkatársai elkalauzol-
ták vendégeiket a város sétáló utcájában, útba ejtve a Jurisics Miklós em-
lékét őrző kőszegi várat és a várban található múzeumot is.
A vendéglátók jó házigazdához méltóan hazai gasztronómiai specialitá-
sokkal kedveskedtek osztrák kollégáiknak. Az egyik helyi vendéglőben 
már várták a jókedvű csapatot. A pincérek vaddisznó pörkölttel és bor-
kóstolóval marasztalták a lelkes vendégeinket. Az éjszakába nyúló mula-
tozás után a felek kölcsönös megelégedésével zárult a találkozó.
Köszönet a Mozdonyvezetők Szakszervezetének a rendezvény támogatásáért.
� Szakács István
�  Műszaki szakértő

MOSZ Mobil
Tisztelt Kollégák!

Szeretnénk felhívni a figyelmet arra, hogy 2009. július 1-jétől díj-
kötelessé válik a mobil-előfizetések havi számlájával együtt kézhez 
kapott papíralapú részletes híváslista. A továbbiakban hívószá-
monként nettó 800 Ft/hó havidíjat számlázna ki a szolgáltatató, 
ezért e szolgáltatást minden előfizetőnk esetében lemondtuk. Aki 
ezt a szolgáltatást továbbra is igénybe kívánja venni, az írásban je-
lezze Rojtos Pálné részére a szokott elérési módon.
Tisztségviselőinknek már jeleztük, hogy az elmúlt időszakban a mo-
bilszolgáltatásunkba lévő tagok esetén jelentős számlatartozás me-
rült fel, mely miatt több számláját határidőre kifizető Kollégánk ké-
szülékvásárlását nem engedélyezte a szolgáltató. A tartozások döntő 
többsége a számlák késve történő befizetéséből adódik. Megkérem 
tagjainkat a számlák határidőre történő befizetésére, mert ha a hi-
ányt nem tudjuk csökkenteni, akkor kedvezőtlenebb feltételekben 
tudunk csak megállapodni a mobilszolgáltatóval. Feltételezem, hogy 
ez egyikünknek sem célja. 

Mindannyiunk érdekében köszönöm az együttműködést!

� Kiss László
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Azért, hogy teljesebb képet kaphassunk a 
rendszer mai működéséről, mozdonyveze-
tőket is megkérdeztünk.
Kovács Ottó Hegyeshalom és Lengyel Ró-
bert Bp. Keleti telephelyre tartozó kolléga 
válaszolt kérdéseinkre.
 
Milyen tapasztalatokat gyűjtöttél 
ETCS-sel utazva?
Kovács Ottó
- Magyarul, az Egységes Európai Vonatbefolyá-
soló Rendszer használatára átalakított V 63-as 
mozdonyokon nem túl gyakran, de volt alkal-
mam utazni. Az előző év őszén engedélyezték 
az ÖBB 1116-os Taurusoknál az ETCS üzemet, 
azóta ezeket a gépeket rendszeresen vezetem. 
A hivatalosan kiadott tájékoztató füzetben leír-
takat kevésnek tartottam, ezért megpróbáltam 
információt szerezni más forrásból, pl. az inter-
netről is (www.etcs.hu). 
A szerzett információk alapján nagyon jónak tar-
tom a rendszert, ha jól működik. Sajnos a ta-
pasztalatom azt mutatta, hogy vannak hiányos-
ságok. Azt a rövid időszakot leszámítva, amíg 
csak Hegyeshalom-Győr viszonylatban lehetett 
„ETCS-ben” utazni, nem fordult elő olyan szol-
gálat, hogy ne lett volna valamilyen gond a be-
rendezéssel.
Az ÖBB mozdonyát megbízhatóbbnak tartom. 
Itt, véleményem szerint a rendkívüli megállások 
többnyire pálya oldali hibák miatt következnek 
be, mozdony oldali hibát ritkán tapasztaltam. 
Jobb a meghibásodással kapcsolatos tájékoz-
tatás is, és többnyire a hibaelhárításhoz is ad 
útmutatót.
Nagy segítség volt az 1116-os kezelésének el-
sajátításában az is, hogy az ÖBB egy magya-
rul jól beszélő kollégát vezényelt az első héten 
a mozdonyra. Lehetett kérdezni, minden prob-
lémára tudott válaszolni, tőle kaptunk magyar 
nyelvű oktatási anyagot is.
Lengyel Róbert
- A berendezés kezelése egy kis számítógé-
pes ismerettel a kezelési útmutatóból megta-
nulható. Sajnos a nevétől eltérően nem azo-
nos a MÁV és ÖBB által használt berendezés, 
független a gyártótól. Bekapcsolás után a moz-
donyvezető azonosítása, vonat adatainak bevi-
tele, indulási parancs engedélyezése 3-5 percig 
is eltart, csak utána lehet mozogni. Vezetőállás 
csere után újra kezdődik az előző műveletsor, 
kivétel a „T” üzemben. A Display érintőképer-
nyős, melynek érzékenysége a két véglet: vagy 
nagyon érzékeny, vagy érzéketlen, de a takaró-
üveg könnyen reped, törik!
 
Az ETCS kezelése miben tér el az EVM 
kezelésétől?
Kovács Ottó
- Az első és legszembetűnőbb különbség, hogy 
a vonatadatokat be kell írni a számítógépbe. Ez 

a művelet, ha volt lehetőség a begyakorlásra, 
egyszerű. Az adatok bevitelénél derül ki, hogy az 
Egységes Európai Vonatbefolyásoló Rendszer a 
mozdony típusoknál nem is olyan egységes! Ég 
és föld a különbség! A V-63 pl. nem kér vonat-
számot, viszont az 1116-tól eltérően, a fékszá-
zalék helyett féksúlyt kell beírni. Ez akkor fog 
gondot okozni, ha személyszállító vonatnál vis�-
szük be az adatokat, és előre nem gondoltunk 
rá, hogy ez nem szerepel a menetigazolványon. 
Az 1116-nál több adatot kell beírni, külön-külön 
az ETCS, az LZB-PZB, valamint az EVM beren-
dezés részére. A bevitt adatokat a V63-tól el-
térően nem csak a display megérintésével kell 
nyugtázni, hanem a vezetőasztalon található bil-
lenő kapcsolókkal is. A sikeres adatbevitel után 
kiválaszthatjuk az „indulást”. Ekkor V-63-nál a 
displayn, 1116-nál a megszokott DVJ vezető-
állás jelzőn jelenik meg a jelző állásának meg-
felelő jelzési kép. Indulást követően az éberség 
ellenőrzés nyugtázása az EVM-nél megszokott 
módon, a lábpedállal történik. Ha rendszerinfor-
mációt vagy szintváltást (EVM-ről ETCS-re vagy 
vissza) kell tudomásul venni, nyugtázni, ennek 
jóváhagyása V-63-nál a display megérintésé-
vel, 1116-nál a vezetőasztalon található billenő 
kapcsoló kezelésével történik.
Lengyel Róbert
- A leglényegesebb eltérés, hogy a vezetőállás 
jelzőn nincs jelzési kép, első szolgálatokban ez 
nagyon zavart. A display-en megjelenő km/h és 
mellette a jelek, jelzések határozzák meg a vo-
nat sebességét. Az éberségi felhívás képi és 
szabályozható hangerejű, ami akár 0-ra is csök-
kenthető! A hibajelzések sárga színű, rövid szö-
veges üzenetek, a tudomásul vétel után a szín 
változik, de a hiba tárolva van a képernyőn. Se-
besség túllépés esetén már van jelzés a displa-
yn, a kilométer óra mutatója vörössel jelez és 
hangjelzés is figyelmeztet. Az állandó lassúme-
netek a berendezéssel közölhetőek a mozdony-
vezető számára,  ekkor a DMI figyelmeztet és 
fékezésre utasít. Figyelmen kívül hagyás esetén 
kényszerfékezés történik, de a kezdetekben be-
vitt lassújelek nem egyeznek a most érvényben 
lévőkkel, nincs frissítve, nem naprakész, pedig 
sötétben és a távolbalátás korlátozottsága ese-
tén nagyon hasznos lenne!
Sajnos sok új fogalmat, meghatározást vezettek 
be, amelyek angolból való fordítása szerintem 
nem nagyon sikerült, bántó a fülnek.
 
