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Aki figyelemmel kíséri a napi politikát, láthatja, 
hogy óriási változások észlelhetőek. A pánikszerű-
en módosított Sztrájktörvény előre vetítette, hogy 
nemcsak a munkanélküliség és az államháztartá-
si hiány csökkentése ellen indított háborút a Kor-
mány, hanem támadásba lendült a munkaválla-

lókkal szemben is. Eszem ágában sincs politizálni, mindössze a tényeket 
szeretném áttekinteni. Az elmúlt időszak Kormányzati sikereit nem is oly 
régen összefoglalta a Miniszterelnök Úr. Vitathatatlanok az érdemek , je-
lentősen csökkent az államadóság, igaz ehhez a munkavállalók magány-
nyugdíj pénztári befizetései jelentősen hozzájárultak. Mondjuk úgy, hogy 
összedobtuk , önként és dalolva.
Siker, hogy átalakítják a nyugdíjrendszert, s ennek érdekében támadás in-
dult a Kormányzat részéről a korkedvezmény és korengedmény ellen, így 
a mozdonyvezetők ellen is. Időnként hitelesnek mondott emberek állítják , 
hogy ez a mozdonyvezetőket nem érinti. Ha ez így lenne, akkor elég lenne 
két soros írás, de ezek a sorok nem kerültek még eddig papírra. Sőt, ha eset-
leg leülnének velünk tárgyalni, akkor mindez el is mondható egy egyeztető 
tárgyaláson, de tény, hogy ehhez le kell ülni tárgyalni. 
Lassan két hónap telt el azóta, hogy egyeztetést kezdeményeztünk – több 
más járművezetőt is tömörítő szakszervezettel együtt – a korkedvezmény 
és korengedmény ügyében. Nem, hogy eredmény, még tárgyalás sem volt! A 
tárgyalások megkezdése érdekében kezdeményezet sztrájkokat a bíróságok 
mára különböző indokokkal jogellenesnek ítélték. (Úgy ötöt-hatot, micso-
da véletlen egybeesés.)
A Mozdonyvezetők Szakszervezete két kérelmet nyújtott be a bíróságnak. 
A sztrájkkövetelések célja tekintetében a jogszerűség kimondása iránti ké-
relmünket a bíróság elutasította. Írásom elején utaltam már a Sztrájktör-
vény módosítására. A még elégséges szolgáltatás ügyében beadott kérelmün-

ket, amely a 9-11 óra között megtartandó 
sztrájkra irányult, helyt adott szakszerveze-

tünk kérelmének. A kérelem lényege, hogy ugyanazt az elégséges szolgálta-
tást biztosítjuk , mint azt már tettük az elmúlt évtizedek 2 órás sztrájk-
jainál, azzal a kiegészítéssel, hogy a nemzetközi vonatoknak közlekedniük 
kell. Miután a bíróság végzése nem jogerős, tehát még megfellebbezhető, 
így eltekintettünk a 29-re meghirdetett sztrájk megtartásától, hiszen a fel-
lebbezést követően nem szeretnénk , ha a bíróság jogellenesnek minősíte-
né a munkabeszüntetést. Jó kis Sztrájktörvényt találtak ki a döntéshozók! 
„Sztrájkolj, ha tudsz” című játék. Játék a munkavállalókkal. No de ját-
szunk!
Miután ilyen nagyszerű Sztrájktörvény kerekedett a háborút indítók újabb 
csapásokra készülnek. Készül az új Munka Törvénykönyve, most már nem 
nemzeti, hanem „Magyar” jelzővel ellátott Munka Terv alapján. Az új MT 
nagyobb rugalmasságot biztosít a „régi elavulttal” szemben a munkáltatók 
részére, hogy ebből kifolyólag mit biztosít a munkavállalóknak , azt nem 
nehéz elképzelni.
A szakszervezetek az előterjesztők szerint: 
„még mindig a munkahelyeken működő – szakszervezetek funkciójának , jo-
gosítványainak hazai megoldása a gyakorlatban kudarcot vallott. Ezért 
célszerű, hogy a munkavállalók foglalkoztatását is érintő munkáltatói 
döntésekbe való beleszólás joga (participáció) az üzemi tanácsok kompe-
tenciája legyen. A jelenlegi széttagolt rendszert meghaladva az üzemi ta-
nács hatáskörébe indokolt vonni a munkavédelmi és a munkavállalók fel-
ügyelő bizottsági képviseletét is.”
A jövőről alkotott elképzelések nem a munkavállalók felvirágoztatását ve-
títik előre, de jó lenne, ha csak én lennék borúlátó. Az idő majd megadja a 
választ. Megadja arra is, hogy mit ér az ember, ha magyar munkavállaló. 
Jogai maradnak , csorbulnak , sérülnek , átalakulnak? Egy talán azért vál-
tozatlan marad. Választó lesz 2014. évben is. Bár lehet, hogy ez sem an�-
nyira biztos ma már? �  Kiss László

Össztűz a munkavállalók ellen?
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… Demonstráció
Mozdonyvezetők Szakszervezete 2011. június 9-én demonst-
rációt tartott a mozdonyvezetői korkedvezményes és koren-
gedményes nyugdíj tervezett megszüntetése ellen. A Részt-
vevők a Nyugati Pályaudvar oldalában található parkolóban 
gyülekeztek, majd 11 órakor megindultak a Kossuth tér irá-
nyába. A demonstrálók – közel 1500 fő – a Parlament oldalá-
ban a Kossuth-szobor előtt sorakoztak fel, a táblákon jelezve, 
hogy ki honnan, melyik településről érkezett. 
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A transzparenseken mint  például a „65 éves mozdonyveze-
tővel szeretnél utazni?” vagy „A szembenállás költséges, a 
társadalmi béke megfizethetetlen” a feliratok a jól kifejezték 
a jelenlegi homályos kormányzati tervekkel szembeni érzel-
mi állapotokat. 
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… Elsőként Velkei Béla mozdonyvezető, majd 
Kiss László a MOSZ elnöke beszélt arról, hogy 
a kormányzat nem hajlandó tárgyalni a moz-
donyvezetőkkel, ugyanakkor a megszigorított 
foglalkozás-egészségügyi szabályok és a meg-
emelt nyugdíjkorhatár rendkívül nehéz helyzet-
be hozná a mozdonyvezetőket. Nehezen el-
képzelhető, hogy a szigorodó egészségügyi 
feltételeknek és a munkaviszony alatt szerzett 
egészségkárosodások következtében a 60 év 
felé közeledő mozdonyvezetők egészségügyileg 
el tudják majd látni feladatukat. A mozdonyve-
zetői hivatást feladni kényszerült kollégák mihez 
tudnak majd kezdeni 60-62 évesen?

A felszólalók után két küldöttség vonult fel a színpadra. Az 
egyik küldöttség, melynek tagjai Kiss László, Wéber József 
és Szóth Tibor voltak, a parlamenti pártok frakcióvezetői-
nek adták át petíciónkat és annak az aláírás gyűjtésnek az 
eredményeit, melyet 2011. április 9-én hirdettünk meg a 
mozdonyvezetői korkedvezmény megőrzése ügyében.

A másik küldöttség - Németh Lászlóval, Bezdán Mihállyal 
és Velkei Bélával - az országgyűlési levélátadót kereste fel, 
ahol átadták a képviselőknek szóló levelüket benne azzal 
az adathordozóval, mely tartalmazta a mozdonyvezetői hi-
vatás nehézségeit és kockázatait bemutató filmet. A rö-
vidfilmet a jelenlevők is megtekinthették a Kossuth-szobor 
előtt felállított kivetítőn. 

A következő felszólaló az Euró-
pai Autonóm Mozdonyvezető 
Szakszervezetek (ALE) alelnöke, 
Leszek Mietek volt, aki a szer-
vezet szolidaritását tolmácsol-
ta a jelenlevők számára. A len-
gyel származású alelnök utalt 
a két nép között fennálló törté-
nelmi barátságra és arra, hogy 
a több mint 110 000 főt magá-
ban foglaló ALE támogatja a ma-
gyar mozdonyvezetőket a köve-
teléseik érvényre juttatásában.

Ezt követően Gulyás Attila a Városi Tömegközlekedés Dolgozók Szak-
szervezeti Szövetség (VTDSZSZ) elnöke intézett beszédet a jelenlé-
vőkhöz, majd őt követte a Közúti Közlekedési Szakszervezet (KKSZ) 
elnöke, Varga István. Az Autóbusz-közlekedési Szakszervezetek Szö-
vetségének (AKSZSZ) elnöke Dobi István zárta a közösségi közlekedés 
járművezetőinek felszólalását. Mindhárman a szolidaritás és az össze-
fogás szükségességét emelték ki beszédeikben. 
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A küldöttségek visszatérésük után beszá-
moltak arról, hogy milyen eredménnyel 
jártak. A levélátadóból érkező küldöttség 
arról tájékoztatta a résztvevőket, hogy 
a levelet 16 óra után minden ország-
gyűlési képviselő számára kézbesítik. 
A másik küldöttségtől az alábbi frakciók  

A beszámolók után a MOSZ, a VTDSZSZ és az AKSZSZ vezetői együtt jelentet-
ték be, hogy amennyiben a kormány nem tárgyal érdemben a korkedvezményes 
és korengedményes nyugdíjról, úgy 2011. június 29-én és július 7-én 9 és 11 
óra között két órás munkabeszüntetést tartanak. A végig fegyelmezett demonstrá-
ció a Himnusz közös éneklésével ért véget, s a résztvevők a Parlament parkolójá-
ban található fotókiállítás megtekintése után hazautaztak.� Dr. Dancsa Attila

vették át a levelet: Jobbik: Berta Szilvia, MSZP: Józsa István, LMP: Schiffer András,  
a FIDESZ nevében Krakkó Ákos, a FIDESZ frakció sajtófőnöke, a KDNP levélben 
előre jelezte, hogy nem tartózkodnak az épületben. 

A filmről
A filmről, melyet átadatunk a képviselőknek Szakszervezetünk készített egy rövidfilmet, mely a mozdonyve-
zetői hivatás nehézségeit és kockázatait mutatja be. 
A döntéshozókat kívántuk abba a helyzetbe hozni, hogy minél többet tudjanak  a mindennapi munkákról és azok következménye-
iről. Fontosnak tartjuk, hogy a korkedvezmény és a korengedmény intézménye továbbra is fenn maradjon, mert a szigorodó fog-
lalkozás-egészségügyi szabályok mellett a nyugdíjkorhatárt megemelni szándékozó kormányzati akarat rendkívül nehéz helyzetbe 
hozná  a mozdonyvezetőket. Hiszen a mozdonyvezetői munkakörben idősebb korban egyre kevésbé teljesíthető alkalmassági köve-
telmények és a munkában szerzett egészségkárosodás a hivatás feladására kényszerítheti a kollégákat. 
Nincs ma arra tapasztalat, hogy hány mozdonyvezető kényszerülne új megélhetést keresni, ha nem vehetné igénybe a nyugdíjkor-
határ előtti nyugdíjba vonulás lehetőségeit. A filmbe Dr. Kopjár Gábor, a Vasútegészségügyi Kft. foglalkozás egészségügyi igazgató-
ja elmondja, hogy a gázolás milyen hatással lehet a mozdonyvezetőre. Továbbá munkakörülmények  okozta a zaj és vibráció hatása 
hogyan jelentkezik az ízületi és mozgásszervi betegségekben, illetve a stressz és a rendszertelen életvitel miképpen függnek össze 
a cukorbetegséggel és a magas vérnyomással. 
A MÁV-TRAKCIÓ szakértője Rácz Imre vonatatás menedzsmet vezető pontos képet  rajzol a cég járműparkjáról és annak jellemző 
állapotáról, melynek konklúziója, hogy a mozdonyok átlagéletkora több mint 30 év, a minimális korszerűsítés és új járműbeszerzés 
sem változtat jelentősen a mozdonyvezetők mindennapi munkakörülményein. 
Kovács Péter a MÁV-TRAKCIÓ biztonsági vezető baleseti eseményének statisztikáján keresztül ismerteti azokat a kockázatokat, me-
lyek velejárói mozdonyvezetői hivatásnak. 
Szűcs Lajos humán igazgató, pedig arról számol be hogy a megszigorított foglalkozás-egészségügyi szabályok következtében egyre 
nagyobb számban válnak egészségügyi okból alkalmatlanná a mozdonyvezetők a munkakör betöltésére.  
A film további szereplő megfogalmazzák önálló életérzéseiket, véleményüket az témával kapcsolatban. Saját élet történetükből merí-
tett esetekkel támasztják alá azokat az állításokat, melyeket az orvos szakértő egészségkárosító jellemzőként állít a mozdonyvezetői 
hivatásról. Kollégáink akik a filmben szerepelnek: Bera István, Csallos Tamás, Dóczi Árpád, Gyarmati György, Horváth Imre, Husz Jó-
zsef, Kiss László, Tóth Gábor, Varjú Zoltán, Velkei Béla és Zsupek Árpád. Köszönetet mondunk, minden egyes szereplőnek, nélkülük 
ez a film nem jött volna létre. A filmet adathordozón minden országgyűlési képviselő megkapta, s tagcsoporti tisztségviselők szemé-
lyes beszélgetést kezdeményeznek minden egyéni és megyei listás képviselővel a filmben látottakról.
A film megtekinthető a MOSZ honlapján keresztül vagy az alábbi linken: http://www.youtube.com/watch?v=cj5fG_Q7sxw
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. Vasúton száguldunk Európába
Immáron közel tizennégy év telt el azóta, hogy Magyarországon, 
a hegyeshalmi vasútvonalon engedélyezték,a vonatok menetrend 
szerinti 160 km/ó sebességű közlekedését. A cél az volt, hogy a 
Budapest és Bécs között közlekedő vonatok menetideje két óra alá 
csökkenjen. Ezt a célt azóta sem sikerült elérni. Azt hiszem érde-
mes egy kissé elgondolkodni azon, hogy mi is okozta ezt a kudar-
cot. Először azonban vizsgáljuk meg a történelmi előzményeket. 
Budapest és Bécs között először 1851-ben létesült közvetlen vas-
úti összeköttetés a Bp. - Vác   - Pozsony - Marchegg vonalon. A 
vasutat még a Magyar Középponti Vasút kezdte építeni, és 1846-
ra át is adta az első szakaszt Vácig.  A szabadságharc bukása után 
az osztrák kormány állami kezelésbe vette a váci vasutat is, és 
SÖStB (Osztrák Délkeleti Államvaspályatársaság) néven,  ők épí-
tették tovább a vonalat Pozsonyig. A Pozsony - Bécs közötti sza-
kasz már 1848-ban üzemelt. A Duna jobb partján osztrák kez-
deményezésre 1856-ra épült ki egy egyvágányú vasút Bécsből 
Győrön át Újszőnyig, a mai Komáromig. A vasút építését az oszt-
rák kormányzat azért szorgalmazta, hogy közvetlen vasúti kapcso-
lat létesüljön a komáromi erődrendszer és Bécs között. 
  Az osztrák és a magyar főváros jobb parti összeköttetésére, még 
három évtizedet kellett várni, ugyanis 1884. juniusában helyezték 
üzembe a még hiányzó Kelenföld - Újszőny (Komárom) szakaszt. 
De ezt a megnyitást, amúgy magyar módra, végeláthatatlan parla-
menti viták előzték meg, és mint látni fogjuk, „vajúdtak a hegyek 
és egeret szültek”.
  A kormány 1882-ben nyújtotta be javaslatát a képviselőháznak 
a Budapest - Győr - Bécs vasútvonal hiányzó szakaszának építé-
séről. Első lépésként azonban meg kellett szerezni, a már 1856 
óta üzemelő Bruck - Újszőny vasútvonalat, amit abban az idő-
ben az OMÁV magánvasút-társaság üzemeltetett  osztrák igazga-
tás alatt, de a tulajdonjog egy francia pénzintézet kezében volt. A  
MÁV a Bruck - Újszőnyi szakaszért cserébe eladta az OMÁV-nak 
a Vágvölgyi Vasutat. Ezen csereüzlet lebonyolítása végre lehető-
vé tette, hogy elkezdődjék az építkezés, és megvalósulhasson a 
két főváros között a jobb parti vasúti összeköttetés. A javaslat úgy 
szólt, hogy Kelenföld és Újszőny között a vasutat nemzetközi jelle-
gű fővonalként kell megépíteni. 
  Mint már említettem, a vonal 1884 júliusára készült el, és azt 
üzembe is helyezték. Meglepetést okozott viszont, hogy az elké-
szült egyvágányú vasút vonalvezetése gyakorlatilag egy helyiér-
dekű mellékvonalnak felelt meg, kis sugarú ívekkel és sok jelen-
tős magasságvesztéssel. Így nem lehetett versenytársa a balparti, 
kétvágányú OMÁV vasútnak, annak ellenére sem, hogy 15 km-rel 
rövidebb volt annál. A pozsonyi vonalon 4 óra 35 perc alatt Bécsbe 
lehetett érni, ellenben Hegyeshalom felé annak ellenére, hogy a 
táv rövidebb volt, átlagosan fél órával hosszabb menetidők adód-
tak. Hogy miért lett ilyen félresikerült ez a beruházás? Nem tudjuk. 
De ennek a ténynek köszönhető az a negatív rekord, hogy a Kelen-
föld és Tatabánya közötti szakasz nyolcvan százalékán nyomvonal 
korrekciókat kellett végrehajtani. 
  A vonal átbocsájtóképességének javítása érdekében 1900-ra 
Kelenföld és Győr között megépítették a második vágányt. Mivel 
1891-ben Baross Gábor a bal parti vasutat államosította (megvá-
sárolta a francia tulajdonostól, az osztrák üzemeltető tudta nélkül), 
így a pozsonyi és a győri vasút között már nem volt konkurrencia 
harc, mindkettő a MÁV kezelésébe került. 
  Trianon után sajnos a bal parti vasút végleg elveszett számunkra, 
amiért rendkívül fontossá vált a győri vonal kapacitásának növelé-
se, ezért 1925-re elkészült Győr és Hegyeshalom között a máso-
dik vágány és 1932-ben itt indult meg hazánkban először menet-
rendszerűen a fővasúti villamos vontatás. 

  A második világháború után a vonal elveszítette jelentőségét, a 
nyugati határon leereszkedett a vasfüggöny. A hatvanas években 
megindult átépítések inkább a kelet felé tartó vasutakat érintették. 
A gyorsvonatok átlagsebessége alig érte el a 60 km/ó-t. A hetve-
nes évek elején a szolgálati menetrendkönyvekben a gyorsvonatok 
sebességcsoportja Tatabányáig 75/75-ös volt. (Ma némelyik te-
hervonaté 100/100.) A szocializmus második felében egyfajta nyi-
tás volt tapasztalható nyugat felé, ezért a győri vonal ismét kezdett 
felértékelődni. Mivel a sebességet nem csak a pálya rossz állapo-
ta miatt nem lehetett növelni, hanem annak vonalvezetése sem 
tette azt lehetővé, ezért 1971-től több hullámban ismét megindul-
tak a nyomvonalkorrekciók. A munkálatok utolsó fázisával 1992-
ben készültek el.
  A rendszerváltást követően a Budapest - Bécs vasútvonal ismét 
az ország legfontosabb vonalává vált. A forgalom növekedését jól 
szemlélteti, hogy 1975-ben kettő, 1987-ben négy, 
1992-ben pedig nyolc pár gyorsvonat lépte át naponta a hegyes-
halmi országhatárt. Ahogy haladtak a pálya korszerüsítésével, ele-
inte úgy csökkentek évről évre a menetidők. Amíg 1987-ben a 
Keletiből induló Orient expressz 2ó 20p, a Déliből induló Lehár 
expressz 2ó 05p alatt tette meg az utat Hegyeshalomig, addig 
az 1992-es menetrendben a Keletiből induló Liszt EC-nek  2óra 
5 perc, a Déliből induló Lehár EC-nek  pedig mindössze 1óra 54 
perc volt a menetideje, miközben a vonatok sebessége legfeljebb 
120 km/ó lehetett. Közben folyt a munka, hogy a Bp. Keleti - He-
gyeshalom között az utat  1óra 39 perc ( 99 perc ) alatt lehessen 
megtenni. Ezt a menetidőt azonban csak úgy lehet elérni, ha a 
vonatok sebességét egyes szakaszokon 160 km/ó-ra emelik. En-
nek érdekében a jelzőket úgy telepítették, hogy a 160 km/ó se-
bességre engedélyezett szakaszokon a jelzők közti távolságot min-
denütt legalább 1300 m-re növelték, ezzel annyira hosszabbítva 
meg az általános fékúttávolságot, hogy a vonatbefolyásoló leoldá-
si ideje alatt megtett út se veszélyeztesse a vonat jelző előtti biz-
tonságos megállását. Mivel a MÁV abban az időben még nem ren-
delkezett 160 km/óra sebességre alkalmas mozdonyokkal, ezért 
tíz db. V63 sorozatú mozdonyt alkalmassá tettek a 160-as tem-
póra. ( A V63,106-os mozdonyt nem számolom ide, mert az nem 
vehetett részt a menetrend szerinti nagysebességű közlekedés-
ben.) Ezeknek a mozdonyoknak át kellett alakítani az áttételét, a 
szabályzását, valamint az EVM típusú vonatbefolyásoló fedélzeti 
rendszerét és elektronikus sebességmérő és regisztráló berende-
zést kaptak. Normál üzemben azonban a 160 km/ó-val közlekedő 
vonatokat kizárólag az ÖBB 1014-es sorozatú mozdonyai húzták. 
A gyakorlatban a V63-as mozdonyok marokágy kenési problémák 
miatt alkalmatlannak bizonyultak a rendszeres 160km/ó sebessé-
gű vonattovábbításra. Amennyiben valamelyik 1014-es mozdony 
meghibásodása miatt mégis bevetésre kerültek, megfékezettségi 
hiányosság miatt akkor is legfeljebb 150 km/óra sebességgel köz-
lekedhettek, mivel a  bizonytalan működésű villamos fékberen-
dezésük nem volt alkalmas arra, hogy a vonat megfékezettség 
számításánál figyelembe vegyék. Az 1047-es és az 1116-os moz-
donyok megjelenése pedig végképp kiszorította a Gigantokat az 
EC vonatok éléről.  
  De ne szaladjunk ennyire előre az időben. Térjünk vissza 1997-
be, hiszen az ebben az évben érvénybe lépő menetrendben volt 
először olvasható a szolgálati menetrendkönyv 13. rovatában, 
hogy 160/160. Ez a szám a vonatok „sebességcsoportját” jelö-
li, és azt jelenti, hogy a vonat menetrend szerinti sebessége 160 
km/ó. Mint minden újdonság, a szakemberek egy részéből ez is 
aggodalmat váltott ki. Nem kell ezen csodálkozni, így volt ez a 
múltban is. Gondoljunk csak az angliai törvényre, hogy a haladó 
vonat előtt zászlós embernek kellett haladni, aki figyelmeztette az 
arra járó embereket a közelgő veszélyre. Vagy, hogy ne menjünk 
olyan messze az időben és a térben, gondoljunk csak a magyar-
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országi CSM ( csak mozdonyvezetővel közlekedő vonat) bevezeté-
sére. A szakemberek akkor is erősen aggódtak, hogy mi lesz, ha a 
mozdonyvezető egyedül teljesít szolgálatot a vezetőálláson. A For-
galmi utasítás „P” melléklete foglalkozott a csak mozdonyvezető-
vel való közlekedéssel, és előírta, hogy ez a vonattovábbítási mód 
csak abban az esetben engedélyezett, ha van jól működő vonat-
befolyásoló berendezés, a vonat sebessége nem haladhatja meg 
a 100 km/ó-t, és a katonai szállítmányok minden körülmények kö-
zött csak két fős (mozdonyvezető+vonatvezető) kiszolgálással köz-
lekedhetnek. (A körvasúton voltak kisebb nagyobb engedmények, 
de ott a vonatok sebessége nem nagyon haladta meg a 30 km/
ó-t.)  A CSM bevezetése óta eltelt  35 év  bebizonyította, hogy a 
vonattovábbítás ezen módja nem jelent megengedhetetlen kocká-
zatot a vasúti közlekedés biztonságára. Manapság már az egy fős 
kiszolgálás az alap, és napjainkban CSM-benl közlekedhetnek jel-
feladás nélküli szakaszokon is a vonatok, akár 100 km/ó! sebes-
séggel. Ahol van jól működő vonatbefolyásolás, ott a 160 km-es 
sebesség a határ.
  Most lássuk, hogy szakemberek aggodaloma mennyiben korlá-
tozta, és korlátozza napjainkban is vonatok 120km/ó feletti me-
netrendszerű közlekedését!
  Az első ilyen korlátozó tényező a vonatok megfékezettségi szá-
mításából adódott, és adódik ma is, pontosabban abból, hogy ir-
reálisan magas fékszázalékokat állapítottak meg. Az első időkben 
még csak az 1014-es mozdonyok által vontatott EC ( Euro City ) 
vonatok közlekedtek 160-nal. Ezek a vonatok csak akkor voltak 
megfékezve, ha figyelembe vették a mozdony villamos „féksúlyát”, 
és a szerelvény hossza nem lépte túl a 300 m-t. Akkoriban még 
nem volt egyértelműen szabályozva, hogy a villamos féksúly figye-
lembe vehető-e, de az igen, hogy a vontatójármű féksúlyát a moz-
donyvezető köteles közölni a vonatot „felvevő” dolgozóval. ( 9.2. 
m. bekezdés: „A felírt féksúlyok közül figyelembe vehető értéket 
a mozdonyvezető közli.”) Én természetesen mindig a 154 t. fék-
súlyt diktáltam be, ami a villamos fékkel volt értendő. Itt a prob-
lémát az okozta, hogy a jármű villamosan csak akkor tudott fé-
kezni, ha a felsővezeték  feszültség alatt állt, és a gép üzemkész 
állapotban volt. Ezért pl. a fázishatárok alatt a villamos fékberen-
dezés nem üzemelt. Ennek okán, Mosonmagyaróvár felől, a kimlei 
bejárati jelző előtt telepített fázishatárnál 150 km/órás sebesség-
korlátozást vezettek be, hogy vörös bejárati jelző esetén a vonat 
villamos fék használata nélkül is biztonságosan meg tudjon áll-
ni. A nagyobb problémát az okozta, ha a vonat hossza meghalad-
ta a 300 m-t. Ilyenkor az irreálisan magas, 208-as fékszázalékot 
még öttel, 213-ra meg kellett növelni,amit azonban már a szerel-
vény kiváló, nagy teljesítményű fékrendszere sem tudott teljesíte-
ni. Ezekben az esetekben a vonatok sebessége legfeljebb 150 km/
ó-lehetett. Sokakban felmerülhet a kérdés, hogy sík jellegű pályán 
miért alkalmazunk ilyen magas fékszázalékot.
A Menetrendi segédkönyv 4.2. táblázatának lábjegyzetében a kö-
vetkező szöveget olvashatjuk: ( Ez a táblázat rendelkezik arról, 
hogy adott sebesség és lejtési viszonyok mellett milyen fékszáza-
lékokkal kell számolni.)
„ A *-al jelölt sebességgel közlekedő vonatok számára a 4. oszlop-
ban a fékszázalék megállapítására mérvadó lejtő a 105123/96. 
sz. előírás szerint egységesen 7 ezrelék.” Ha figyelembe ves�-
szük, hogy a vonal 160 km/ó sebességre engedélyezett szaka-
szán a legnagyobb lejtés Tata és Almásfüzítő között  5 ezrelék, 
a Hegyeshalom felől közlekedő páratlan számú vonatok eseté-
ben pedig  2,5 ezrelék, akkor sokáig kell gondolkoznunk azon, 
hogy ez a hét ezrelék miből adódik. Arra az aprónak alig nevez-
hető elentmondásra meg talán nem is érdemes szót veszteget-
ni, hogy a Műszaki táblázatok 3.B/1. táblázata szerint a 7 ez-
relékes lejtéshez 214-es fékszázalék tartozik. A menetrendben 
megadott 208-as fékszázalék az 5 ezrelékes lejtőn alkalmazandó, 