Melyek voltak a leggyakrabban előfor-
duló problémák?
Kovács Ottó
- A V-63-nál gyakran ki sem derül, mi a hiba 
oka, állóhelyben leold, vagy kikapcsolja az an-
tennát, amit ezután többnyire csak a rendszer 
újra indításával lehet bekapcsolni.
Hegyeshalom rendezőbe pl. csak többszöri le-
oldás után, vagy az antenna kikapcsolását kö-
vetően lehet bejárni. Itt megemlíteném azt a 
borzalmas trombitaszót, amit minden egyes 
leoldás alkalmával hallgatni kell a személyzet-

nek egészen addig, 
amíg a hibát el nem 
hárítja. Idegesítő, 
és elég kellemetlen 
maga a meghibá-
sodás, nem kellene 
a stressz helyzetet 
ezzel a hanggal fo-
kozni! Leoldáskor az 
ok gyakran rendszer 
hiba, vagy pl. „xxx 
számú javítható hi-
ba” szöveg jelenik 
meg. A megjelenő 
szöveg nagyon ap-

ró betűkből áll, 
legalább a nyug-
tázásig lehetne 

nagyobb, hogy vezetés közben ne kelljen sze-
müveget föltenni az elolvasáshoz.
Ha az 1116-nál történik leoldás, megjelenik egy 
tájékoztató szöveg a hiba okáról, és hogy mit 
kell tenni a hiba elhárításához. Ilyen jelzett hibák 
voltak pl.: a radar meghibásodása, vagy rend-
szer hiba. Szolgálatonként azonos helyen és 
módon bekövetkező hibák, pl. az ETCS kommu-
nikációs hiba, inkonzisztencia (ellentmondás) 
hiba, vagy beállított menetiránnyal szemben 
történő közlekedés (az ETCS szerint), valamint a 
gyakori vörös jelző meghaladás (zöld jelzési kép 
mellett). Ez utóbbiak véleményem szerint pálya-
hibák, amiket a megírt eseményi jelentések fi-
gyelembevételével, kis odafigyeléssel rövid időn 
belül ki lehetne küszöbölni.
Lengyel Róbert
- Az ÖBB mozdonyaira telepített ETCS beren-
dezéseivel meghibásodást nem tapasztaltam, 
a MÁV mozdonyain előfordulókról nincs tapasz-
talatom. Viszont a pályahibákról sajnos napo-
kig lehetne beszélni. A berendezés nem talál-
ja a balízt vagy méretarányosan keresi, de nem 
oda telepítették, vagy a jelzőn lévő jelzési kép 
nem egyezik a  vezetőállásra érkező jelzéssel. 
Sok az indokolatlan vonatmegállítás, nekem 19 
RM a rekordom ami 25 perc késést eredmé-
nyezett, ezek után kezdtem megérteni a kollé-
gák elutasító, negatív véleményét az ETCS-sel 
kapcsolatban.
Nagyobb odafigyeléssel, alapossággal, a hibák 
feltárásával, megjavításával a mozdonyvezetők 
hozzáállását és az utasok bosszúságát orvosol-
hatnánk!
 
Biztonságosnak tartod-e az ETCS rend-
szert?
Kovács Ottó
- A szerzett tapasztalatok alapján biztonságos-
nak tartom az ETCS rendszert. Hibák alkalmával 
késlekedés nélkül jelez, ha szükséges, megállít-
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légkürt

munkavédelem

ja a vonatot. Kismértékű sebesség túllépésre fi-
gyelmeztet, nagyobbnál beavatkozik. Többféle-
képpen, grafikusan jelzi a közelített jelző, vagy 
a csökkentett sebességgel járható szakasz kez-
detének távolságát és a sebesség mértékét. Tá-
jékoztat a lejtviszonyokról és a rendszerbe be-
vitt lassan bejárandó pályarészeket is számon 
tartja. Sajnos a displayn kapott sokféle, gyakori 
információ miatt el kell felejteni a régi mozdo-
nyok vezetőállásán elhelyezett, „SZEMED A PÁ-
LYÁN LEGYEN!” figyelmeztetést. 
Úgy gondolom, ha az előforduló hibákat és 
azok okozóját sikerül kiküszöbölni, valamint a 
berendezést kezelő, használó személyzet ta-

Légkürt
A Mozdonyvezetők Lapjának 2001. év januá-
ri számában megjelent egy cikk „ Miért han-
gosak a légkürtök” címmel. A MÁV Akusztikai 
Csoportjának illetve az MTA Akusztikai Kuta-
tólaboratóriumában elvégzett vizsgálatok vég-
következtetéseit ismerteti.
A kürtök elhelyezésére vonatkozó következte-
tése a következő volt:
„A kürtök áthelyezése, a vezetőállás tetejéről 
más helyre, a biztonságos közlekedés érdekében nem valósítható 
meg. Más felszerelési helyen a kibocsátott hang a tető felületére üt-
közve iránytörést szenved, teljesítményét és irányítottságát elveszíti. 
Ha a vezetőfülke alá szereljük fel a kürtöket, akkor a földfelszíni lég-
köri hatások elnyomnák a kürt hangerejét. Az így elhelyezett kürtök 
hangjának irányítottsága is jelentősen korlátozódna.”
A megállapítás egyértelmű! De lelki szemeim előtt az 1047 (1116) 
sorozatú mozdony jelenik meg. Hol is van az a bizonyos kürt? 
Az ütköző közelében, a hossztartón!
Hmm…..!!! Akkor, hogy is van ez?
A sógoroknál még a fizikai törvények is mások, mint minálunk? A 
hang terjedése náluk a földfelszín közelében is jó, tehát az ütköző 
környezetében is elhelyezhető a kürt.

Esetleg a MÁV Akusztikai Csoportjának a vizs-
gálata pont „úgy sikeredett”, hogy nehogy vé-
letlenül is fennálljon a lehetősége a légkürtök 
áthelyezésének?
Természetesen lehetséges az is, hogy az okok 
sokkal egyszerűbbek. 
Akárhogy is áll a dolog, a MÁV Akusztikai Cso-
portjának a megállapításai egyértelműek, er-
go az 1047 (1116) sorozatú mozdonyokon át 
kell szerelni a kürtöket a tetőre, hogy a Ma-
gyarországi viszonyok között is a megfelelő 

hatásfokkal teljesítsenek! Amennyiben a jelenlegi helyén is meg-
felelő a kürtök elhelyezése, akkor pedig az összes többi moz-
donyon sincs akadálya annak, hogy a kürtöket áthelyezzék az 
ütközők alá. 
Végül még egy idézet a cikkből:
„A kürtöket a mozdonyvezető működteti, így őt a kürt hangja és ere-
je nem éri váratlanul.”
Ez így van! Nem is azért szeretnék a kürtöket a mozdony alá a moz-
donyvezetők, mert ijedősek, hanem mert – többek között – nem sze-
retnének időnap előtt megsüketülni!
(A cikk teljes egészében megtalálható a MOSZ honlapján a követke-
ző helyen:  http://www.mosz.co.hu/multi_data/MVL/2001_1_MVL.pdf)