ami a páros számú vonatok esetében meg is felel a tényleges, Ta-
ta és Almásfüzítő közötti szakaszon tapasztalható lejtésnek. Min-
den esetre szerkesztettek egy 3.B/2. táblázatot, amely kizárólag a 
hegyeshalmi vonalra érvényes, de ebben a táblázatban a 120k/ó-
nál nagyobb sebességek esetén, az alkalmazandó fékszázalékok 
mellé nincs lejtési viszony rendelve. Eleinte sokat kérdezgettem 
az illetékes szakembereket, hogy miképpen lehetséges az, hogy 
nálunk az EC vonatok nincsenek 160-ra megfékezve, de a hatá-
ron túl helyenként akár 200 km/ó sebességgel is közlekedhetnek. 
Ilyenkor mindig azt a választ kaptam, hogy kint ezek a vonatok 
LZB típusú folyamatos vonatbefolyásolással közlekednek. Ebben 
a válaszban az a csúztatás, hogy az LZB csak 160 km/ó fölött kö-
telező előírás. 160-as tempó mellett elég az indusi típusú pont-
szerű (PZB), vonatbefolyásoló, ami még a mi EVM vonatbefolyá-
solónknál is alacsonyabb biztonságot nyújt. Tény és való, hogy 
mind a mai napig szinte kizárólag csak a Rail Jet vonatok van-
nak 160 km-es sebességre megfékezve, de csak villamosfékkel 
együtt. Anélkül ezek a vonatok is csak 150km/ó-val közlekedhet-
nek, páratlan, azaz Hegyeshalom-Budapest viszonylatban is, pe-
dig akkor a legnagyobb lejtés mindössze 2,5 ezrelék. ( A FLIRT 
motorvonatokról most nem óhajtok írni, mert azok olyan extra 
fékteljesítménnyel rendelkeznek, amit még a mi fékes szakem-
bereink sem tudnak megkérdőjelezni.) Néhány évvel ezelőtt mó-
dosították a fékutasítást, és egyértelművé tették, hogy mi mó-
don lehet a villamos fék teljesítményét számításba venni. Eszerint 
ha a vonat fékteljesítménye a vontatójármű villamos fékje nél-
kül nem elegendő, akkor  ki kell számolni a megfékezettséget vil-
lamos fékkel és anélkül, és mindkét fékezési módhoz hozzá kell 
rendelni az alkalmazható sebességet. Pl. a Rail Jet vonatoknál 
160/150, ami azt jelenti, ha működőképes a villamos fék me-
het 160-nal, ha nem, mondjuk fázishatár alatt, akkor csak 150 
km/ó sebesség alkalmazható. Azért itt is felmerül két kérdés: Mi 
történik akkor, ha a vonat 160-nal halad és közben mondjuk zár-
lat miatt megszűnik a vonalfeszültség? Amíg a mozdonyvezető le-
fékezi a villamosfék nélkül engedélyezett sebességre a vonatát, 
addig „megfékezetlenül” halad? A másik kérdés: az új szabály-
zás bevezetésével egyidőben miért nem szűntették meg a kimlei 
fátishatár alatt a 150km/órás sebességkorlátozást? Hiszen annak 
most már semmi jelentősége, és az olyan vonatokat is fékezés-
re kényszeríti, amelyek villamosfék nélkül is meg vannak fékezve. 
Azt azért érdemes megemlíteni, hogy ezek a megfékezettség szá-
mítások pusztán az elméleti szintet képviselik, nem befolyásol-
ják a szerelvények valódi fékteljesítményét. A gyakorlat azóta bi-
zonyította, hogy a vonatok a számítottnál sokkal rövidebb fékúton 
képesek megállni, hiszen gyakorlatilag a teljes 160 km/ó sebes-
ségre engedélyezett szakaszon sík pályán közlekednek, és mint 
említettem, a legnagyobb érintett lejtő rövid szakaszon öt ezrelék, 
de  úgy kell számolnunk, mintha a vonat folyamatosan öt vagy hét 
ezrelékes, (nincs egyértelműen tisztázva, hogy a Műszaki táblá-
zatok vagy a Menetrendi segédkönyv lábjegyzete-e a mértékadó), 
azaz jelentős esésű lejtőben közlekedne.  Tapasztalatból tudom, 
hogy azok az EC vonatok, amelyek sebességét a megfékezettség 
hiányára hivatkozva csökkentették,  a legkedvezőtlenebb szaka-
szon is megállnak 700 m-en belül akár 160km/ó-ról, miközben az 
általános fékút 1000 m.       
   Eleinte csak a két pár Ec vonat közlekedhetett 160-al, a töb-
bi gyorsvonat menetrend szerinti sebessége legfeljebb 140 km/ó 
volt. Kezdetben ezt a 140-es tempót sem lehetett tartani a MÁV 
fékelőírásai miatt. Most csak egy páldát említek. A sínfékeket csak 
akkor lehetett beiktatni, ha a vonatban a sínfékkel rendelkező ko-
csik darabszámos részaránya elérte a 40%-ot. Régi Fékutasítás 
3.3.1. pont. Ennek a rendelkezésnek az volt a magyarázata, hogy 
ha túl kevés sínfék volt a vonatban, akkor azok működése esetén a 
fékgerendák termikusan túlterhelődhettek. Ebből a rendelkezésből 
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. két probléma is adódott. Egyrészt némely vonat sebességét 130 
km/órára, esetenként 120km/órára kellett csökkenteni, másrészt 
a vonatok ún. bizalmi elv alapján közlekednek, ami azt jelenti, hogy 
a határon nincsen fékvizsgálat, a vonatot fogadó vasút megbízik a 
vonatot indító vasútban. Igen ám, de az osztrák fékutasítás nem 
ismerte a 40%-os szabályt, náluk az  az előírás, hogy a vonatnem 
váltókat a legnagyobb fékhatást biztosító állásba kell tenni. Így az 
ÖBB hálózatára úgy lépett ki a Budapest felől érkező vonat, hogy 
a sínfékek esetleg ki voltak iktatva, ők pedig úgy számoltak ve-
lük, mintha üzemben lennének. Fordítva is igaz volt. A Bécs fe-
lől érkező vonatok sínfékjei akkor is beiktatott állapotban voltak, 
ha sínfékes kocsik darabszáma nem érte el a 40%-ot, de a vonat 
megfékezettségét számoló dolgozó kiiktatottként vette figyelem-
be, hiszen a mi utasításunk szerint azok nem lehettek beiktatva, 
ezért leszállította a vonat sebességét. Hasonló problémákat oko-
zott a tárcsás és tuskós fékek vegyes használata. A régi fékutasí-
tás 3.3.2. pontja kimondta: „.... ha a vonatban tárcsás fékberen-
dezésű járművek is közlekednek, de ezek darabszámos részaránya 
nem éri el a 40 %-ot, akkor a tárcsás fékberendezéssel üzemelő 
járműveken „R” állás helyett a vonatnem váltókat „SZ” állásba kell 
helyezni.” A legtöbb probléma ezen pontok miatt az „Avala” exp-
resszel adódott, volt, hogy a vonat sebességét 140-ről 120-ra kel-
lett csökkenteni. Ezeket a szabályokat azóta módosították, és ma 
már mi is az osztrák előírások szerint járunk el. 
  A másik nagy kerékkötő az átalakított EVM 120 típusú vonatbe-
folyásoló berendezés volt. A biztonság érdekében ugyanis úgy ala-
kították át, hogy 124 km/ó sebesség fölött, ha a berendezés se-
bességcsökkentésre, vagy megállásra utaló jelet kap a pályából, 
a mozdonyvezető a második éberségi felhívást csak akkor tudja 
nyugtázni, ha a fővezeték nyomását 3,6 bar nyomásra  csökken-
ti. Ellenkező esetben a berendezés kényszerfékezéssel megállítja a 
vonatot. Ez a szigorított üzemmód mindaddig fennáll, amíg a vonat 
sebessége 80 km/ó alá nem csökken. ( Eleinte 40 km/ó alá kel-
lett csökkenteni a sebességet, de a rendszer tervezői viszonylag 
hamar belátták, hogy akkor minden sebességcsökkentésre kapott 
előjelzés esetén meg fog állni a vonat.) E rendszerrel a gyakorlat-
ban több probléma is adódott. A jelváltásos szigeteltsín  műkö-
dési elvéből adódóan először 400Hz-es táplálással érzékeli a jár-
mű által létrehozott söntöt, majd átkapcsol 75 Hz-es üzemmódba, 
hogy részt vehessen a jelfeladásban. A  mozdony ráhaladása és a 
vett pályainformációk közötti időtartam különösen nagy sebessé-
geknél és rövid szigeteltsín-hosszoknál átmeneti zavart okozhat a 
pályajelek kiértékelésében, az érzékelt töredék jelek miatt hamis 
információk is megjelenhetnek a vezetőállás jelzőn. Az ilyen ha-
mis információ megjelenése esetén a mozdonyvezetőnek a má-
sodik felhívásig 3,6 bar nyomásra kellene lecsökkentenie a főve-
zeték nyomását. Egy hosszabb, 8-12 kocsis vonatnál erre nincs 
mód, mert 160 km/ó-s sebességnél olyan rövid idő áll rendelke-
zésre a második felhívás elhangzásáig, hogy a fővezetékből nem 
képes távozni a megfelelő mennyiségű levegő, és akkor a vonat 
kényszerfékezéssel megáll. Előfordult és ma is előfordul, hogy üze-
mi fékezéssel nem is lehet lecsökkenteni a fővezeték nyomását 
a megkívánt szintre, helytelen nyomásérzékelő beállítások miatt. 
Ilyenkor egy gyorsfékfröccs segíthetne, de ahol a vonatban fék-
hatás-gyorsítók vannak, ott a gyorsfékfröccs megállítja a vonatot. 
Egy idő után persze kialakítottunk magunknak egy trükköt, hogy a 
fékezőszelep karját nem húztuk egészen gyorsfék állásba, hanem 
némi gyakorlás után sikerült az üzemi utolsó és a gyorsfék között 
megállítani, így a fékhatásgyorsítók nem léptek működésbe, és a 
fővezeték nyomása is időben lecsökkent 3,6 bar értékre. De addig 
nagyon sok kényszerfékezéses megállás történt, ami erősen igény-
be vette a kocsik fékberendezesét, a kerékpárjait (sok volt a lapo-
sodás), a sínfékgerendákat, a pályát, valamint az utasok türelmét. 
Nagyon sok késést okoztak még az útátjárókat biztosító sorompók. 

A hegyeshalmi vonal egyedülálló a hazai vasutak között olyan te-
kintetben, hogy Budaörstől Vértesszőlősig  (58,5 km) nincs szint-
beli kereszteződés. Sajnos a 160-as pálya nem erre a szakaszra 
esik. A Tata -Hegyeshalom szakaszon a sorompókat úgy alakítot-
ták ki, hogy azok optikája és a csapórúd végállása  is része a bizto-
sítási rendszernek. Ha a berendezés hibát érzékel a sorompó előtti 
térközjelzőt visszaejti, így a vonat mozdonyvezetője kénytelen a se-
bességet lecsökkenteni. Kedvezőtlen esetben, ha a hibás sorompó 
a térköz végén van, a vonat az egész térköz hosszában kénytelen 
15 km/ó sebességgel közlekedni. Ha pedig a térközjelző visszaesé-
se után nem lehet a fővezeték nyomását időben a megfelelő nyo-
másra lecsökkenteni, a vonat kényszerfékezéssel megáll.  Kezdet-
ben olyan is előfordult, hogy az erős szél annyira megmozgatta a 
csapórudat, hogy az elveszítette a végállását, a térközjelző vörös-
be esett, a vonat pedig kilométereket cammogott 15 km-es se-
bességgel.    Azt azért nem árt tudni, hogy a Közlekedési Hatóság 
az EVM használatát a 120 km/ó feletti közlekedéshez csak ideigle-
nesen engedélyezte. Arra számítottak, hogy néhány éven belül az 
ETCS üzemelni fog. Azóta látjuk, hogy az ETCS 1-es szintje zsákut-
ca, kevésbé használható, mint az EVM és a pontszerűségéből adó-
dóan alacsonyabb biztonsági szintet képvisel. Ennek ellenére üze-
meltetését egyre erőltetik, hiszen túl sok pénzt fektettek már bele, 
és az EU is támogatja. Úgy tudom, hogy abban az esetben, ha akár 
a rendszer használhatatlanságára hivatkozva elállnánk a telepíté-
sétől, és a hegyeshalmi vonalon megszüntetnénk az ETCS üzemet, 
rengeteg pénzt kellene az EU-nak visszafizetnünk.  
  Most pedig vizsgáljuk meg a pálya állapotát. Amikor ’97-ben át-
adták a 120 km/ó-nál nagyobb sebességű közlekedésre, a Menet-
rendi segédkönyvben a pályasebességet Kelenföld és Biatorbágy 
között 120, Biatorbágy és Tata között 140, míg Tata és Hegyesha-
lom között 160 km/ó-ban állapították meg. ( Néhány évvel később 
Budaörs és Biatorbágy között a pályasebességet 140-re emelték, 
de 120km/órás állandó sebességkorlátozással. ) Becsapós a Tata 
- Hegyeshalom szakasz is, mivel Almásfüzítő kezdőpontjától Komá-
romig  120 km/órát engedélyező állandó sebességkorlátozás van 
érvényben. Így valójában csak Tata és Almásfüzítő, valamint a Ko-
márom és Hegyeshalom közötti szakaszon lehet  160-nal közleked-
ni. A kezdeti időkben, amikor még nem pusztult le pálya, valóban 
tartani lehetett a 99 perces menetidőt, feltéve, ha a vonat megfé-
kezettségével nem volt probléma, és a biztosító berendezés is meg-
felelően működött. Sőt, olyan eset is előfordult, hogy késve indul-
tam Hegyeshalomból, ezért rövidített menetidővel közlekedve, 1ó 
31 perc alatt megtettem az utat a 12 kocsis EC 25-ös vonattal. 
Napjainkra sajnos a pálya állapota oly mértékben leromlott, hogy 
már az 1 óra 52 perces menetidőt sem lehet a Rail Jet vonatokkal 
teljesíteni. Ha valaki szépen, kíméletesen vezet, legalább két órás 
menetidővel kell számolnia. Ma már nincs olyan állomás a vona-
lon, ahol a Rail Jet vonatok menetrend szerinti sebességgel halad-
hatnának át. Mivel nincs pénz a pálya karbantartására, a menet-
idők évről-évre hosszabbak lesznek. Hiába a nagy teljesítményű 
mozdonyok, a helyenként alkalmazható 160-as tempó, az egész 
csak energiapazarlás. Utasként is nagyon kellemetlen tud lenni, 
ha a vonat folyamatosan csak gyorsít, fékez, gyorsít és fékez, fő-
leg, ha valahol a csavarkapocs nincs keményen összehúzva. Azon 
is érdemes elgondolkodni, hogy a vonatok egy része, ma is a meg-
fékezettség hiánya miatt csökkentett sebességgel közlekedik. A 
menetrend szerkesztőinek illene tudni, hogy az adott vonat mi-
lyen járművekből lesz összeállítva, azok milyen műszaki paramé-
terekkel rendelkeznek, és ezek ismeretében kellene a menetrend 
szerinti sebességet megtervezni. Azt hiszem az utasok többsé-
ge többre értékeli, ha a vonat a meghirdetett időben megérkezik, 
mintha azt látja, hogy papírforma szerint 160-nal száguld Európá-
ba. Európa úgy látszik évről évre távolabbra kerül.
� Móricz Zsigmond
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Szombathely
Június hónap 6-án tartottuk a HÉT ülését. Az érdekegyezte-
tő tanács ülésének első témája volt, az MTSZSZ bejelentke-
zése s képviselete az üléseken. Ezután rátértünk a követke-
ző napirendre. A munkáltató ismertette a vasúti képzésre, s 
vizsgáztatásra vonatkozó új szabályokat, valamint ezzel kap-
csolatos változásokat vonalismeret, típusismeret megszer-
zésével kapcsolatos kérdésekben. Az átképzős tanfolyamon 
lévő kollégák, a pillanatnyi helyzet szerint nem vizsgáznak 
forgalomból. Ezután áttértünk napi problémákra, pápai kol-
légák a vonalismeret hiányát vetették fel, a forda változás 
kapcsán. Az elterjedt híreket megerősítve a GYSEV kapott 
megbízást a Kőszegi, Porpác – Hegyeshalom, Szombathely 
– Zalaszentiván, Körmend – Zalalövő vonal fenntartására. 
A pillanatnyi helyzetben a gördülő állományról, s az utazók-
ról nincs hír. A közszolgáltatásra megbízást decemberben 
kapja meg. Ezután, a kötelező órák teljesítéséről tájékoztat-
tak bennünket. A fűtőházak közt a nyári vonatok, s szabad-
ság kiadás miatt kisebb mértékben nyílik az olló a rendkívüli 
munkavégzés, az állásidővel kapcsolatba. A tapolcai kollégák 
keszthelyi feljelentkezéshez helyiséget kapnak, így megoldó-
dik néhány probléma, pl. ásványvíz juttatás. A munkáltató 
elmondta a szabadság kiadással kapcsolatosan hogy, a júli-
us hó kritikus, az öt pihenő idő miatt. A fennmaradó szabad-
ság kiadását a munkáltató augusztus, szeptember, október 
hóban kívánja biztosítani.  A ruha vételezéssel kapcsolatban 
feltett azon kérdésre, hogy az 5+5 óra jár-e a munkaválla-
lónak, ha Ő vételezi fel a ruhát, nem kaptunk pozitív választ. 
Szerintünk akkor nem jár ruha felvételezésre idő, ha lakó-
helyre kijuttatja a ruhát a munkáltató, az hogy telephelyen 
belül hova kell elmenni, felvenni a ruhát ebben a kérdésben 
nem releváns. A légkondicionálók légkivezetését az összes 
telephelyen megrendelte a munkáltató, hogy mikor teljesül 
arra nincs határidő. Felmerült a menetrendkönyv javítások 
kiosztásával kapcsolatos probléma.
A június hatodikára tervezett demonstrációnk a területről 
hetvenkét (kolléga, nyugdíjas, szimpatizáns, családtag) tet-
te tiszteletét. Megköszönöm, hogy eljöttek. Lényegében ve-
lünk voltak azok is, akik éppen dolgoztak, vagy készültek a 
melóba, vagy szolgálat után otthon pihenték 
ki fáradalmaikat, ezért nem tudtak személye-
sen megjelenni, s ezzel felhívni e kérdés ko-
molyságára a figyelmet. Remélem, mindenki 
úgy gondolja, ha legközelebb valami hasonló-
ról van szó ott a helye. Ebbéli összetartozá-
sunkhoz nem fér kétség.

Horváth György

Debrecen - Kelet 
2011 májusában Horgászversenyt rendezett Nyíregyháza 
tagcsoport a Nyíregyháza - Oroson lévő Lokomotív horgász-
egyesület taván. A helyiek mellett meghívást kaptak a sze-
rencsi, a debreceni, a püspökladányi és a záhonyi mozdony-
vezetők is. Minden tagcsoport első helyezettje jutalomban 
részesült. 
Debrecen		  Tőkés László	�  12,02 kg
Püspökladány		  Vadász László	�  14,78 kg
Szerencs		  Szabó Attila	�    2,70 kg
Záhony			   Ember Ferenc	�    8,00 kg
Nyíregyháza		  Kovács Bertalan	� 17,58 kg

Kovács Bertalan így az abszolút első helyet is megszerezte, 
azaz megnyerte a versenyt, így Koleszárik Tamás Nyíregyhá-
záról is díjazva lett (17.38 kg).

A május végén megrendezett MOSZ kupa miskolci közép-
döntőjének második fordulójából Szolnok I. és Sopron II. csa-
patok jutottak tovább a döntőbe, így sajnos a területünket 
képviselő záhonyi alakulat nem utazik az idén Sopronba, a 
MOT-ra.

A májusi HÉT ülésen a MOSZ részéről előadtuk, hogy a két-
lépcsős vezénylési rendszerben a második lépcső után, a 
szakszervezetek nem látják a személyzeti fordulókat, így a 
KSZ 27.§. (2) bekezdésében foglalt jogaikkal nem tudnak él-
ni a második lépcső után, azaz a bevezetés előtt. Ugyanez 
a helyzet áll fenn akkor is, amikor a szakszervezetnek tör-
tént bemutatás után változtat a munkáltató a személyzeti 
fordulón (bármilyen okból). A változtatás után nincs lehető-
sége a munkavállalók képviseletét ellátó tisztségviselőknek	
arra, hogy felülvizsgálják és szükség esetén kifogásolják a 
problémás szolgálatokat. A júniusi HÉT ülésen szintén felve-
tettük az előző problémát és várjuk azt, hogy a KSZ-ben biz-
tosított jogainkat gyakorolni tudjuk.	

A TVSZK Debrecen Üzemi Tanácsa még április elsején meg-
alakult, de üzemi megállapodást nem tudott kötni a mai na-
pig sem, hiszen a munkáltató (TVSZK vezetője) a többi te-
rület üzemi tanácsa által már megkötött megállapodásnál 
szerényebb feltételeket akar biztosítani az ÜT munkájának 
elvégzéséhez. Történik mindez annak ellenére, hogy a köz-
pont iránymutatás szerinti szerződéskötési minta tartal-
mazza azon elemeket, amelyeket a debreceni Üzemi Tanács 
is szeretne felvenni a helyi megállapodásba és amelyek ha-
sonló módon már legalizálva vannak például a szegedi, avagy 
a miskolci megállapodásban is.

FONTOS: ha valaki szolgálat meghosszabbodása (RM) mi-
att jogosult lenne egy újabb munkaközi szünetre (mert át-
lépi a 6, a 9, avagy a 12 órás határt), akkor mindenképpen 
jegyezze be a menetigazolványba  és az MFB-be is (ha nem 
tudta kivenni a munkavégzése okán) az előre nem tervezett, 
ki nem adott munkaközi szünet tényét, mert ennek hiányá-
ban (szerintem jogtalanul) nem számolja el a munkáltató a ki 
nem vett MKSZ-t és nem fizeti ki rá a jogos járandóságot! A 
munkáltató nem érti meg, hogy ha egy rendkívüli eset, vagy 
vonatkésés miatt a szolgálat meghosszabbodik, akkor való-
színűleg túlmunka lesz, nem pedig „túl munkaközi szünet”. 
Ha nem végzek munkát, akkor minek hosszabbodna meg a 
szolgálat?
Az sem igaz, hogy a szolgálat meghosszabbodása miatt ese-
ménylapi jelentés megírásának bele kellene férnie a lejelent-
kezésre adott 10 percbe! A KSZ szerint: „Ha az utasításban 
rögzített lejelentkezési teendőkre, az eseménykönyvi jelentés-
re az előírt normaidő – a bekövetkezett baleset, rendkívüli 
esemény miatt – nem elegendő, a ténylegesen szükséges 
idő számolható el a mozdonyfelvigyázó igazolása alapján.” Ed-
dig nem volt köztelező eseménylapon jelenteni a túlszolgálat 
okát 12 órán belül. Ha a Gy.2-59/2011 Mű-
ködtetési Vezérigazgató Helyettesi utasítás 
ezt kötelezővé teszi, akkor vegye figyelembe 
a munkáltató azt a tényt, hogy a megíráshoz 
idő kell, ami nem férhet bele minden eset-
ben a lejelentkezési időbe!� Gyüre Ferenc

Területi hírek
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k… Budapest – Centrum
A júniusi események között első helyen a korkedvezményes és kor-
engedményes nyugdíjrendszer megtartásáért meghirdetett önálló 
mozdonyvezetői demonstráció és a munkabeszüntetéssel kapcso-
latos feladatok álltak(állnak). A június 9-i tiltakozás szokatlan és új-
szerű volt a Mozdonyvezetők Szakszervezete életében, mert 21 év 
alatt, nem szerveztünk ehhez hasonlót, nem gyakoroltuk milyen is, 
mikor az utcán kell hangot adni egyet nem értésünknek. S valljuk be 
kicsit messze áll tőlünk, magyaroktól ez a fajta nyomásgyakorlás. De 
van egy mondás miszerint „csak akkor szólj, ha ez fontosabb, mint a 
csend”, s ennek most jött el az ideje. Most egyszerűen nem szabad 
csendben maradni, meg kell szólalni, fel kell emelni szavunk, mert 
úgy akarnak dönteni sorsunkról, életünkről, egzisztenciánkról, hogy 
nem hallgatják meg, kik is vagyunk, hogyan is élünk, mi is jellemzi 
munkavégzésünk, milyen kihívásokkal kell szembenéznünk nap, mint 
nap, és mit is jelent számunkra az a szó, hogy szolgálat. Szolgálni el-
hivatottsággal, odaadással, önfeláldozással, szolgálni a vasúti közle-
kedést, az utasokat, a fuvaroztatókat, a munkáltatónk érdekeit, min-
den körülmények között. Helytállni hétköznap, ünnep- és vasárnap, 
karácsonykor és húsvétkor, akkor is, ha más lefekvéshez készülődik, 
vagy épp álmából ébred. Fenntartani a közlekedést, ha hordja a szél 
a havat, s akkor is, ha ember és gép is alig bírja a meleget.
„Az a demokratikus, ha maguk a döntéstől érintettek azok, akik 
döntenek” Bennünket, mozdonyvezetőket azonban ki akartak (akar-
nak) hagyni azon döntések előkészítéséből, tárgyalásából, hatás 
vizsgálatából, amelyek súlyosan veszélyeztetik egzisztenciánkat. 
Ezért vonultunk utcára júniusban. A demonstráción a MOSZ Buda-
pest Centrum 101 fővel képviselte a kollégákat, ezúton is köszön-
jük azoknak, akik megértették, hogy most személyes kiállásra van 
szükség. A demonstráció méltó volt a Mozdonyvezetők Szakszerve-
zetéhez, szervezett, méltóságteljes, erőt és önálló arcot mutató, 
reméljük ez elég lesz arra, hogy a döntéshozók odafigyeljenek ránk, 
mozdonyvezetőkre, és hajlandóak legyenek megismerni a munkán-
kat, problémáinkat. Sajnos volt, ami számunkra a Budapest Cent-
rum terület képviseletében megjelenteknek (és másoknak is) kevés-
bé volt ennyire magasztos. Tekintve, hogy a számunkra biztosított 
sapkák más tulajdonába kerültek, hogy kicsit udvariasan fogalmaz-
zak. Sajnálatos és felháborító, ha vannak olyanok köztünk, akik a 
szolidaritásról valami egészen mást képzelnek, gondolnak, mint 
amit jelent. Akkor, amikor az értékelést végezzük, erre is figyelem-
mel kell lennünk. Ez ügyben, levélben fordultam Kiss László Elnök 
Úrhoz, tegyen meg mindent, hogy a jövőben ilyenek ne fordulhassa-
nak elő és hívja fel a mozdonyvezetők figyelmét a jelenség közösség-
romboló hatására és intézkedjen, hogy valamennyi megjelent masi-
niszta megkapja és büszkén viselhesse a mozdonyvezető sapkát.  
A tervezett sztrájkkal kapcsolatban most a legfontosabb a tájé-
koztatás. Egyrészt a módosított sztrájktörvény és annak hatása, 
másrészt a várt eredményessége okán. Könnyen lehet, hogy mi-
vel az elégséges szolgáltatás mértékéről nem sikerült a vasútvál-
lalatokkal megegyezni, a bíróság pedig érdemi vizsgálat nélkül, for-
mai okokra hivatkozva elodázza a döntést, nem lesz lehetőségünk 
a sztrájkjog, mint alkotmányos alapjog, gyakorlására. A Mozdony-
vezetők Szakszervezete ugyanis jogellenes sztrájkba nem fog lépni. 
Nem kockáztatjuk, nem kockáztathatjuk a munkabeszüntetésben 
résztvevők egzisztenciáját, munkahelyét, ha nem egyértelmű a bí-
rósági döntés, vagy nem emelkedik jogerőre.
A másik dolog, az elégséges szolgáltatás mértéke. Amíg az újkori 
vasúti sztrájktörténelemben egy esetben sikerült erről egyezséget 
kötni, addig most, amíg ilyen megállapodás vagy bírósági döntés 
nincs, nem mondható jogszerűnek a munkabeszüntetés. A bíró-
ság által megállapított mérték (ha lesz ilyen döntés), pedig szokat-
lan és érthetetlen lesz, mert eddig az volt a megszokott, hogy csak 
a sztrájktörők mentek. Nekünk azonban a mostani törvényi háttér-
nek megfelelően kell cselekednünk, így kell céljainkat elérnünk.

Soros ülését tartotta a VSZK Budapest Helyi Érdekegyeztető Taná-
csa 2010. 06. 20-án, ahol a MOSZ Bp. Centrum Terület volt soros. 
Az ülésen részt vett Német Zoltán a VSZK vezetője.
Jelen voltak a VSZK telephelyvezetői, a MOSZ Bp. Kelet, Nyugat 
és Centrum terület vezetője, a MOSZ Bp. Centrum terület tagcso-
portvezetői egy kivétellel, a Gépészek Szakszervezete, és a VFSZSZ 
képviselője.
A helyi érdekegyeztető tanács napirendjén szerepelt, a VSZK Buda-
pest gazdasági helyzetének áttekintése a májusi adatok tükrében, 
valamint az előzetesen a MOSZ Bp. Centrum által feltett kérdé-
sek megválaszolása az egyebek napirendben. Utolsó napirendként 
a munkáltató tájékoztatója munkavállalók problémás eseteivel kap-
csolatban. Napirend előtti hozzászólás nem volt.
Az első napirendi pontban Német Zoltán beszélt a Vontatásszol-
gáltatási Központ gazdasági helyzetéről, a statisztikai adatokat is-
mertette, majd a májusi addigi teljesítmények alakulásáról szólt. Az 
adatok ellenőrzött, kontrollált számokat takarnak.
Tehát a 2011. májusi teljesítmények: személyszállításban a várthoz 
és a bázishoz képest is magasabb a teljesítés, ennek mértéke most 
104,5%, és az un. Idény vonatoknál is kedvező a prognózis.
Teherszállításban 366.000 km volt a teljesítmény, ez magasnak 
mondható a tavalyi év tükrében is, annak ellenére, hogy  egyértel-
mű trendforduló a gazdaságban és így a szállításban sem érzékel-
hető. A VSZK Budapest egyébként a MÁV-TRAKCIÓ ZRt. tehervo-
nati teljesítményének 48-49%-át viszi. A 2010 évhez képest 94,3 
% a tényadat.
Őszre a számok növekedését várja Német Zoltán a gabona és cu-
korrépa kampány miatt.
Tolatásban a pályavasúti megrendelés 7000 órával kevesebb de 
a kiesést az egyéb vasútvállalati tolatási megrendelések csaknem 
kompenzálták, ezeket is figyelembe véve kevesebb, mint 2000 óra 
a visszaesés.
A hatékonyság 47, 73% lett. Az utazási idő (690 kód), majd 2000 
óra, jellemzően szolnoki mozdonyvezetőknek.
A májusi túlóra adatok a következők: Fc: 8,61 óra/fő, Északi: 9,11 
óra, Győr: 8,22 óra, Székesfehérvár: 7,52 óra, Hatvan: 5,97 óra, 
Szolnok: 7,61 óra, Balassagyarmat: 7,81 óra  
Központ szinten 8 óra volt az 1 főre eső rendkívüli munkavégzés
Teljes szolgálatos állásidő összesen 2 volt.
A júniusi előzetes túlóraadatok a 06. 20-i állapot szerint: Fc: 8 
óra/fő, Győr 9 óra, Székesfehérvár: 10 óra, Hatvan: 6 óra, Északi: 
7 óra, Szolnok: 6 óra, B.gyarmat: 6 óra
Júliusra a központvezető úr átlagban 10 óra túlórát vár a szabad-
ságolások miatt.
Szabadságok egyébként a tervek szerint kerültek kiadásra, köz-
pontszinten 116 óra az elmaradás.
Foglakoztatási probléma nincs a területen, a más területről érke-
zett mozdonyvezető kollégák egy kivétellel, nem kívánnak vissza-
menni, sőt sokan a végleges áthelyezést kérték a munkáltatótól. A 
központvezető Úr elmondta, hogy egyelőre 2011. 12. 31-ig kívánja 
meghosszabbítani a szerződésüket.
A tájékoztató után a MOSZ Budapest Centrum terület által írásban 
feltett kérdésekre adott választ a munkáltató. Megint előkerültek 
a szokásos problémák. A szociális helyiségek elkeserítő állapota, 
az elhasznált bútorzat cseréjének igénye, az IVU generálta hibák, 
az egyes telephelyek közötti arányos munkavégzés, a ruhafel(nem)
vétellel kapcsolatos munkáltatói magatartás. Több mint húsz kér-
désre vártunk választ, terjedelmi okok miatt nem ismertetem eze-
ket, a központvezető adatokkal alátámasztott, korrekt válaszokat 
adott, de ezzel a problémák még nem oldódtak meg. 
Ezek után a központvezető beszélt a problémás esetekről. Hang-
súlyozta, hogy a fegyelmi helyzet megfelelő, mozdonyvezetők ke-
vesebb, mint 1%-t érintik az „ügyek”, de ezekből egy is sok. Ebben 
van szolgálatból késés, idő előtti távozás, dokumentációs hibák, 
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helytelen adatközlés, MKSZ-el való „trükközés”, szerszámok eltű-
nése, utazási költségtérítéssel kapcsolatos nem valós igénybeje-
lentés és még mindig kísért a gázolaj is. Természetesen ezek a 
munkáltató véleményét tükrözik, a MOSZ nem mindenben értett 
egyet a felvetésekkel, de mi is érdekeltek vagyunk az eredményes 
munkában és közvetítjük a felvetéseket, felhívjuk a figyelmet a fe-

gyelmezett, mozdonyvezetőhöz méltó viselkedésre. 
Végezetül a MOSZ Budapest Centrum terület tag-
csoportjai nevében gratulálunk a MOSZ Sopron tag-
csoport vezetőinek, tagjainak a Mozdonyvezetők  
Országos Találkozója megszervezéséhez és köszön-
jük munkájukat.� Barsi Balázs