BL

Itt a „Szezon”
Itt a nyár, irány a Balaton! 
De mivel is utazzunk? Ez 
egy jó kérdés! Egy- két jó 
tanács, aki a Balaton dé-
li partján akarja a szabad-
ságát eltölteni, és vonattal 
tervezi az utazást. A na-
pokban közlekedtem egy gyorsvonattal Bp. Déli és Nagykanizsa 
viszonylatban, ami Lepsény és Nagykanizsa közt mindenhol me-
gáll. Az utazási időt nem szeretném felhozni, mivel a sebesség 
szédítő! Lassan eljutunk oda, hogy örülünk, ha 80 km/h-val köz-
lekedhetünk! Apropó idő! Na nem azért, hogy elvegyem valaki-
nek is a kedvét, de itt a „Szezon”! A vontból egy megállóhelyen 
egy 60 év körüli házaspár, indulás után az ajtót kinyitva kb 5 
km/h-nál kiugrott! Mondanom sem kell, hogy jól összetörték ma-
gukat, mentő, rendőrség a helyszínre! Az időnél tartottunk, ez kö-
zel 1 óra 45 percet vett igénybe, és hát fogy a sör meg a kaja! 
Ja, és meleg is van, mivel ezeken, a kocsikon nincs légkondicio-
náló berendezés, így hát marad a jól bevált ablak, lehúz! De ha 
már az ablaknál tartunk, egy jó tanács: gyermekeink és mi se te-
gyük ki a kezünket menet közben az ablakon, mivel olyan közel 
vannak a fák, hogy van olyan hely ahol a vonat vágja magának 

az utat, és ez sérülést is okozhat! Mivel szakmai szemmel néz-
zük a dolgokat, a jelzőket sem lehet látni, több eseménylap is író-
dott erről, de semmi! Minden marad a régiben! Ami még fontos, 
hogy a villamos távhatás, mint olyan megszűnt, vagy kis hazánk-
ban nincs ilyen? Megint ott tartunk, hogy nem foglalkozunk sem-
mivel, csak majd akkor, ha baj van! Aztán jön a felelősségre vo-
nás! A mozdonyvezető a hibás, miért nem jelentette, miért nem 
állt meg!  Az időnél tartottunk! Kérdés, mikor érünk Balatonfeny-
vesre? Jó a kérdés! Nem tudom. Még jó, hogy a megállóban volt 
egy vendéglátóhely, volt is forgalom! Na lényeg a lényeg, sikerült 
elindulni! De nehogy felhőtlen legyen az örömünk, Balatonlellén, 
megállás után egy jókedvű idősebb emberke esett majdnem a 
peron és a kocsi közé! De itt nem volt komolyabb probléma. Már 
őszintén mondom vártam a leváltómat! Kérdezem, magamtól mi 
jöhet még? De az a lényeg, hogy megyünk!  Megérkeztünk Bala-
tonfenyvesre 120 perc, késéssel! Egy-két utas meg is köszönte a 
kellemes utazást! Mesélem a leváltómnak, hogy hogyan jártam, 
röviden annyit mondott, „ITT A SZEZON!” Összefoglalva, ha vona-
tozni akarunk, enni, inni, vigyünk magunkkal bőven, 
és ami a lényeg, legyünk türelemmel, mert ideges-
kedni nem érdemes!
Balesetmentes, kellemes felüdülést és jó pihenést 
kívánok mindenkinek! Hisz itt a szezon!
� Maronics Antal

pasztalatait, véleményét felhasználva kisebb 
változtatásokat végeznek, egy megbízható, 
jól kezelhető biztonságos munkaeszköz lesz. 
 Lengyel Róbert
- Az ETCS elvi működését megismerve, a ke-
zelését elsajátítva összességében biztonságos-
nak tartom a rendszert, de a működése során 
előforduló műszaki problémák árnyalják ezt a 
képet.

Napjaink Európájában 2500 km vasúti pályán, 
1000 db vontatójármű használja nap, mint nap 
az ETCS rendszert, 2030-ra 33000 km-t és 
11000 db vasúti járművet jeleznek. 

Ha csak a főbb európai korridorokat tekint-
jük, a hat folyosó 15350 kilométeréből csak 
1000 km van kiépítve ETCS-re. Ebből 257 km 
a Bécs-Budapest, és 27 km a Hódos-Zalacséb 
szakasz.
A 20 éve elhatározott, és 10 éve bemutatott 
közlekedésbiztonsági rendszer elterjedtsége, 
kiépítettsége, ismertsége, elfogadottsága még 
nagyon az elején jár. 
A döntéshozó politikusok szándékán múlik, 
hogy a program eléri-e a célját a határok nélkü-
li, egységes vasúti hálózat kiépítését!

Barsi Balázs
Fotó: etcs.hu
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Vezetőfülke világításkorszerűsítés V43-as
2009. június 4-én Lendvai Richárd és jómagam egy vezetőállás LED-es 
világítással való kialakítását, korszerűsítését néztük meg az Északi Jár-
műjavítóban a V43-1124-es psz-u mozdonyon. A világító testek a pult 
és a műszerfal fölött vannak elhelyezve, ezzel biztosítva a megvilágí-
tást. Megfelelő fényt biztosítanak a vezetőfülke egyéb terének megvilá-
gítására is. A világítás fényereje szabályozható, 50-260 LUX között egy 
potméter segítségével, amely a kontrollámpák alatt került elhelyezésre. 
A lámpatestek bekapcsolása a megszokott kapcsolóval, és a potméter 
mellett elhelyezett nyomógombbal is kapcsolható. 

Részünkről a korszerűsítést támogattuk és 
ennek megfelelően ne csak a V63 javításon 
átesett V43-as mozdonyokat, hanem fo-
lyamatosan korszerűsítsék a többi V43-ast 
is! Ígéretet kaptunk a V63-as és a V46-os 
mozdony típusok hasonló, vezetőállás vilá-
gításkorszerűsítésére. Továbbá kértük a le-
vegős műszerek LED-es világítással való ki-
alakítását.
� Maronics Antal
� KMvB Tag

Az óvatosan optimista bűnbak - Tömpe István írása a vasút helyzetéről
„Nem kétséges, rászolgált a társadalom haragjára. 20 év óta alig fej-
lődik, a világ elment mellette, pályahálózata rossz állapotban van, bu-
dapesti és vidéki állomásai egész sora romokban hever, jegyértéke-
sítési rendszere technológiatörténeti kuriózum. És persze hiába a sok 
mentegetőzés és magyarázat, az utasok csak a hanyatlást, a késést, a 
koszt és káoszt a rendszerben és fejekben látják. Talán mást is láthat-
nának, új szerelvényeket, a szegedi vagy a miskolci állomást, az inter-
netes jegyértékesítést, az osztrák-magyar kooperációban üzemeltetett 
Railjetet, de hiába. Előbb a tulajdonosok (!!!) ostorozták és gúnyolták, 
anélkül, hogy a cég rendbetételét kikényszerítették volna, aztán szájára 
vette a média, majd a politikusok kedvenc gyakorlóterepévé vált. Erre 
tán a legjellemzőbb a pénzügyminiszter minap tartott sajtótájékoztató-
ja, amelyen elhangzott: a vasúti támogatás összege a 13. havi nyugdíj-
nál is magasabb. Ergo: ha nem volna ilyen magas a vasúti támogatás, a 
nyugdíjból is több jutna. Tiszta sor. A klasszikus mondás érvényes itt is: 
a vasút körül oly sok minden megváltozott, hogy végül is az egész a ré-
gi maradjon. Vezetők százai cserélődtek, a szervezeti átalakítások szá-
mát nem is tudom megmondani, ám mindhiába, a szerencsétlen MÁV 
kommunikációs presztízse folyamatosan süllyedt. És ebben a pillanat-
ban a MÁV már tényleg alkalmas arra, hogy az aktuális bűnbak szere-
pét betöltse. Ingatlan, vagonügyek, pénzügyek, utas panasz, külföldi 
üzletek, az irányítás láthatatlan keze mellett a politika látható keze, a 
sztrájk –mintha a MÁV-ban hömpölyögne a magyar állami élet zavaros 
vize. Hogy milyen is az a reform, amely tíz év alatt képtelen megfelelően 
átalakítani a struktúrát? Hogy képtelenek vagyunk – mióta is? – elma-
gyarázni, hogy a vasút és a busz párhuzamos megrendelése és finan-

szírozása pazarlást okoz, és hogy ezen csupán a megrendelő segíthet? 
Hogyan képes a maradi rendszer sikeresen blokkolni olyan progresszív 
kezdeményezéseket, mint amilyenek a térségi vasutak, a működő tőke 
bevonása? Hogy a testületi és a vezetői döntések hosszabb ideje műfaji 
átalakuláson mentek keresztül, és ma már érdemi döntések helyett ja-
varészt a felelősség áthárítása folyik? Ebből nem lesz felújított IC-kocsi, 
pályakarbantartás, állomási felújítás, sőt takarítás sem, azt talán mon-
danom sem kell! Azt azért hozzátenném: a mi rendkívülien centralizált 
és hierarchizált világunkban 2007-től máig öt miniszter jutott. Ez sem a 
közlekedéspolitikához annyira szükséges stabilitás jele. 
A magyar állam tartozik az érvényes közlekedéspolitikával, benne az 
ugyancsak hiányzó vasútpolitikával. Pedig születtek tanulmányok, nem 
is csekély számban. A cselekvési programok nyelvére lefordítható közle-
kedéspolitika hiányának súlyos következményei vannak. A MÁV-ot szin-
te minden alkalommal közlekedéspolitika megfontolások nélkül szanál-
ták. Felszámolták az akuttá vált a pénzügyi hiányt, de a versenyképtelen 
szolgáltatásokat és költségszinteket létrehozó struktúrákat érintetlenül 
hagyták. Nem meglepő, hogy ma újra a radikális beavatkozás terve 
van napirenden. A vasút átalakítási program szerepe valódi és szimboli-
kus is. Valódi, hiszen a bejelentett cél az állami képességekkel arányos 
méretű és hatékonyabb szerkezetű vasút létrehozása, és szimbolikus 
(ennyiben klasszikus bűnbak), mert a többi állami uradalom - oktatás, 
egészségügy, rendvédelem – helyett, mintegy nevében is megszenve-
di a gyors és radikális kezelést. De ez rendben van. Nem mellesleg re-
méljük, hogy a beavatkozás sikeres lesz. Aki pedig bűnbaknak szegődik, 
tudja a helyét, ne panaszkodjék.”� IT Business

A pályázat célja
széles körben bemutatkozási lehetőséget ad-
ni mindazoknak, akik a digitális fotózással igé-
nyesen örökítik meg a mai magyar vasutat 
- példát mutatva, hogy minél többen fényké-
pezzék le a vasúton szerzett élményeiket, be-
nyomásaikat; átfogó, reprezentatív képet ad-
ni vasutunkról a szakmai és kívülálló közönség 
számára, bemutatni a magyar vasutat, vasu-
tasaink életét, munkáját riportképekkel, élet-
képekkel, megörökíteni a szakági területek és 
technikák , valamint a gépek világát. 
Bemutatni a táj és az ember kapcsolatát a va-
súttal, az utazóközönséget és az utazás élmé-
nyét.

Pályázati feltételek:
A pályázaton részt vehet minden amatőr és 
hivatásos fotós, aki a feltételeket elfogadja és 
teljesíti!
A beküldhető képek témája a magyar vasút 
legyen!
Kategóriák:
„vasút és az ember” (E) 
„modern és régi” – modernitás és hagyomány 
a magyar vasúton (M) 
„fények, színek, formák” - trükk-technikailag 
átalakított képek (T)
Gyermek kategória- 14 év alatti gyermek fotó-
iból szabadon választott téma (GY)

A képek kivitele: digitális eljárással készült ké-
pek, JPG, JPEG kivitelben (Figyelem: Hagyo-
mányos fotótechnikai eljárással készült, di-
gitalizált  képek nem versenyezhetnek!)- a 
beküldött képek legkisebb mérete: 1600x 
2400 képkocka Pályázni lehet: alkotónként 
10 képpel és egy sorozattal, de sorozatonként 
maximum 10 képpel. (Tehát az alkotónként 
beküldhető képek száma összesen 20 db le-
het, melyből 10 db egy sorozatot tehet ki)
  A pályázat részleteiről a mosz.co.hu  
oldalon részletesen olvashat

Vasutas Digitális Fotópályázat
III. Országos Vasutas Fotópályázat

A MÁV ZRt., a Vasutas Országos Közművelődési és Szabadidő Egyesület (VOKE), a Vasutas Kulturális Alapítvány,  
valamint a Vasúttörténeti AlapítványDIGITÁLIS FOTÓPÁLYÁZATOT HIRDET „KÉPEK AZ ORSZÁG VASÚTJAIRÓL” címmel

A rendezvény fővédnöke: Zsoldos Mariann, a MÁV ZRt Humánerőforrás igazgatója.
A rendezvény védnöke: Molnár Géza, a Vasutas Országos Közművelődési és Szabadidő Egyesület elnöke
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egy kis történelem

Sokak dédelgetett álma volt egy Európát kelet-nyugati irányban 
átszelő vasútvonal kiépítése.

Az európai nagyhatalmak fokozott érdeklődése a Kelet iránt, szin-
tén nagyban segítette ennek az álomnak a valóra válását.

Amíg a vasúthálózat kiépítése folyt, Georges Nagelmackers bel-
ga bankár amerikai mintára 1872-ben megalapította a Nemzetkö-
zi Vasúti Hálókocsi Társaságot (CIWL).  Négy évvel később, amikor 
újjászervezte ezt a társaságot, sikerült főrészvényesnek megnyer-
nie a belga királyt, aki engedélyezte, hogy a társaság vasúti kocsiai-
nak oldalán látható CIWL címerben az oroszlános királyi jelkép sze-
repelhessen.

Az első próbautat 1882-ben tartották, Párizs és Bécs között. Az 
1350 km-es utat 27 óra 57 perc alatt tette meg az expressz. A kez-
deti sikeren felbuzdulva 1883 június 3-án elindult első útjára az Ori-
ent expressz, Párizsból Konstantinápolyba (a mai Isztambulba).

   A 3186 km-es utat, beleértve a Várnától Konstantinápolyig tar-
tó 15 órás hajóutat is (ott még ekkor nem volt kiépített vasútvonal) 
83 óra 30 perc alatt tette meg. Az első öt évben 1883 és 1888 kö-
zött Párizs – Strassbourg – Stuttgart – München – Bécs –  Pozsony 
– Budapest – Szeged – Temesvár – Orsova – Bukarest – Ruszcsuk 
és Várna útvonalon közlekedett a vonat.

A magyar szakaszon 689 km hosszan eleinte az Osztrák Vasúttár-
saság vonalain, amikor azonban 1888-ban elkészült a Belgrádon és 
Szófián keresztül vezető közvetlen vasútvonal, belépett a Magyar Ál-
lamvasutak által a konvenciók alapján 1884-ben épített Budapest – 
Zimony – Belgrád vasútvonal 359 km hosszúságban.

Ettől kezdve az Orient expressz útvonala Budapesten kettévált, 
Belgrád és Bukarest felé. 

Így már összesen 1048 kilométert tett meg az expressz magyar 
területen, amely a teljes út közel egyharmada volt. 1889-ben köz-
vetlen összeköttetéssel Párizs és Konstantinápoly között az út meg-
tételéhez 67 óra és 35 percre volt szükség.

Az expresszre csak első osztályú jegyet lehetett váltani, ami az el-
ső utasoknak akkortájt 457 aranyfrankjában került. A teljes ellátá-
sért még a jegyárán felül 20 % felárat kértek el. A nagyon magas ár 
miatt a vonatnak királyok, hercegek, hírességek és a luxushoz szo-
kott jómódú emberek voltak az utasai.