Élet a 62-es vonal keleti felén
A DRAVIS  2 projekt a „DRAVIS” projekt 
folytatásaként a „Magyarország-Horvát-
ország IPA Határon Átnyúló Együttműkö-
dési Program 2007-2013” keretén belül 
nemzetközi összefogás kezdődött Dél-Ba-
ranyában, amelyben 2011. június 15-én 
a vasút számára is fontos eseményhez 
érkeztünk.
Jeles napnak nézhettünk elébe, hiszen a 
siklósi és harkányi vaspályákon 2007 óta 
nem járt egy valamire való vonat sem. De 
aznap ez a jég is megtört és újból hall-
hatták a környéken lakók egy mozdony 
messzire elszálló hangjait. A Baranya Me-
gyei Katasztrófavédelmi Igazgatóság tar-
tott nemzetközi katasztrófa-elhárítási és 
együttműködési gyakorlatot 2011. júni-
us 15-én és erre külön rendelésre szál-
lított a vasút egy tartálykocsit a gyakor-
lat helyszínére. Ezen a pályaszakaszon 
2007. március 3. óta szünetel a személy-
szállítás, ám a teherforgalom hivatalosan 
megmaradt. A Villánytól induló mellékvo-
nal Beremendi Cementmű állomásig he-
ti rendszerességgel fogad és indít vona-
tokat, hol kisebb, hol nagyobb méreteket 
öltve. Leginkább négyesével, nyolcasá-
val érkeznek a fényesebbnél fényesebb 
tartálykocsik amikben leginkább barna-
kőszén-port szállítanak a Duna-Dráva 
Cement Kft. részére. Az elosztó állomá-
sig rendszeresen közlekednek tehervo-
natok, odáig a pálya használva van, ám 
Nagyharsány felé továbbindulva már más 
a helyzet. A „Zas” típusú tartálykocsit egy 
remotorizált M47-es sorozató mozdon�-
nyal továbbították a gyakorlat helyszíné-
re, ami Pécsről a 38810-es számú személyvonattal érkezett le Villány állo-
másig előfogatolva a Bzmot típusú motorkocsis szerelvényét. A tartálykocsi 
már korábban megérkezett Villány állomásra és ott várakozott, amíg a vo-
nató mozdony meg nem érkezik. Miután elindult a vonat Siklós irányába 
először Beremendi Cementművek állomáson időzött egy kis ideig, amíg a 
mozdonyvezető illetve a vonatkísérő személyzet át nem vette a 38 pontból 
álló írásbeli rendelkezést, illetve a pályahasználathoz szükséges kulcsokat. 
Innen továbbindulva először Nagyharsány állomásra érkeztek, majd rövid 
megállás után folytatták útjukat Harkány felé. A mellékvonal 2007 óta tar-
tó csendje miatt a vasúti átjárókban található berendezéseket lebontották, 
így a vasúti átjárók fedezetlenek maradtak. A vonatot kísérő személyzet fel-
adata volt az, hogy minden vasúti átjáróban a közlekedés biztonságát ga-
rantálni tudják, fedezve a vasúti átjáróknál a biztonságos átkelés lehetősé-
gét. Hírnöknek Harkány állomás előtt maradt olyan vasúti átkelőhely, ahol 
még a biztosító berendezés ép maradt. Miután a szerelvény megérkezett a 
bemutató helyszínére, óvatosan megközelítették a harmadik vágányon el-
helyezett Maruti típusú személygépkocsit. A bemutató szerint Harkány állo-

más vasúti átkelőjében egy veszélyes anyagot szállító tehervonat ütközött 
3 személygépkocsival, amiből az egyik kocsi a vasúti pálya melletti űrszel-

vénybe esett, a másik távolabb az átjárótól, míg a 
harmadik kocsit maga előtt tolta az állomás köze-
péig. A bemutatót megelőzően egy sajtótájékoztatón 
lehetett részt venni, ahol részletesebben kifejtették 
a bemutató célját és kivitelezésének részleteit. A be-
mutató után megkezdődött a gyakorlat. Miután min-
den résztvevő és néző elfoglalta a helyét, a Sikló-
si Tűzoltóság részére egy telefonbejelentés érkezett 
miszerint a veszélyes anyagot szállító vonat 3 sze-
mélygépkocsival ütközött és a veszélyes anyag szivá-
rogni kezdett a tartálykocsiból, ezzel veszélyeztetve 
a környéken élőket. Miután ez csak 1 gyakorlat volt, 
a Tűzoltóság emberei helyben készen álltak a mun-
kájuk bemutatására, ami azért is volt érdekes, mert 
nem csak a Siklósi Tűzoltóság emberei képviseltet-
ték Magukat, hanem a határon túl élő horvát nem-
zetiségű Donji Miholjac-i Tűzoltóság emberei is. Ez 
a gyakorlat elsősorban a közös munkavégzés, közös 
probléma megoldás érdekében született és ennek a 
jegyében folyt. Először a vasúti átjárónál ragadt Lada 
típusú személygépkocsi balesetmentése folyt, ami-
ből a balesetet szenvedett utasok kimenekítésével 
és a Mentőszolgálattal együttműködve a betegek el-
szállításával kezdődött. Ezután a másik a vasúti átjá-
rótól kicsit távolabb eső személygépkocsiból történt 
a műszaki mentés. De itt vétettek a gyakorlat köz-
ben egy előre tisztázott hibát, ami a valós életben 
akár végzetes hiba is lehetne. Az előre megbeszél-
tek szerint ugyanis az áramtalanítást nem végezték 
el a szakemberek és így egy-két kisebb szikra lángra 
lobbantotta a Skoda típusú személygépkocsit, amit 
a tűzoltók közös erővel megfékeztek. Ezután a har-
madik kocsi helyszínére érkeztünk, ahol a balesetet 
szenvedett Maruti típusú személygépkocsi műszaki 
mentését kezdték el, miközben egy másik csoport 
a balesetben eszméletét vesztett mozdonyvezető 
kimentését is megtették az M47es sorozatú moz-

donyról. Sok szemlélő vett részt ezen az eseményen: képviseltette magát 
a MÁV-Trakció, a MÁV-Start, a Vasútbiztonsági Osztály, a Donji Miholjac-i 
polgármester, a Harkány-i polgármester, a Siklósi Tűzoltóság Parancsnoka, 
a Baranya megyei Tűzoltóság Parancsnoka, az Első Pécsi Vasutas Polgárőr 
Egyesület és a Baranya megyei Katasztrófavédelem is.
A bemutató elérte célját, sikeresen zárult a közös együttműködéssel törté-
nő katasztrófavédelem és balesetmentés a közreműködő szervek segítsé-
gével. Reméljük, hogy élesben ilyen műveletekre nem kerül majd sor, hiszen 
nem kevés emberéletet követelne egy ilyen baleset és az anyagi kár is je-
lentős lenne. Minden résztvevő még a „megsérült” mozdonyvezető is kellő 
komolysággal állt a gyakorlathoz, hogy ezáltal biztosítva legyen a sikeres-
ség. A közlekedő szerelvény a 62-es mellékvonalon pedig talán beindítja a 
térség vasúti forgalmát, hiszen ékesen bizonyította, hogy járható lenne ez a 
pályaszakasz, mégpedig a körülményekhez képest igen jól.
A cikket összeállította és a képeket készítette:

Hetesi József – Első Pécsi Vasutas Polgárőr Egyesület
Heidfogel Csaba – Első Pécsi Vasutas Polgárőr Egyesület

életünkből…
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Összefogással a vasutas értékek őrzéséért
Régi pompájában „Gizike”, a 119 éves zalaegerszegi gőzös

– �A Rail Cargo Hungaria Zrt. kollégái milyen feladatokat vé-
geztek a felújítás során?

– �Tíz munkatársunk több mint kétszáz munkaórában dolgozott 
azon, hogy - más vasúttársaságok és vasútépítő cégekkel kö-
zösen - az évek során lepusztult, balesetveszélyessé vált gőzös 
visszanyerje régi külsejét. Ennek érdekében kitakarították a rend-
kívül elhanyagolt állapotban lévő mozdonyt, a hajléktalanok által 
bepiszkított fülkét, valamint lekaparták a külső, belső felületek-
ről a lepattogzott festéket és rozsdát. Meggyőződésem, hogy az 
elszánt munka meghozta gyümölcsét, „Gizike” épp olyan szép, 
mint újkorában. 

– �Miért vállalt szerepet a TÜK a munkálatokban? 
– �Társaságunk és munkatársaink számára, de személy szerint ne-

kem is rendkívül fontos műemlékeink megőrzése és megóvása, 
hiszen ezzel a vasúti tradícióinkat is továbbörökítjük. Azonban 
ami talán a vállalati szerepvállalásnál is fontosabb, az a együttes 
erővel, szívvel-lélekkel végzett munka, amelynek összetartó és 
közösségformáló ereje van.

– �Milyenek voltak a felújítási munkában résztvevő kollégák 
tapasztalatai, visszajelzései?

– �A zalaegerszegi és celldömölki kirendeltségek munkavállalói  
intenzíven vettek részt a felújításban. A cél elérését ötleteikkel,  
tanácsaikkal segítették. Többen közülük egyébként már 1970-
ben, az első renoválásnál is segédkeztek, ők különös lelkesedés-
sel váltak önkéntesekké. A munka által több olyan élménnyel gaz-
dagodtak, amelyre szívesen emlékeznek vissza. Külön kiemelném 
Horváth Géza, egykori területi üzemeltetési koordinátor kollégánk 
elkötelezett munkáját, aki a szervezésében, koordinálásában,  
továbbá az átadási ceremónia lebonyolításában is kiemelkedő-
en teljesített. Géza azóta már nyugdíjba vonult, de ma is jó szív-
vel emlékszünk vissza áldozatos munkájára. Az ő szavait idézem, 
mikor azt mondom, a szerepvállalás tanulság lehet mindannyiunk 
számára: amíg merünk álmodni és merünk tenni az álmainkért, 
könnyen életre kelthetjük, és nemes célokra fordíthatjuk a társa-
dalmi és vállalati összefogást. A gőzös megújulása példa arra, a 
vasutasok nagy családja tiszteli és őrzi hagyományait, hogy azt 
minél teljesebb értékként tudja továbbörökíteni a következő ge-
nerációk számára.   � Rail Cargo Hungaria Zrt. 

„Gizikéről” röviden:
A 377-es típusú mozdonyok 1911-től a magyar vasúti mel-
lékvonalak magán- és iparvasutak legáltalánosabban elter-
jedt, szertartályos gőzmozdonyai voltak. A zalai vonalakon az 
1930-as évektől közlekedett, Rédics-Zalaegerszeg-Zalalövő vo-
nalszakaszon. Túl nagy terhelést nem bírt, de az akkori célok-
nak tökéletesen megfelelt, rendkívül mozgékony volt. A patinás 
gőzmozdonyt 1978 októberében állították ki, melyet a zalaeger-
szegi fűtőház és a 16. számú VOLÁN dolgozói nagy összefogás-
sal, társadalmi munkával újítottak fel. Ezt követően az újbóli 
felújítására 2010 és 2011 között került sor. 

A mozdony adatai: 
Pályaszáma: 377 503 
Gyártás éve: 1892 
Nyomtávolság: 1435 mm 
Hengerek száma: kettő 
Hajtott tengelyek száma: három 
Hajtókerék átmérő: 1110 mm 
Legnagyobb sebesség: 45 km/óra 

A 2010 és 2011. közötti felújítás támogatói: 
Rail Cargo Hungaria Területi Üzemeltetési Központ Szombathely 
Pályavasúti Területi Központ Szombathely 
Vasútépítők Kft. Győr 
Hídépítő Zrt., Budapest 

A zalaegerszegi vasútállomásra érkezőket egy több mint száz éves lokomotív impozáns látványa fo-
gadja. Nem volt ez mindig így, hiszen az állomáson 1987 óta kiállított gőzösön pusztító nyomokat 
hagyott az idő vasfoga, külseje így hosszú ideig nem tudta hűen visszatükrözni az értéket és szép-
séget, amelyet valójában képvisel. A vasutasok egy kis közössége azonban összefogott, hogy vis�-
szaforgatva az idő kerekét, „Gizike” egykori szépségében tündökölhessen. A több mint egy évig 
tartó felújítást követően a gőzöst ünnepélyes keretek között, a közelmúltban adták át újra a nyil-

vánosságnak. A Rail Cargo Hungaria Zrt. tevékenyen járult hozzá, hogy a kezdeményezés sikeres legyen. A szombathelyi területi üzemelte-
tési központ (TÜK) aktívan bekapcsolódott a folyamatba, a vállalat kollégái társadalmi munkájukkal segítették a gőzös újjászületését. A tár-
saság szerepvállalásának okairól és eredményeiről a központ vezetője, Czinki László nyilatkozott. 