Az expressz eleinte öt kocsival közlekedett. Elöl és hátul voltak a 
poggyászkocsik, míg középen két hálókocsi és az étkezőkocsi. Az el-
ső világháborúig tikfaburkolatos kocsikat használt a társaság.

Jelenleg a Magyar Vasúttörténeti Parkban látható az egyébként 
„nosztalgia forgalomban” közlekedő 2347-es pályaszámú CIWL ét-
kezőkocsi. Európa egyik legszebb kocsijaként tartják számon.

A „királyok vonatára” rablóbandák is felfigyeltek és többször raj-
taütöttek az utazókon. 1891-ben egy görög bandavezér, Athanasos 

és bandája rabolta el 
az utasokat és a sze-
mélyzetet. Csak jó-
val később engedték 
őket szabadon – bu-
sás váltságdíj ellené-
ben. Ferdinánd bolgár 
fejedelem volt a kor 
legnagyobb vasútba-
rátja. Nem egyszer az 
expressz mozdonyát is 
vezethette. Ez a szen-

vedély nem kis gondot okozott a társaság vezetőinek.
Minden diplomáciai érzékükre szükségük volt, hogy az ebből adó-

dó konfliktusokat elsimítsák. Végül sikerült megállapodni abban, 
hogy a fejedelem szalonkocsiját egyszerűen hozzácsatolták az exp-
resszhez.

Később több uralkodó is kivívta ezt az előjogot. Például II. Lipót 
belga király a szeretőjéhez 
utazott így rendszeresen az 
expresszel. Egy ízben a Ranai 
maharadzsa hét asszonyával 
tette meg az utat lefüggönyö-
zött kocsikban Konstantiná-
polyig.

Mata Hari, az ismert tán-
cosnő is igénybe vette élete 
során több alkalommal az Ori-
ent expressz kínálta luxusuta-
zást.

Az expressz történetét ki-
siklások és összeütközések 
is kísérték. Érdekes eset volt, 
amikor 1901-ben az expressz mozdonya túlszaladt a frankfurti pá-
lyaudvar ütközőbakján és a falat ledöntve – a vendégek legnagyobb 
megdöbbenésére – a vasúti étteremben állt meg.  1913-ban Pas-
sau közelében egy kazánsérülés miatt a kiömlő gőz leforrázta a fű-
tőt. A mozdonyvezető kimenekült a vezérállásból, és a mozdony 
oldalán kapaszkodott. Az expressz több mint tíz kilométeren megfu-
tamodott és csak nagy nehézségek árán sikerült megállítani.

Az Orient expressz magyar vonatkozású anekdotái közül az egyik 
legismertebb az érsekújvári vasútállomás cigányzenekarának törté-
nete. Egy gróf az állomási restiben a kellemes cigányzenét hallgatva 
lemaradt a később balesetet szenvedett vonatról. A kocsi, amiben 
a grófnak utaznia kellett volna, összezúzódott. A gróf hálából alapít-
ványt hozott létre a cigányzenekar támogatására. Ennek fejében vi-
szont arra kötelezte őket, hogy minden gyorsvonatnál, – így az Ori-
ent expressznél is – zenéjükkel szórakoztassák az utasokat, amíg a 
vonat vízvételezés miatt vesztegelt. Állítólag a zenekar Trianon után 
már nem játszott tovább. 

  Az első világháború kitörésével lezárult az Orient expressz első 
korszaka. 1914. július 29-én a szerbek felrobbantották a zimonyi 
Száva-hidat, így az expressz nem közlekedett tovább. Útvonalán ak-
koriban, egész Európában katonavonatok követték egymást. A zimo-
nyi hidat később a központi hatalmak és a szövetséges Törökország 
közötti vasúti kapcsolat biztosítására helyreállították. 1916-ban a 
hadianyag szállítása mellett elindították az első „Balkánvonat” nevű 
expresszt, Berlin és Konstantinápoly között. Az első világháború vé-
gén, azonban ez is megszűnt.� H.M.

„A vonatok királya, a királyok vonata” 
A Kelet expresszről szőtt álmok valóra váltak (1.)

Az Orient expressz, méltó volt a róla kialakult legendához, amihez nem csak a luxus tartozott hozzá, 
hanem az utazást  gyakorta végigkísérő kalandok és botrányok.

Mata Harit, a lenge öltözetben előadott egzotikus 
táncai, hamar népszerűvé tették párizsi éjszakai élet-
ben. Karrierje során kapcsolatba került a francia po-
litikai és gazdasági elit több tagjával is. A német tit-
kosszolgálat felfigyelt kapcsolatrendszerére és H21 
fedőnév alatt alkalmazta.
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Ezt a sebességkísérletet nem sorolják a vasúti sebességkísérletek közé. A kísérle-
tezők nem is igazán vonzódtak a vasutak világához, mindössze a nagyon kedvező 
gördülési ellenállás csábította őket.
Bár a rakéta, mint mozgó tárgy a régi Kínában is ismert volt, Congreve angol tábornok, 
mások korábbi tapasztalatai alapján komoly fegyverré fejlesztette. Az 1900-as évek-
ben már felmerült az űrkutatás és a rakétahajtás gondolata, de mégis csak a 20-as 
években került sor az elméleti fejtegetések (Ciolkovszkij, 1905) gyakorlati hasznosítá-
sára. Az 1920-as évek a rakétatechnika őskora. 1926-ban emelkedett először raké-
ta a magasba, az amerikai professzor, Goddard tervei alapján. E köz-
ben nem csak a hivatásos kutatók, hanem más, lelkes szakemberek 
is folytattak kísérleteket. E kísérletezők közül való ezen írásomban sze-
replők is. A szereplőket: Friedrich Sander-t, Max Valier-t, Fritz von 
Opel-t a közös érdeklődés hozta össze, több kísérleten is együtt dol-
goztak. Friedrich Sander pirotechnikus-mérnök volt egy pirotechni-
kai gyárban, ő képviselte a csapatban leginkább a vegyészeti tudást.
Max Valier egy szélesen képzett mérnök volt, aki egyéb – megélhetést biztosító 
munkája mellett –a rakétatechnika mellett kötelezte el magát. A rakétasínautó épí-
tése során össze is különbözött Fritz von Opellel, mivel a folyadékhajtóművek fej-
lesztése mellett kardoskodott, míg Opel a szilárd (por) hajtóanyag híve volt. Később, 
1929-ben, önállóan, egy saját építésű járművel 400 km/ó sebességet ért el. 
A következő évben, 1930-ban , a járművével végzett futási kísérlet közben az 
életét vesztette. Őt tekinthetjük a rakétakísérletek első áldozatának.
Fritz von Opel, a cégalapító Adam Opel unokája, az autógyár tesztpilótája volt. 
Szabad idejében szintén rakétatechnikával foglalkozott, többek között három 

rakétaautót is épített a társaival. Most nézzük a rakétasínautót. A jármű egyedi épí-
tésű, 9 rakéta tolóerejével volt mozgatva. A rakéták begyújtása elektromos volt, na-
gyon kis időközös késleltetéssel.
A sebességkísérlet színtere Hannovertől északra volt, egy használaton kívüli pályán 
1928. június 23-án. A kísérletezők 500 km/órás sebességet szándékoztak elérni a 
rakéták várható tolóereje alapján, annak ellenére, hogy a korabeli vasúti szakem-
berek ekkora sebesség elérését vasúti sínen lehetetlennek tartották. Az előkísérlet 
során „csak” 254 km/ órás sebességet értek el. A járművön vezető nem volt, a ra-
kéták kiégése után a fékezés automatikusan megindult. Annak ellenére, hogy a va-
súti szakemberek figyelmeztették a kísérletezőket, hogy a jármű a várható tolóerő-
höz képest túlságosan könnyű, az a kísérlet végéig szerencsésen a sínen maradt.