RCH Kommunikáció
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Már megint vizsgázunk
Az idei év ismét izgalmakkal telinek ígérkezik. Szeptem-
bertől megkezdődnek az időszakos vizsgák. A mozdony-
vezetők többsége nem kis szorongással készül ilyenkor. 
Gyakori, hogy fordulóállomáson, az utasításokat olvasga-
tó mozdonyvezetővel találkozunk. 
De mi is a célja az időszakos 
vizsgáztatásoknak? Hiszen más 
szakmák gyakorlóinál azt látjuk, 
hogy ha valaki elvégzi a megfe-
lelő iskolákat, szakképesítést, 
diplomát szerez, többé soha, 
senki nem firtatja, hogy az ille-
tő valójában mennyit tud, frissí-
ti-e a szakmai ismereteit, tudá-
sa az évek során nem kopott-e 
meg. Sőt, vannak állások, ahol 
azt sem firtatják, hogy a mun-
kavállaló valójában ért-e ahhoz a 
szakterülethez, amiről diplomával 
rendelkezik.  Ezért éri meg ma-
napság diplomákat, bizonyítvá-
nyokat hamisítani. 
  Nálunk mozdonyvezetőknél 
más a helyzet. Emberek élete, 
testi épsége, valamint milliár-
dos értékek kerülhetnek veszély-
be azáltal, ha a masiniszta fel-
készültsége nem naprakész, és 
a megszerzett tudását nem tud-
ja akár a másodperc tört része 
alatt is megfelelően alkalmazni. 
Adódhatnak éles helyzetek, ahol 
nincs lehetőség tévedésre. Azon-
nal, hibátlanul kell cselekedni. Az 
európai vasutakon ezért alakult ki 
a kötelező, időszakos oktatások 
és vizsgáztatások intézménye. 
Az oktatás feladata, hogy szin-
ten tartsa az egyszer már meg-
szerzett tudást és tájékoztassa a 
járművezetőket az időközben tör-
tént változásokról. A vizsga célja 
pedig  ellenőrizni, hogy az oktatá-
sok eredményesek voltak-e, va-
lamint a mozdonyvezetők tudása 
naprakészen megfelel-e a köve-
telményeknek. Persze most bár-
ki felteheti a kérdést, hogy akkor a felvigyázóknak miért kell idő-
szakos vizsgát tenniük? Hiszen ők nem vesznek részt a forgalom 
lebonyolításában. És ha nekik ennek ellenére kell, miért nem 
kell a reszortosoknak, vagy az oktatóknak? Nos ezekre a kérdé-
sekre nem tudom a választ. A lényeg az, hogy nekünk kell. Azt 
hiszem, érdemes az oktatás és vizsgáztatás témakörét aprólé-
kosabban is megvizsgálni.                        

Először lássuk, hogy milyennek kellene lenniük 
az oktatásoknak! 
  Az első és legfontosabb, hogy legyen egy olyan oktatótiszt, 
aki rendelkezik kellő pedagógiai érzékkel, nagy szakmai tudással 
és nem utolsó sorban tekintéllyel. Akit elfogadnak az emberek. 

Szerintem  abszolút másodlagos, hogy milyen iskolái vannak. Ha 
az előbb felsorolt kritériumoknak megfelel, jó oktatótiszt lesz, 
ha nem, akkor lehet akármennyi diplomája, meg nyelvvizsgája, 
nem fog boldogulni. Valamikor régen, többnyire ennek figyelem-
bevételével választották ki az oktatótiszteket. Gyakran legen-
dásan nagyszerű oktatók tanítottak. A mozdonyvezetők felnéz-
tek rájuk, tanácsaikat megfogadták, az órákon odafigyeltek, az 
időszakos vizsgákon pedig a valós, megmért tudásuk alapján 

nagy többségük jól teljesített. 
Ilyen híresen jó oktatók vol-
tak -hogy csak kettőt említsek 
- többek között Halász István 
és Milánovics István. Freund 
Tamás neves agykutató írja, 
hogy az információk annál erő-
sebben tárolódnak a memóri-
ában, annál erősebben „égetik 
bele magukat az agyba”, mi-
nél több érzelem kapcsolódik 
hozzájuk. Ebből az következik, 
hogy nagyon fontos az előadó 
személye és az, hogy mikép-
pen tudja közvetíteni a meg-
tanulandó anyagot a hallga-
tóinak, képes-e azokból olyan 
érzelmeket kiváltani a tanult 
anyaggal kapcsolatban, ame-
lyek segítik őket a megszerzett 
információk hosszú távú táro-
lásában. Ehhez pedig nincsen 
szükség bonyolult, drága ok-
tatási segédeszközökre, csak 
táblára, krétára és az oktató 
személyes rátermettségére. A 
fent leírtakból következik, hogy 
tesztsorok gyakorlása nem al-
kalmas a tananyag maradan-
dó, mély elsajátítására. 

És mi a helyzet a vizs-
gákkal?   
Valamikor a vizsgák évente vol-
tak megtartva és szóban zaj-
lottak. Úgy is hívtuk, hogy 
„évesvizsga”. A vizsgabiztosok 
között voltak nagyon rátermett 
emberek, akik tudták, hogy mi-
ért van szükség a vizsgáztatás-
ra, és a céljuk nem az emberek 

„szívatása” volt, hanem annak felmérése, hogy a vizsgázó tudás-
szintje megfelel-e az adott munkakör elvégzéséhez. Pl. egy nyug-
díj előtt álló, világ életében tartalékon dolgozó mozdonyvezetőtől 
nem kérdezték a helytelen vágányon való közlekedés feltételeit, 
hanem a tolatással kapcsolatos szabályokat kérték tőle számon. 
Egyik, ilyen legendásan jó vizsgabiztos  Torkos Győző volt.  Saj-
nos, azonban akadtak olyan vizsgabiztosok is - szerencsére nem 
túl sokan - akik nem arra voltak  kíváncsiak, hogy a vizsgázó tu-
dása elegendő-e a feladata ellátásához,  hanem saját tudásukat 
és hatalmukat fitoktatva elvárták, hogy a mozdonyvezető az ös�-
szes utasítás teljes szövegét szó szerint tudja. Ez az elvárás ter-
mészetesen irreális volt, a mozdonyvezetőkből felesleges szoron-
gást váltott ki, de a használható tudásuk ezáltal egyáltalán nem 
lett nagyobb. Az ilyen vizsgáztatói visszaéléseket szerettük volna 
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... megakadályozni, amikor a teszt rendszerű vizsgáztatás bevezeté-

sét tűztük ki célul magunk elé, valamikor a kilencvenes évek leg-
elején. Kezdetben csak a vizsga műszaki része volt teszt, a for-
galmi utasításokból a számonkérés továbbra is szóban történt. 
A mozdonyvezetők hamar megbarátkoztak az új rendszerrel, a 
feladatok, amelyek kidolgozásában magam is nagy részt vállal-
tam, nem voltak cselesek, de a jó megoldásukhoz szükség volt 
a megfelelő tudásra. Ez a vizsgáztatási mód azután hosszú éve-
ken keresztül megbízhatóan működött, elégedettek voltak vele a 
munkáltatók és a munkavállalók egyaránt. A fordulat akkor kö-
vetkezett be, amikor a BGOK vette kezébe az oktatás és vizsgáz-
tatás lebonyolítását. Ők ugyanis a vizsgáztatást úgy képzelték el, 
hogy az egészet szalagszerűen,  „nagyüzemi” módszerekkel bo-
nyolítják le, szinte teljesen automatikusan, tesztek segítségével, 
számítógépen. A vizsgázó leül a számítógép elé, indítja a feladat-
sort, bejelöli a jónak ítélt válaszokat, majd amikor kész, a gép ér-
tékel. És ennyi. De mi itt a probléma, kérdezhetné bárki? Hiszen 
ezt akartuk. Lehet, de nem egészen ebben a formában. 

Vizsgáljuk meg, hogy mi is a baj ezzel a szép, új 
rendszerrel!
Azokban az időkben, amikor még forgalomból szóban kel-
lett vizsgázni, a vizsga időpontja előtt elővettem az utasítása-
imat, és szisztematikusan tanultam. Azokat a részeket, ame-
lyek a forgalom lebonyolításával voltak kapcsolatosak nagyon 
bevéstem az agyamba, amelyeket kevésbé fontosnak ítéltem, 
azokat kisebb intenzitással, de szintén megtanultam, és vol-
tak olyan dolgok, melyek memorizálása nem volt létfontossá-
gú, azokat csak átolvastam. (pl:az „anyaghalom”, vagy az egyéb 
fogalommeghatározások egy része tartozott ezek közé.) Általá-
ban voltak „slágerek” (pl. Pörböly után az útátjárók), ezeket gya-
korlatilag szó szerint megtanultam. Ezzel a módszerrel elértem, 
hogy a vizsgákon jó eredménnyel szerepeltem, és a tudásomat 
is szinten tartottam úgy, hogy azt a gyakorlati életben haszno-
sítani tudtam.
A szóbeli vizsgáztatás nagy előnye, hogy a kérdésre a választ 
meg kell fogalmazni, a tudást szavakba önteni, és ebből a vizs-
gabiztos levonhatja a következtetést, hogy a felelő valóban meg-
értette a kérdést, és értően, jól válaszolt. ( Ezért ostobaság szó 
szerint megkövetelni a választ, mert az  csak biflázás, és nem 
lehet belőle következtetni arra, hogy a vizsgázó valóban érti-e 
azt amit mond.) 
Ma amikor tesztekkel vizsgázunk a felkészülés a következő 
képpen zajlik. Bekapcsolom a számítógépet, és sorozatban ol-
dom meg a feladatokat. Addig csinálom, amíg hibátlan eredmé-
nyeket nem érek el. Az utasításokat többnyire elő sem veszem. 
Ezzel a módszerrel sikerült elérnem, hogy a vizsgán csaknem hi-
bátlanul megfeleltem, pedig a rendelkezésre álló időnek csak 
kb. a felét használtam fel. Eddig ez nagyon szép, de azt vettem 
észre, hogy a tudászintem rohamosan hanyatlik. Már odáig sül�-
lyedtem, hogy otthon magánszorgalomból olvasgattam az utasí-
tás azon pontjait, melyeket a feledés homálya kezdett betakar-
ni. Ebből világosan látszik, hogy a vizsgáztatás eme módja nem 
megnyugtatóan méri fel a vizsgázó valós tudását.
Az oktatótisztek is kénytelenek a hallgatókkal a feladatsorok 
megoldását gyakoroltatni, hiszen a vizsga az oktatások haté-
konyságát is mérni hivatott, tehát az oktató mindent elkövet, 
hogy a számonkérés sikeres legyen. Így azonban az oktatás 
amúgy is szűkös idejéből nagyon sok veszendőbe megy.   
 Ha valaki figyelmesen olvasta az írásomat, láthatta, hogy vala-
mivel feljebb említettem a rosszindulatú vizsgáztatót, akit nem 
a vizsgázó tényleges tudása érdekel, hanem a saját tudását és 
hatalmát igyekszik fitoktatni. E negatív jelenség kiküszöbölése 

érdekében szorgalmaztuk a tesztszerű vizsgáztatás bevezetését. 
Nos úgy látszik, a dolog visszájára sült el. Eddig ugyanis évente 
csak néhány mozdonyvezetőnek jutott osztályrészül rosszindula-
tú vizsgabiztos. Most, hogy megnéztem az internetről letölthe-
tő legújabb gyakorló feladatokat, nyilvánvalóvá vált számomra, 
hogy készítője a rosszindulatú kategóriába sorolható, tehát min-
denki megtapasztalhatja, hogy milyen érzés ilyen embernél vizs-
gázni. A kérdések és a válaszok tele vannak kisebb nagyobb cse-
lekkel, hogy lehetőleg minél többen elvérezzenek. Vannak olyan 
feladatok, ahol a feltett kérdést nem is tudom értelmezni, és 
vannak hibás válaszok, amelyeket a gép jónak fogad el. Felvető-
dik a kérdés: ha a feladat készítője sem tudja hibátlanul elkészí-
teni a kérdéseket és a válaszokat, ráadásul úgy, hogy időkorlát 
sem szorítja, akkor mit vár tőlünk? Azok a feladatok a legundo-
rítóbbak, amelyekben több jó választ kell kiválasztani. Ez a teszt 
alkalmas arra, hogy mérje a szövegértést, a gyorsolvasást, a fi-
gyelem koncentrációját, de arra semmi esetre sem, hogy képet 
adjon a vizsgázó valós, a gyakorlatban is használható tudásáról.  
Ha mindenképpen ragaszkodunk vizsgáztatás eme formájához, 
a feladatsorok elkészítését erre a munkára szakosodott szakem-
berekre kellene bízni.  Biztos vannak ilyenek. És van még valami, 
amin érdemes lenne elgondolkodni!

Mi kerüljön be az időszakos vizsgák anyagába?
Azt hiszem, az nem képezheti vita tárgyát, hogy a Jelzési és a 
Forgalmi Utasítás, valamint a Függelék mozdonyvezetők tudás-
anyagában szereplő pontjai maradéktalanul szerepeljenek a 
megoldandó feladatok között. Az E2-es Fékutasítás is benne kell  
hogy legyen, bár ez az utasítás átdolgozásra, korszerűsítésre szo-
rul, valamint az E101-es biztonságot érintő pontjai. Az E1-es Uta-
sításról már lehetne vitatkozni. Ebben a formában a puszta léte 
is megkérdőjelezhető. Azt hiszem, egy merőben új műszaki utasí-
tásra lenne szükség!   És akkor ott vannak még a különböző jár-
műtípusokhoz készült feladatok. Nos megítélésem szerint, ezt el 
kellene felejteni. Hiszen eddig is csak paródia volt, hogy mindös�-
sze egy típust kellett mindenkinek megjelölni, és abból vizsgáz-
ni. Akkor is, ha a bejegyzett típusismereteinek száma mondjuk 
20 különböző jármű vezetésére jogosítja fel. Könnyen belátható, 
hogy ez így, ebben a formában teljesen értelmetlen, azt meg fe-
lesleges lenne megkövetelni, hogy valaki minden egyes típusról, 
ami a típusismereti igazolványában szerepel,az időszakos vizsgák 
alkalmával ismételten számot adjon. 