1. ábra
A képen jól látszik a jármű rakéta-hajtóműve, az automatikus fék, va-
lamint az első tengely fölött a két fékezőrakéta. A következő kísérlet-
nél – melynél már sajtónyilvánosság is volt- a rakéták számát tovább 
növelték, és a járművet is jelentősen megnehezítették, induláskor már 
azonnal 6, majd hamarosan további 8 rakéta kapcsolódott be egyszer-

re a mozgatásba. A módosításokkal a járművel már el akarták érni az 500 km/órás 
sebességet. Ez a kísérlet már – valószínűleg a rossz méretezés miatt – balul sült el, 
az indítás után nem sokkal több rakéta is „elszabadult”, a rakéták leszakadása után 
pár másodperccel a jármű is kisiklott, a rakéták üzemanyaga egyszerre felrobbant, 
alaposan megrongálva a pályát… Ezután már több vasúti kísérlet nem történt (a 

siklásveszély miatt), csak közúti járművek épültek.
2. ábra
A robbanásról készített fotón jól látható az elszabadult ra-
kéták füstcsíkjai is. (Az eseményről egyébként filmfelvétel 
is készült.)� Forrás: Vasútgépészet

80 éve történt….
A rakétasínautó, avagy egy elfeledett sebességkísérlet
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Kirándulás az Óházkilátóhoz
Meghirdetett programjaink közül - a „ kultúra és 
egészség” program csomagból - a természetjá-
róknak kedvezve, a Kőszegi Óház kilátóhoz szer-
veztünk kirándulást június 6-án. A résztvevők 
közt, 4 évestől egészen a nyugdíj előtt pár hó-
nappal lévő kollégánkig, szinte minden korosztály 
képviseltette magát. Családosan, vagy egyedül, 
negyven fő fölött jött össze lelkes kis csoportunk. 
A Szombathelyről induló vonaton, a csapat nagy 
része ismerősen üdvözölte egymást, s utazott a 
célállomás felé. Rövid, 30 perces utazás után, a 
Kőszegi állomás előtti téren csatlakozhattak hoz-
zánk, akik autóval jöttek el Kőszegre. Innen indult 
a kirándulás, túra. Először a főtér volt a cél. A pár 
éve felújított téren apró pihenőt tartottunk.

Megtekintettük a te-
ret, a székesegyhá-
zat. Egy-két fagylalt 
is lehullott a kisse-
beknek, valamint a 

szomjasak pótolták folyadékhiányukat.
Kicsit kifújtuk magunkat, s ballagtunk, először 

városi úton, a járdán, majd ezt 
váltotta a földút, enyhe emel-

kedővel megtoldva. A csapat hosszan elnyúlt, így 
itt már nem csak a pihenés, de az egymás bevá-

rása miatt is fújtunk 
néha egyet.
Ugyanakkor apró 
iránytévesztésün-
ket, a helybéliek 

hathatós segítségével kijavítva, haladtunk to-
vább. Nem eltévedtünk, csak 
nem tudtuk merre tovább.
Ezután következett a nehe-
zebb rész, hegyen-völgyen ke-
resztül az erdőben, a fő szer-
vezőnk segítségével, egymást 
felsegítve értünk fel az erdei 
pihenőhöz. Itt hosszabban 
időztünk, lecsúszott egy-két 
bambi is. A vigasz „innen már 
nincs messze” volt. A az autóút itt jóval merede-
kebben emelkedett, majd egy kanyar után, jobb-
ra föl – kb 15 perc 40 fokos meredek után, fel
értünk. 

Jó két és fél - három órás gyaloglás után, itt vol-
tunk, ha netán egyszer erre jársz érdemes fel-
jönni. A kilátó alatt lévő padokon, elfogyasztot-
tuk azt a pár üdítőt, ami maradt, lefelé már senki 
nem akart cipelni semmit. Eddig a nap is megke-
gyelmezett, de mire felértünk rendesen kisütött, 
s ontotta a meleget. A cél elérése után, indultunk 
a program későbbi része felé, vissza a városba, 
egy jó tál gulyásra.
Kicsit feküdve, gugolva, megtámaszkodva, az utol-

só nagy menet előtt. Dél
után, három s négy közt ér-
keztünk a Kapás kocsmába, 
s mellette lévő múzeumba. 
Itt egy tál étel után a kiván-
csiskodók megtekinthették 
a szőlőműveléshez szüksé-
ges, valamikori szerszámo-
kat, edényeket. A három-
negyed hatos, és fél hetes 

vonatokhoz kis csapatonként ballagtunk le, kelle-
mesen elfáradva. 
Köszönöm Szalai László kollégánknak az idegen-
vezetést. � Horváth György  

nyaralás…
életünkből…

Wellness Hotel Kakadusuperior

Családias Wellness Hotelünk Keszthelyen,  
a Balaton partján egész évben szeretettel várja kedves vendégeit! 

A Mozdonyvezetők  Szakszervezete tagjai részére árainkból 10% kedvezményt biztosítunk.
AKCIÓK:    �Pezsgős Wellness ajánlat:  

Pezsgőzéssel egybekötött wellness pihenés! 	 3 nap 2 éj  	 már 15.800 Ft/főtől
Balatoni nyár:	 7 nap 6 éj	  45.900 Ft/főtől
Családi vakáció:	 7 nap 6 éj	  már 166.800 Ft/csomagtól

Újdonság!  
     1500 Ft/éj felárral klimatizált szoba igényelhető.

További ajánlatainkról bővebb információ  
honlapunkon található: www.kakaduhotel.hu

8360 Keszthely, Pázmány P. u. 14.
Tel.: 83/312-042; Fax: 83/510-736

info@kakaduhotel.hu; 
www.kakaduhotel.hu

Most már tudjuk hány óra, mert megkaptuk
Mozdonyvezető létszám és szolgálati óra    2009 év 3.hó     22 munkanap     167,2 kötelező óra

Telephely  Átlagos létszám Összes szolg.ó. Kötelezőn felüli óra Egyéb rk. mk.végzés „Mínusz” óra Telephely Átlagos létszám Összes szolg.ó. Kötelezőn felüli óra Egyéb rk. mk.végzés „Mínusz” óra
Bp.Ferencváros 334 56274 454 27 0 Szeged 191 33513 1073 630 52

168 1 0 0 175 6 3 0
Győr 227 38464 527 0 17 Békéscsaba 152 26767 426 617 36

169 2 0 0 176 3 4 0
Székesfehérvár 263 45334 1410 0 86 Szentes 184 31012 251 868 4

173 5 0 0 169 1 5 0
Bp. Északi 239 39961 0 937 0 Vésztő 40 7344 196 164 0

167 0 4 0 184 5 4 0
Szolnok 266 45218 768 738 64 Pécs 141 23608 173 1 163

170 3 3 0 167 1 0 1
Hatvan 108 18398 431 484 91 Dombóvár 265 44307 342 84 236

170 4 4 1 167 1 0 1
Balassagyarmat 47 7939 142 14 30 Nagykanizsa 145 23814 59 53 501

169 3 0 1 164 0 0 3
Miskolc 383 63690 293 348 650 Szombathely 145 24608 386 488 22

166 1 1 2 170 3 3 0
Debrecen 306 52494 1106 0 0 Celldömölk 216 36780 664 530 0

172 4 0 0 170 3 2 0
Nyíregyháza 205 35644 633 0 0 Zalaegerszeg 84 14005 29 0 69

174 3 0 0 167 0 0 1
Záhony 125 21901 376 0 0 Hálózat 4066 645487 9736 5984 2019

175 3 0 0 159 2 1 0
Mozdonyvezető létszám és szolgálati óra    2009 év 4.hó     21 munkanap   159,6 kötelező óra

Telephely  Átlagos létszám Összes szolg.ó. Kötelezőn felüli óra Egyéb rk. mk.végzés „Mínusz” óra Telephely Átlagos létszám Összes szolg.ó. Kötelezőn felüli óra Egyéb rk. mk.végzés „Mínusz” óra
Bp.Ferencváros 329 53649 1630 22 534 Szeged 191 31589 992 275 0