Összefoglalva az eddig leírtakat elmondhatjuk:   
Amennyiben ragaszkodunk az időszakos vizsgáztatások teszt-
szerű lebonyolításához, a feladatsorok elkészítését megfelelő 
szakemberekre kell bízni. Meg kell állapodni abban, hogy a fel-
adatok csak és kizárólag a vizsgázó tényleges tudásszintjét hi-
vatottak felmérni, hogy egy kérdéshez hány válasz legyen ren-
delve, és a válaszok közül mindössze csak egy lehet a jó. Az 
pedagógiai szakmai kérdés, hogy adott hosszúságú szöveg ér-
tő olvasásához mennyi időre van szükség. A feladatok megoldá-
si idejének meghatározásánál ezt is figyelembe kell venni. Meg 
kell határozni, hogy a teljes mozdonyvezetői tudásanyagból mi 
az, ami az időszakos vizsgáztatás során számonkérhető.  He-
lyenként szükség van az oktatások színvonalának jelentős eme-
lésére, hogy a vizsgáztatások a mozdonyvezetők többségének 
ne okozzanak komolyabb gondot. Ha mindez megvalósul, akkor 
talán lekerülhet a napirendről ez az időről időre felvetődő prob-
léma és valóban friss, naprakész tudással felvértezett mozdony-
vezetők vehetnének részt a forgalomban.
�   Móricz Zsigmond
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A Mozdonyvezetők Lapjának 2011. évi januári szá-
mában foglalkoztam a munkáltatónál hatályban lé-
vő Kollektív Szerződés egyik pontjával kapcsolatos 
munkavállalói jogvitával. Mi is volt ez? A következő: 
„…Véleményem szerint, a magyar jogrendszer mun-
kaviszonyra vonatkozó szabályai között kiemelt jelen-
tőséget kell tulajdonítani egy hatályban lévő kollektív 
szerződés tartalmának. Pontosan mire gondolok?
Nevezett Kollektív Szerződésnek (KSz) a mai napig 
létezik egy rendelkezése, amely több éve van hatály-
ban - már a jogelőd munkáltatónál is azonos tarta-
lommal alkalmazták -, és a 2009. év második felé-
ig nem okozott általános problémát annak jogszerű 
alkalmazása. A KSz ezen rendelkezése a következőt 
rögzíti: „Hasonlóképpen a munkáltató érdekkörében 
felmerült tanúkénti meghallgatás idejét is munka-
időként kell figyelembe venni és elszámolni.”. Vagyis 
ide tartoznak - legalábbis korábban ide tartoztak - 
azok az esetek, amikor a mozdonyvezetői munkakör 
ellátása során, a munkaviszonnyal összefüggésben 
észlelt cselekmény miatt, például egy közlekedési 
bűncselekmény miatt indult büntetőeljárásban hall-
gatják meg tanúként a mozdonyvezetőt. 
A 2009. év második félévétől egyre több szolgála-
ti helyről jelezték kollégáink, hogy a nyomozó ható-
ságtól kapott igazolás bemutatása ellenére a koráb-
bi évektől eltérően nem intézkedtek a munkáltatói 
jogkör gyakorlók - a KSz fenti pontja értelmében - a 
tanúkénti meghallgatás idejének munkaidőként tör-
ténő elszámolásáról. 
Egyik kollégánk egyeztetési kérelmet benyújtva pró-
bálta meg ügyét rendezni, azonban ez eredmény-
re nem vezetett, így az illetékes bíróságon kereseti 
kérelmet terjesztett elő. Mind az egyeztetés során, 
mind pedig a peres eljárás kezdetén tartotta magát 
a munkáltató ahhoz az álláspontjához, hogy a mun-
kavállaló követelése teljes mértékben megalapo-
zatlan. Nekünk azért volt érthetetlen a munkáltató 
eljárása, mert a KSz idevonatkozó pontjaiból egyér-
telműen megállapítható volt, hogy a KSz-t kötő felek 
nem csak a munkáltató által lefolytatott meghall-
gatások, hanem a munkáltató érdekkörében felme-
rült tanúkénti meghallgatások idejének elszámolá-
sát is szabályozni kívánták. Másrészt arról hallgatott 
a munkáltató, hogy a korábbi években a nyomo-
zó hatóságok által végrehajtott tanúkénti meghall-
gatások idejét munkaidőként vette figyelembe és 
úgy is számolta el, vagyis a munkáltatói jogértelme-
zés megváltozott, annak ellenére, hogy a fent hivat-
kozott KSz rendelkezés nem került módosításra, az 
változatlan szöveggel volt hatályban.
Először a munkáltató általános érveket hozott fel 
a peres eljárásban, vagyis mit tartalmaznak a ha-
tályos jogszabályi rendelkezések. Majd miután el-
jutottunk oda, hogy a per tárgya kizárólag azon 
KSz-beli rendelkezés értelmezése, amelyet már a 
jogelőd munkáltatónál is azonos tartalommal alkal-
maztak, arra hivatkozott - többek között - a munkál-
tató, hogy a jogelőd álláspontja sem volt egységes 
a hatósági, bírósági eljárásokban történő tanúkénti 

meghallgatásokkal kapcsolatban, már korábban is 
mindig ügyenként döntöttek, illetve jogutód munkál-
tatóként is ezt a gyakorlatot folytatja tovább, jelen-
leg is a konkrét tényállást vizsgálja meg és az alap-
ján dönt. Előadta azt is a munkáltató, hogy a „…
munkáltató érdekkörében…” kitétel alatt „…szigo-
rúan a biztonságos vasúti közlekedés követelmé-
nyeinek biztosítása.” értendő. 
Az elsőfokú bíróság a fenti KSz-beli rendelkezés ér-
telmezésére folytatott - több tanú meghallgatásával 
is - bizonyítási eljárást, vizsgálta, hogy milyen körül-
mények indokolták a munkáltatói jogértelmezés és 
a korábbi gyakorlat változását.
Mindezek után fordulat következett az ügyben, 
ugyanis jogi álláspontja ellenére peren kívüli egyez-
ségi tárgyalást kezdeményezett a munkáltató. Az 
egyezségi tárgyalásra tett javaslatot elfogadtuk, így 
jelenleg a peres eljárás szünetel és várjuk, hogy mi-
lyen érdemi egyezségi ajánlatot tesz a munkáltató.  
Egy valamit azonban még meg kell jegyeznem. A fen-
tiek ellenére is kapok olyan információt a kollégáktól, 
hogy ezekben az ügyekben továbbra is jogellenesen 
jár el a munkáltató. Rendkívül visszásnak találom azt 
a helyzetet, hogy egy bírósági eljárásban peren kívü-
li egyezséget kíván kötni a munkáltató, ugyanakkor 
több szolgálati helyen folytatja a jogsértő gyakorla-
tát. Lehet, hogy csak megint én nem értek valamit, 
de úgy gondolom, hogy ez a munkáltatói eljárás nem 
segíti elő a peren kívüli megegyezést.”.
Mi történt ezt követően? Végül egyezségi ajánla-
tot nem tett a mun-
káltató, így peren kí-
vüli megegyezés sem 
született. Az elsőfo-
kú bíróság elutasította 
kollégánk kereseti ké-
relmét, miután vélemé-
nye szerint az alperes-
nél hatályos, az ügyben 
irányadó KSz rendelke-
zések értelmezéseként 
a rendőrség vagy a bí-
róság előtti tanúmeg-
hallgatás nem vonha-
tó ebbe a szabályozási 
körbe. A munkaügyi bí-
róság álláspontja sze-
rint a KSz csak azokat 
az esetköröket szabá-
lyozza, amikor valóban 
a munkáltató érdekkör-
ében kerül sor a mun-
kavállaló meghallga-
tására. Az elsőfokon 
eljárt bíróság szerint a 
KSz szóbanforgó ren-
delkezését nem lehet 
kitágítóan értelmezni, 
az csak a munkáltatón 
belüli eljárásra vonat-
kozó elszámolási sza-
bályokat tartalmazza.
Az elsőfokú ítélet ellen 
fellebbezést nyújtott be 

a mozdonyvezető, miután a peres eljárásban felme-
rült körülményekre tekintettel az elfogadhatatlan 
volt a számára. 
A másodfokon eljárt megyei bíróság az elsőfokú íté-
letet megváltoztatta és a kereseti kérelemnek helyt 
adott. A perbeli esetben a rendőrség hallgatta meg 
tanúként a kollégát gondatlanságból elkövetett vas-
úti közlekedés biztonsága elleni vétség miatt indult 
bűnügyben. Mégpedig olyan, a vasúti közlekedés 
biztonságával összefüggő cselekmény miatt, amely 
a munkavállaló munkavégzése közben történt, va-
gyis munkaköri kötelezettségébe tartozott az ese-
mény munkáltatónak történő jelentése. Hangsú-
lyozta a másodfokú bíróság, miután a peres eljárás 
tárgya is a vasúti közlekedés biztonsága elleni vét-
ség alapos gyanúja miatt indított büntetőeljárásban 
történt tanúkénti meghallgatás időtartamának az 
elszámolása, ezért kiemelt jelentőséget kell tulajdo-
nítani annak, hogy maga az alperes is elismerte azt 
az elsőfokú eljárás során, miszerint a munkáltató 
érdekkörébe a biztonságos vasúti közlekedés köve-
telményeinek a biztosítása tartozik. 
Hogy a jogerős ítélet eredményeként a munkálta-
tónál „fennálló” azonos ügyekben születik-e a köz-
eljövőben olyan megoldás, 
amely az érintett kollégákat 
teljes mértékben kielégíti, ar-
ra természetesen nem tudok 
válaszolni.�
� dr. Király György s.k.

… a munkáltató mindig 
jogszerűen jár el!

A Mozdonyvezetők Lapja 2011. májusi számában megjelent „Szösszenet” 
című cikkel kapcsolatosan az alábbi levélben foglalt tájékoztatást adjuk.

Helyreigazítás

helyreigazítás…
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.. A MÁV-TRAKCIÓ Zrt.
munkavédelmi programja (II.)
A 2010. évi záró, decemberi soros ülésen a MÁV-TRAK-
CIÓ Zrt. Központi Munkavédelmi Bizottsága a munka-
védelmi törvény adta jogát érvényesítve munkavédelmi 
program elkészítésére tett javaslatot. A Biztonsági Szer-
vezet elkészítette a programot, melyet a Márkus Imre úr 
jóváhagyott és  Gy.125-54/ 2011 számon kiadott. Az el-
sősorban 2011 évre realizált feladatokat két részletben 
-II. rész- szeretném minél részletesebben közre adni.
A vezetőálláson jelentkező zajexpozíció 
csökkentése
A vezetőálláson jelentkező zajexpozíció csökkentésének esz-
közei:
a.) Járműfelújítás, forgóváz csere:

A zaj, illetve rezgések emberi testre ható terhelését lehet csök-
kenteni a forgóvázak cseréjével. A forgóvázak cseréje a „V4”, illet-
ve „C” jelű vizsgálatok keretén belül is megvalósul.

b.) Járműbeszerzés:
Új vontatójárművek a korszerűtlenebb mozdonyok kiváltásával 
hozzájárulnak a zajterhelés csökkentéséhez.

c.) Zajmérés:
A munkáltató a munkavédelmi törvény szerint minőségileg és 
szükség esetén mennyiségileg köteles értékelni a munkavállalóit 
érő kockázatokat. A zajexpozíció szempontjából a mennyiségi ér-
tékelés eszköze a zajmérés. A rendszeresen végzett, tervszerűen 
ütemezett zajméréssel szűrhető a gördülőállomány.

Feladatok:
a.) 2011-ben az alábbiak szerint zajlanak a javítások, forgóváz cse-
rék:

„V4” jelű vizsgálat 8 db V43 típusú mozdony
„C” jelű vizsgálat 2 db M41 típusú mozdony
Forgóváz csere 45+5 db (opció) V43 típusú mozdony

6+1 db (opció) V63 típusú mozdony
2+1 db (opció) V46 típusú mozdony
10+1 db (opció) M41 típusú mozdony
2+1 db (opció) M43/47 típusú mozdony
1+1 db (opció) M44 típusú mozdony
1 db M62 típusú mozdony

Felelős: Működtetési Szervezet
Határidő: �A tárgyévet megelőzően kell átnyújtani a javításokkal, 

felújításokkal kapcsolatos műszaki igényt a Gazdálko-
dási Szervezet részére.

a.) A zajexpozíció mennyiségi értékeléséhez zajméréseket kell vé-
gezni. Évente legalább a munkavédelmi szolgáltatóval kötött szolgál-
tatási szerződésben meghatározott számú vontatójármű zajméréses 
vizsgálatát kell elvégezni. A határértéket meghaladó eredményről a 
Működtetési Szervezetet értesíteni kell, akik kötelesek intézkedni.

Felelős: Biztonsági Szervezet, Működtetési Szervezet

Közreműködik: munkavédelmi szolgáltató
Határidő: Folyamatos

Légkondícionálás a vezetőálláson
A légkondícionáló berendezéssel el nem látott mozdonyok vezetőál-
lásán a nyári időszakban akár a koncentrálóképességet befolyásoló 
mértékű lehet a hőmérséklet.
A probléma megoldásának eszközei:
a.) �Járműbeszerzés: Új, légkondícionáló berendezéssel ellátott jár-

művek kiváltják az azzal fel nem szerelt mozdonyokat.
b.) �Légkondícionáló berendezés felszerelése az azzal el nem látott 

mozdonyokra.
Feladatok:
a.) 2011-ben az alábbi mozdonyokra kerül fel légkondícionáló be-
rendezés:

„V4” jelű vizsgálat keretében 8 db V43 típusú mozdony
„C” jelű vizsgálat keretében 2 db M41 típusú mozdony

Felelős: Működtetési Szervezet
Határidő: �A tárgyévet megelőzően kell átnyújtani az ezzel kapcso-

latos műszaki igényt a Gazdálkodási Szervezet részére.

Vezetőállás megvilágítás,  
műszervilágítás korszerűsítése
A vontatójárművek munkakörülményt javító világítás korsze-
rűsítés területei:
a.) LED-es vezetőállás megvilágítás
b.) LED-es műszervilágítás
Feladat:
a.) �2011-ben az alábbi vontatójárműveken történik vezetőállás meg-

világítás korszerűsítés:
– 50 db V43 sorozatú mozdonyon;
– 6+1 db V63 sorozatú mozdonyon.

b.) �2011-ben a vezetőfülke LED-es megvilágításán túl az alábbi 
mozdonyokon történik meg a műszerek megvilágításának kor-
szerűsítése:
– 8 db V43 típusú mozdony („V4” jelű vizsgálat keretében).

Felelős: Működtetési Szervezet
Határidő: A 4.2.2. pont a) bek. szerint.

Szociális épületek, helyiségek színvonalá-
nak folyamatos javítása és állagmegóvása
A folyamatos állagmegóvás és javítás eszközei:
a.) Rendszeres munkavédelmi szempontú állagfelmérés;
b.) Folyamatos javítás, felújítás;
c.) Problémák operatív jellegű kezelése.
Feladatok:
a.) �2011-ben az alábbi események történnek a szociális épületek 

színvonalának javítása és állagmegóvása céljából:
Békéscsaba:
A mozdonyvezetői öltöző és kiegészítő helyiségeinek tisztasági 
festése, melyre vonatkozóan feladat a szerződés megkötése.
Felelős: Gazdálkodási Szervezet
Határidő: 2011. július 31.
Pusztaszabolcs:
A jelenleg szociális épületként használt raktárépületből egy felújí-
tást követően a felvételi épületbe költöznének a mozdonyvezetők. 
Feladat erre vonatkozóan a szerződés megkötése.
Felelős: Gazdálkodási Szervezet
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Határidő: 2011. szeptember 30.
Dombóvár:
A szociális épület tisztasági festésére kerül sor. Feladat erre vo-
natkozóan a szerződés megkötése.
Felelős: Pécs TVSZK vezetője
Határidő: 2011. március 31.

b.) �Legalább 3 évente fel kell kérni a munkavédelmi szolgáltatót, 
hogy végezzék el a teljes hálózatra vonatkozóan a Társaság által 
bérelt szociális épületek munkavédelmi szempontú állagfelméré-
sét, melyről Összesítő jelentést kell készíteniük, kiemelve a leg-
kritikusabb állapotú bérleményeket.

Felelős: Biztonsági Szervezet
Határidő: 2011. július 31.

c.) �Az Összesítő jelentés alapján meg kell tervezni a szociális épüle-
teket, helyiségeket érintő felújításokat, javításokat.

Felelős: Gazdálkodási Szervezet
Határidő: A tárgyévet megelőző év december 31-ig.