163 5 0 2 165 5 1 0
Győr 226 37205 1158 0 23 Békéscsaba 152 26271 646 32 14

165 5 0 0 173 4 0 0
Székesfehérvár 257 43387 2338 0 0 Szentes 184 29882 516 1110 0

169 9 0 0 162 3 6 0
Bp. Északi 240 38392 0 1380 0 Vésztő 40 6916 329 243 0

160 0 6 0 173 8 6 0
Szolnok 267 43426 862 1002 75 Pécs 140 22823 562 10 63

163 3 4 0 163 4 0 0
Hatvan 106 17713 838 874 42 Dombóvár 263 42370 593 49 211

167 8 8 0 161 2 0 1
Balassagyarmat 50 8234 294 0 11 Nagykanizsa 140 22398 261 36 202

165 6 0 0 160 2 0 1
Miskolc 382 60825 343 324 475 Szombathely 140 22822 497 325 19

159 1 1 1 163 4 2 0
Debrecen 304 46986 1001 0 0 Celldömölk 216 34444 0 722 29

155 3 0 0 159 0 3 0
Nyíregyháza 204 33713 694 0 0 Zalaegerszeg 84 13496 113 210 23

165 3 0 0 161 1 2 0
Záhony 124 20471 75 0 0 Hálózat 4039 610416 13740 6613 1721

165 1 0 0 151 3 2 0



2009. július18

szi
lán

ko
k é

s b
ölc

se
ss

ég
ek

… 20 éves a BDV villamos motorvonat

A vasúti közlekedés feladata a személy- és áruszállítás haszon-
nal! Az első vasutak profitorientált magánvasutak voltak, tehát a 
költségek csökkentése evidencia volt. A MÁV-START Zrt. ma Ma-
gyarországon a nagyvasúti vasúti személyszállítás kiemelkedően 
legfontosabb szereplője. Gazdálkodását állami szerepvállalással, 
célszerűen közszolgáltatási szerződés alapján végzi, vagy végezné. 
A megrendelő, egyben tulajdonos magyar állam alapvető elvárása 
a személyszállítás költségeinek csökkentése, tehát a gazdálkodás 
célja másfél évszázad alatt sem változott. 
A villamos vontatásnál a motorvonat beszerzés kezdeményezése 
elindult a 70-es évek második felében (ekkor már régen nem volt 
semmilyen technikai nehézség az ipari periódusú rendszerben!). 
Tanulmányok, tervek készültek MÁV-on belül, az ipar vezetésével 
az OMFB-nél és a KTE-ben is.
A 2008-ban 20 éves születésnapját ünneplő BDV motorvonat csak 
1988-ban állt üzembe egy hosszú, kemény, esetenként ma már 
nevetséges politikai felhanggal is színezett harc után. Valamelyes 
mentség, hogy az egyébként (50-60-as évek szintjén) kiváló para-
méterekkel rendelkező Bhv kocsik ingavonati üzemben még „csak” 
30 évesek voltak ekkor, tehát az elővárosi forgalom hagyományos 
eszközökkel megfelelően működött.
A BDV motorvonat természetesen a hazai ipar akkori lehetőségei-
nek felmérésével, az adottságokra épült. Abban az időben a Nyu-
gat-európai példák is önálló motorkocsiból/motorkocsikból, sze-
mélykocsikból és vezérlő-kocsiból álló, különféle csoportosításba 
véglegesen, vagy alkalomszerűen összekapcsolt alapegységekből 
álltak, természetesen az alapegységek gyors szét- és összekap-
csolását lehetővé tevő központi vonó-ütköző készülékekkel a vo-
nat-végeken.
A magyar ipar (jelen esetben a Ganz- MÁVAG) tudott gyártani meg-
felelő minőségű személykocsikat, 120/160, majd később 200 
km/h sebességre alkalmas forgóvázakat és a Ganz Villamossági 
Művek vállalkozott a váltakozó áramú aszinkron motoros, egyeni-
rányítóval, áram- inverterrel ellátott villamos berendezés legyártá-

Minek nevezik azt az ELMÜ alkalmazottat, akinek nincs 
ki mind a négy kereke?
Elmübetegnek.� NL

Humánum kínai módra
Újsághír szerint Kínában ezentúl a halálbüntetéseket 
kötél és golyó helyett méreginjekcióval hajtják végre.
Nyilván közérzetjavító intézkedésnek szánják. � NL

Hacsak úgy nem!
A cseresznyekukac a cseresznyelégy lárvája. A gond 
az, hogy a meggyben is van kukac, de meggylégy meg 
nincsen. Csak az lehet a megoldás, hogy a meggykukac 
egy idegenbe szakadt cseresznyelégy gyereke.
Vagyis második generációs emigráns.� NL

Meghívó malőr
A MOT meghívójában/programfüzetében véletlenül be-
lenyomtatták az „állófogadás”-t is, ami nem a nagykö-
zönségnek szól, hanem a MOSZ exkluzív vendégeinek. 
Van rá esély, hogy a MOT többi résztvevője magára ve-
szi a meghívást, ezért úgy döntöttünk, hogy a meghí-
vók szétosztása előtt tollal kihúzzuk ezt a sort.
Most már csak arra kell vigyázni, ne hogy kiemelő filc-
cel húzzuk ki. � NL

Már megint egy rokonszakma
Dunaferr-es MOSZ-os kollégánk meséli, komoly érdek-
védelmi sikerük volt, hogy több tucat fizikai munkás 
menekült meg a leépítéstől az ő fellépésük nyomán, 
többek között a lemezalakító részleg dolgozói.
Végül is a lemezalakítók rokonszakma. Időnként a moz-
donyvezetők is lemezalakítók. Törőlemezalakítók. Meg 
karosszérialakatosok.� NL

Addig kerüld a munkát, amíg van.

Aki megöl néhány embert az gyilkos, aki milliókat az 
hódító.

Az idő nekünk dolgozott, de ma már munkanélküli.

Ami majdnem az, az nem az.

Az egészség a halál leglassúbb formája.

� KL

Szilánkok 
és Bölcsességek
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sínek világa

sára.
Az ipar lehetőségeinek és a MÁV akkori igényének összehangolása 
egy négyrészes motorvonat kialakítását tette lehetővé, amely négy-
tengelyes motorkocsiból (amelyben a hajtóberendezés minden eleme 
megtalálható), 2 négytengelyes személykocsiból és egy hasonló jár-
műszerkezeti kialakítású vezérlőkocsiból áll. Ezek a járművek megfe-
lelnek az akkori (20. század végi) elővárosi személyszállítás igényei-
nek. Az alapszerelvény a gyártás idején 344 (+12pótülés) ülőhellyel 
rendelkezett két motorvonat távvezérlési lehetőségével.
A motorkocsi két forgóvázban elhelyezett négy kerékpárját az alvázra 
felfüggesztett, forgóvázanként egy-egy aszikron motor hajtja, kardán-
tengelyek és tengelyhajtóművek közvetítésével. A motorkocsi hajtási 
rendszere alkalmas visszatápláló fékezésre is.
A kompromisszum elsősorban a viszonylag kis fajlagos teljesítmény-
ben jelentkezik. A névleges teljesítmény 1520 kW, a motorvonat üres 
szolgálati tömege 193 tonna, tehát a fajlagos teljesítmény az üres vo-
natnál 7,9 kW/tonna, ami elővárosi gyakorlatban meglehetősen szo-
lid érték.
Az indító vonóerő és a villamos fékezés hatásossága is meglehetősen 
mérsékelt a váci vonal átlagosan 3,7 km-es átlagos megállási távol-
ságához mérten. A hajtott tengelyekre jutó tömeg aránya az 1 motor-
kocsis kialakítás következtében  33%.
Mindemellett a 20 darab motorvonat megjelenése igen jelentős át-
törést hozott a Budapest- Vác- Szob, majd a Budapest- Veresegy-
ház- Vác vonalakon
BDV motorvonat

Forrás: Vasútgépészet

A bombardier és a db 800 emeletes 
kocsira vonatkozó keretszerződést írt alá
A Bombardier Transportation és a Deutsche Bahn (DB) 800 darab 
emeletes kocsira vonatkozó keretszerződést írt alá, amelynek az ös�-
szértéke elérheti az 1,5 milliárd eurót. Ez a legnagyobb értékű me-
gállapodás, amelyet a DB valaha is egyetlen szállítóval kötött. Az új 
járműgenerációval a DB aktív résztvevőként szerepelhet a helyi vasúti 
közlekedési pályázatokon.
Most először válik lehetővé az emeletes kocsik kombinálása a motor-
vonati technológiával, az új emeletes járművek között ugyanis lesznek 
hajtott vezérlőkocsik is. A helyi üzemeltetési feltételeknek és célok-
nak megfelelően egyedi emeletes kocsik (vezérlőkocsik vagy betét-
kocsik) is rendelhetőek, amelyek mozdony vontatta szerelvényként 
közlekedtethetők. Az új járművek kompatibilisek lesznek a korábbi 
generációkkal.
A Bombardier Transportation 1994 óta már több mint 1600 eme-
letes kocsit szállított a DB részére. 98%-os megbízhatóságának kö-
szönhetően a járművek nagyon népszerűek a megrendelők körében. 
A belső kialakításhoz a kényelmi berendezések széles köre választha-
tó, az alapelrendezés részét képezik többek között az első osztályú és 
a másodosztályú utastér, az ergonomikus ülések, a hálózati csatlako-
zó az üléseknél és az utasinformációs rendszer.
Hartmut Mehdorn, a DB vezérigazgatója a megrendelés kapcsán el-
mondta: “Éppen a világméretű gazdasági növekedési lehetőségek 

szkeptikus megítélése miatt kell vennünk a bátorságot a jövőbe tör-
ténő beruházáshoz. 
A hatékony, nagykapacitású közlekedési rendszerek 
korszerű járműflottát igényelnek, amelyek energiata-
karékosak és rugalmasan változtathatóak.

A DB keret megállapodást írt alá emeletes 
kocsik beszerzésére
A Német Vasutak, DB, és a Bombardier 1,5 milliárd euró értékű ke-
ret megállapodást írt alá, 800 db, emeletes kocsi szállítására. A DB 
kijelentette, a kocsik segíteni fognak a regionális forgalom üzemel-
tetésére kiírt tender elnyerésében. A Bombardier első ízben képes 
arra, hogy a kocsikat akár hajtással, akár anélkül szállítsa, ami azt 
jelenti, hogy a DB az üzemeltetés igényeinek megfelelően dönthet, 
hogy mozdony által vontatott, vagy motorvonatként használt kocsik 
legyenek. A kocsik csereszabatosak lesznek az előző generációs több 
mint, 1600 db kocsival, melyeket a DB 1994. év óta vásárolt.
A DB elnöke, Hartmut Mehdorn kijelentette, ez a keret megállapo-
dás azt az üzenetet hordozza, hogy ebben a különlegesen nehéz gaz-
dasági helyzetben elhatároztuk a jövőbe fektetünk. Ezzel a regionális 
forgalom lebonyolításához különlegesen jó minőséget tudunk bizto-
sítani.

A GE és a Qishuyan felavatta a kínai dízel-
mozdonyt
Az első Kínának épülő fővonali dízelmozdony első darabját GE és 
Qjhuyan Mozdony Vállalat felavatta. A 300 darabos sorozat első két 
darabját az USA-ban szerelték össze, míg a további 298 darab moz-
donyt a Qishuyan, Kínában szereli össze, miután a fődarabokat, al-
katrészeket behajózzák.
A 4,66 MW teljesítményű mozdonyokat teherforgalomban használ-
ják, Harbin körzetében, ami az ország észak-keleti részén van.

Bukarest befejezte a harmadik metró vonal 
meghosszabbítását
Az építkezés megkezdése után tizenöt évvel, felavatták az M3 metró-
vonal keleti meghosszabbítását Nicolae Grigorescu-tól, Linia de Cen-
tura-ig 2008 novemberében. A 4,8 km hosszú meghosszabbításon 
az első időkben a vonatok ingajáratként működnek, és esetenként a 
pályát meg kell osztaniuk, az egyes számú vonal üzemével.

Budapest
A MÁV tervezi, hogy a áruszállítási leányvállalata eladásából szárma-
zó bevételéből megvásárolja a veszteséges, a BKV tulajdonában lé-
vő elővárosi vonatát a helyérdekű vasutat. A Fővárosi Önkormányzat 
szerint nem egyértelműen jó ezen üzemág eladása.

Összeállította: 
Bartha Géza
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Készítette: 
Balogh Norbert

Vízszintes
1.	 Ehető csiga
5.	 Pompás
9.	 Afrikai ország
10.	Halszelet
13.	Após, népies szóval
15.	Csahos
17.	Macskaféle
19.	Literatúra
20.	Román pénz
22.	Tórium vegyjele
23.	Írás fele
24.	Kiváló pianista (Dezső)
25.	Terv
27.	... És Pan
29.	Amely dolog

30.	Princípium
32.	Vörös életnedv
34.	Kairó határai
36.	Tolvajnyelv
38.	Középen megint
40.	Bádog
45.	Tokaj „kincse”
48.	Tél eleje
49.	Részben sajnál
50.	Ósdi
52.	Kanóc végei
53.	Magtár közepe
54.	Az ELTE kara
55.	Rőtvad
56.	Pirulni kezd
57.	Folyó szakasz

60.	Norvég folyó
62.	Gyapjú fésű
64.	Egyféle sportoló
67.	Görög főisten
69.	Jó, németül
70.	Alap
73.	Bíztató szócska
75.	Hazai túraegylet volt
77.	Ősvezér
78.	Üdv, római
80.	USA-beli hírcég
81.	Lengyelország hírügy-
nöksége
83.	Tasli
85.	Libatop-féle
88.	Valami aljától

90.	2/3 sor
92.	Körömmel kapar
94.	Álca
95.	Ulan-..., a Burját fővá-
ros
96.	Annyi mint röviden
97.	Svájci kanton
Függőleges
2.	 ... Amoda
3.	 Indium
4.	 Téli csapadék
5.	 Társ
6.	 Affér eleje
7.	 Szigetköz
8.	 Cicka-fark

9.	 Út fasorral
11.	Költői indulatszó
12.	Susogni kezd
14.	Írek védőszentje
16.	Kritizál
18.	Muzsika
20.	Francia liliom
21.	Buddhista bonc tekeri
26.	Jós, régiesen
28.	Az MTA tagja
30.	Részben elönt
31.	-va párja
33.	Félig éber
35.	Olasz autómárka
37.	Jeladó hangszer
39.	Tized-része

41.	Városi kolónia
42.	Hajvégek
43.	Némán toló
44.	Savmaradék
46.	�Vízisport  

létesítmény
47.	Azonos korú testvér
51.	Álomba ringat
54.	Kettős betű
58.	Tengődik
59.	Rangjelző előtag
61.	Alföldi fafaj
63.	Te, latinul
65.	Idény
66.	Lótakarmány
68.	Asztal közép

71.	Könnyen és gyorsan 
párolgó
72.	Bányavágat
74.	Vizi jármű
76.	Egészen kis méretű
79.	Keleti pálinka
82.	Csapdában van
83.	Lima a fővárosa
84.	Folt eleje
86.	... Kok úszónő
87.	Import olaj
89.	�Ráskai ... ,  

kódexmásoló
91.	Francia király
93.	Faág közepe