Egészségmegőrzés, rehabilitáció
Az egészségmegőrzéshez, rehabilitációhoz szükséges eszkö-
zök:
a.) �Egészségmegőrző program: A MÁV-TRAKCIÓ Zrt. más vasútvál-

lalatokhoz hasonlóan működtet egészségmegőrző programot, 
melynek keretében évente közel 300 fő (köztük természetesen 
mozdonyvezetők is) vehet részt egyhetes prevenciós programon 
mozgásszervi-ízületi, illetve szív- és érrendszeri problémák keze-
lésére szakosodott gyógyintézményekben. Célja a munkavállalók 
egészségének hosszabb távú megőrzése.

b.) �Rehabalitációs program: A MÁV-TRAKCIÓ Zrt. a Társaság tevé-
kenységi köréből fakadóan zömmel mozdonyvezető munkakörű 
munkavállalókat foglalkoztat. A munkabaleseti statisztikákból ki-
derül, hogy a mozdonyvezetőket éri a legtöbb esetben baleset. A 
mozdonyvezetőket ért munkabaleseteknek jelentős részét a gá-
zolásból eredő lelki trauma okozza. 2010-ben a lelki trauma mi-
att táppénzes állományba vonult mozdonyvezetők száma drasz-
tikusan csökkent. Figyelembe véve, hogy azon balesetek száma, 
amelyek kiváltó okai lehettek a lelki traumának, nagyságrendileg 
nem változtak, a csökkenés oka vélhetően elsősorban az utób-

bi időszakban bekövetkezett jogszabályváltozásra vezethető vis�-
sza. A 2009 őszén megjelent, a vasúti közlekedés biztonságával 
összefüggő munkaköröket betöltő munkavállalókkal szemben tá-
masztott egészségügyi követelményekről és az egészségügyi vizs-
gálat rendjéről szóló 203/2009. (IX. 18.) Korm. rendelet szerint a 
munkabalesetet szenvedett munkavállaló soron kívüli orvosi vizs-
gálatra kötelezett. A soron kívüli orvosi vizsgálattól a munkaválla-
lók többsége tart, alkalmatlan minősítés esetén ugyanis a mun-
kahelyüket, így egzisztenciájukat veszíthetik el. Kockázatként kell 
kezelni a gázolást követően lelki traumát szenvedett, de betegál-
lományba nem vonuló, tovább dolgozó mozdonyvezetőket. Ennek 
a helyzetnek a megoldása mind a munkáltatónak, mind a mun-
kavállalónak érdeke. A munkáltatónak fontos, hogy beosztottjai 
egészséges, munkára alkalmas állapotban teljesítsenek szolgála-
tot, míg a lelki traumát szenvedett munkavállalók csak a megfele-
lő segítséget kapva tudják a lelki traumát feldolgozni és mentális 
egészségüket visszanyerni. Mindezek indokolják egy mindkét fél 
számára előnyös rehabilitációs program kidolgozását.

Feladatok:
a.) �A 2005 óta működő (és a munkavállalók körében népszerű és 

elismert) egészségmegőrző program jövőbeni (2011-2013) mű-
ködtetése a rendelkezésre álló anyagi erőforrások függvényé-
ben.

Felelős: Humán Szervezet
Határidő: Folyamatos

b.) �El kell készíteni egy, a gázolásból eredő lelki traumák feldol-
gozását segítő mentori rendszer jellegű programot, melyben a 
munkatársi (mentori) és szakorvosi támogatás megfelelő ará-
nyú ötvözésével lehet elősegíteni az érintett munkavállalók minél 
eredményesebb és gyorsabb rehabilitációját.

Felelős: �Humán Szervezet, Működtetési Szervezet, Biztonsági 
Szervezet

Határidő:
– �A program elkészítésének határideje: 
   2011. augusztus 31.
– �A program bevezetésének határideje: 
   2011. december 31.

Balesetmentes közlekedést kívánok: � Hornok Béla

Tájékoztatok minden érintett mozdonyveze-
tőt, hogy a 2011. áprilistól meghirdetett mo-
biltelefonok átíratása nagy erőkkel zajlik. Elein-
te kicsit hosszú volt az átfutási idő az igények 
beérkezésétől a tagsági igazolás és meghatal-
mazás kiadásáig, de ez mostanra lecsökkent 
7-10 napra. Ez korántsem azért van, mert már 
fogyni látszik a tagsági igazolást kérők száma, 
hanem úgy tűnik feledésbe merült, hogy a ha-
táridő 2011. szeptember 30. 
Ezúton kérek mindenkit – aki eddig nem tette 
meg –, hogy mielőbb adja be a tagsági igazolás 
kérelmét, ne hagyja az utolsó hétre, mert ha 
felhalmozódik a kérelmek száma, nem tudom 
határidőre az igazolásokat kiadni. A Tagsági iga-
zolást kérő lapon csak azokat a hozzátartozókat 
kell feltüntetni, akiknek jelenleg is van MOSZ-os 
telefonja. Akiket ezután kíván a nevére venni, 
azokat NEM. Ha a MOSZ tag mozdonyvezető-
nek még nincs az üzleti csomagban előfizeté-
se, most kíván újat venni, illetve a rendszerbe 
hozni, akkor a telefonszámhoz az „új előfizetés” 

nevet tüntesse fel. Ebben az esetben csak egy 
Tagsági Igazolást kap. 
A díjcsomag váltást mindig a hónap azon részé-
ben lehet elvégezni, amikor az előző havi szám-
la ki van fizetve. Ha a hónap első részében kí-
vánnak ügyintézni, akkor készüljenek rá, hogy 
ott az üzletben ki kell fizetni az összes telefon 
számláját. 
Mostanra a T-Mobile Kirendeltségek is – több-
nyire – zökkenő mentesen tudják az ügyintézést 
lebonyolítani, de ha bármi probléma felmerül, 
kérem az üzletből hívjanak fel, csak akkor tudok 
segíteni. T-Mobile Partner üzletekbe ne menje-
nek ügyet intézni, mert ők nem látják a szabály-
zatot a számítógépes felületükön.  
Még két apróság, mely menet közben derült ki
• �aki más postázási névre és címre szeretné 

küldetni a telefonszámlát, mint a sajátja, az a 
hozzátartozót külön folyószámla számra rög-
zíttesse be,

• �minden esetben jelszót adjanak meg, mely 
egy ötjegyű szám. Ez lehet az összes tele-

fonszámra egyforma, vagy lehet mindenkinek 
külön- külön szám. Csak ezzel tudnak a ké-
sőbbiekben a 1430 ingyenesen hívható ügy-
félszolgálati számon bármit megkérdezni, in-
tézni.

Amennyiben az átváltás megtörténik és a tele-
fonszámokkal kapcsolatban bármilyen ügyinté-
zés szükséges (pl. új hozzátartozó behozatala, 
kiléptetése, készülékvásárlás), minden esetben 
csak egy Tagsági igazolást kell kérni. Ha az ada-
tokban változás van, akkor célszerű ezt a jelzett 
formanyomtatványon (feltüntetve, hogy csak 
tagsági igazolást kér), ha nem változott sem-
mi, akkor elég, ha felhívnak telefonon és a tag-
díjfizetés leellenőrzése után, elküldöm a szük-
séges igazolást.
Ismételten kérek mindenkit a Tagsági Iga-
zolást kérő lap mielőbbi beküldésére, lehe-
tőleg elektronikus úton a 
mosz@mosz.co.hu vagy a 
rojtos.palne@mosz.co.hu 
címre.  
� Rojtos Pálné 
� 30/203-1654

TÁJÉKOZTATÓ a mobiltelefonok átírásáról

tájékoztató…
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Immár második alkalommal került megrendezésre a „Nagy-Fehérvár” 
Horgászverseny.  A székesfehérvári Telephelyhez tartozó négy tag-
csoport mozdonyvezetői  tavaly Simontornyán rendezték meg az 
első közös horgászatot. A sikeren felbuzdulva döntöttünk arról, 
hogy Vándor-
kupát alapítva 
minden évben 
más-más tag-
csoport rende-
zi meg a ver-
senyt. 
Idén nekünk a 
veszprémi tag-
csoportnak ju-
tott ez a meg-
tisztelő feladat. 

A rendezvény helyszí
néűl a Veszprémhez 
közeli Öskű község hor-
gásztavát választottuk. 
Az eddigi horgászver-
senyek hagyományával 
szakítva, egyfordulós, 
12 órás éjszakai ver-
senyt hirdettünk meg, 
ezért próbáltunk ko-
ra nyári időpontot kivá-
lasztani. 

Időjárás szempontjából szerencsésen sikerült a június első szom-
batját kiválasztani, így gyönyörű napsütésben, kora nyári melegben 
kezdtek a csapatok gyülekezni. Már a szervezés során kiderült, hogy 
nagy az érdeklődés, a kezdésre több mint 70 kolléga és családtag, 
és 13 háromfős horgászcsapat várta a verseny megkezdését. Be-
melegítésül finom vacsora (Taba Zoli és segítői ismét remekeltek) 
és a büfé szolgált, aminek következtében a sorsolás már felfokozott 
várakozásban zajlott. 
Világosban, este nyolckor kezdődött a rendhagyó verseny. Már az el-
ső percekben akadt feladata a mérlegelő kollégáknak, ami a szerve-
zők munkáját dícséri. Ugyanis a halak is be lettek avatva a történet-

be, igen nagy számban tették tiszteletüket a horgok végén, majd a 
szákokban. A reggeli összegzés, majd a mérlegelés is ezt bizonyítot-
ta hiszan az össz fogás több mint 170 kg. volt. A jó hangulat a ver-
seny egész ideje alatt megmaradt, amit a jó kapásokon kívűl a bü-
fé folyamatos nyitvatartása is segített. Kollégáink fáradságot nem 
ismerve egész éjszaka küzdöttek 
a sikeres kapásokért. Ismét bebi-
zonyosodott, hogy a mozdonyve-
zetőnél sokoldalúbb, képzettebb 
„emberfők” nem igen léteznek. 
Történt az éjszaka hogy egyik kol-
légánk a fehérvári Simon Laci a 
mozdonyvezetés fáradalmainak 
kibeszélése, kipihenése közben 
úgy döntött, hogy madármegfi-
gyelésre megy, hiszen egy ama-
tőr ornitológust semmi nem tán-
toríthat el. Szándékában a  késői 
időpont, a korom sötét sem tud-
ta megakadályozni. Annál inkább 
hátráltatta a mentőcsapatokat, 
akik először egy vergődő hattyú-
nak nézték, majd első benyomás után mégis a nádasból történő ki-
mentése mellett döntöttek. Ez többek szerint hiba volt, de hát a lel-
tár szerint el kellett vele számolni.
A reggelit követő eredményhírdetés fáradt, de annál jókedvűbb csa-
patot talált.
A következő eredmények születtek :
helyezett:  Veszprém 1. csapat 54 kg-os
helyezett:  Dunaújváros 1. csapata 19 kg-os
helyezett:  Székesfehérvár  4. csapata 18 kg-os eredménnyel.
A legnagyobb halat, egy  9 kg  73 cm-es amúrt  Salgóvári Ferenc 
kollégánk akasztotta.

A helyezettek értékes ajándékokat vehettek át. Ez-
úton is szeretném megköszönni a MOSZ , vala-
mint a Mozdonyvezetők a biztonságos és egész-
séges életért Alapítvány támogatását, valamint a 
MOSZ veszprémi tagcsoport tagjainak a verseny 
lebonyolításában nyújtott segítségét.
Találkozunk a következő, immár a 3. „Nagy-
Fehérvár” Horgászversenyen.

Vida Tamás 
MOSZ Veszprém

A helyszín

Ki van jobban megijedve?

2. „Nagy-Fehérvár” Horgászverseny 
2011. 06. 04-05.

I. helyezett 
Veszprém 1.

II. helyezett 
Dunaújváros 1.

III. helyezett 
Székesfehérvár 4.

A különdíjas 

Taktikai értekezlet

Uborka ismerkedik
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nagyobb átalakításokkal Rákospalota–Újpest megállóként mű-
ködik. A régi indóház öt vágányával már az 1870-es évek elejére 
kicsinek bizonyult, és az épület gátat szabott az új városfejlesz-
tési elképzeléseknek is.  A mai Nyugati pályaudvar 1877-re ké-
szült el az osztrák August de Serres építész és Gustave Eiffel 
cégének tervei alapján: vasszerkezete akkoriban valódi mérnö-
ki bravúrnak számított. A pályaudvar 1891-ben kapta a Nyugati 
nevet, vágányait 1923-ban villamosították. A vágányok száma ma meghaladja a hú-
szat, a csarnok hossza 146 méter, legnagyobb magassága 25 méter. 
Futurisztikus üvegpalota: a Kyoto Station 
A vasúti közlekedés múltja és jelene után, íme, egy pályaudvar, melynek megjelené-
se már a jövőbe mutat. Ez az acél- és üvegkomplexum ráadásul Japán egyik legtra-
dicionálisabb városában, Kiotóban épült fel, és valódi építészeti megújulást hozott a 
városnak. Igaz, sokan fel is rótták a tervezőnek, hogy ezzel a komplexummal meg-
bontotta a hagyományos városképet. Az első pályaudvart még 1877-ben építették, 
ezt váltotta fel egy újabb épület 1914-ben, amely hatalmas zászlóival Japán birodal-
mi korszakának meghatározó jelképe volt. Ez az épület azonban porig égett 1950-
ben, helyére 1952-ben egy másik épület került. A mostani pályaudvart 1997-ben ad-
ták át, tervezője a neves japán építész, Hiroshi Hara, akinek nevéhez olyan épületek 
kötődnek, mint az Umeda Sky Building vagy a Sapporo Dome. A pályaudvar jelen-
leg a legfontosabb szállítási központja Kiotónak, és a második legnagyobb területű 
vasúti pályaudvara Japánnak. Emellett ez az ország legnagyobb építménye, melyben 
többek között egy mozi, bevásárlóközpont és hotel is helyet kapott, újraértelmezve 
ezzel a hagyományos pályaudvarok szerepét a városszövetben. 
� Egy vasútbarát a SáVasút oldaláról

A CSÖRGŐ
Van ennek a kis országnak  

egy nagy mozdonya,
Melynek hatalmas szíve van
Megy az, ha kell százzal is
Hisz ez a mi csörgőnknek  

mit sem számít
Legyen az személy,  

teher vagy gyorsvonat,
A mi csörgőnk veszi az akadályokat

Gyönyörű erős hangja
Vasútbarátok szívét megdobogtatja

Fontos szerepet tölt be a magyar vasút életében
Hisz ő az egyik legmegbízhatóbb a dízelek körében.

Viszi a sok boldog nyaralót a Balaton partjára
Elől egy büszke mozdony vidáman robog a magyar tenger városába

Sok ember nem hitt e mozdony nagy erejében
De e kétségek már réges rég elvésztek

Mostanra sok ember dicséretét kiérdemelte
Hisz már százszor bizonyított ez a gépecske

Ingavonati fordulóra is alkalmas a mi csörgőnk
Melynek jóvoltából tolt üzemmódban is láthatjuk őt

Mikor a kontroller 15. fokozatban van
Az ő útjában nem lelünk akadályokat

Néhány gépet felújítottak már
Hátha jobban működik a „kazán”

E festékszagú gépeket pályára dobták
Hadd csörögjön újra saját táján

Reméljük még 100 évig, szolgálja a magyar vasutat
Hadd gyönyörködjenek unokáink sokat.

Mit nekem a TVG,meg a RAILJET,
Nekem mindig ő marad az Isten.

Miklós Endre ( tanuló )

Megalakult az Első Magyar Vas-
úti Járműipari Társulás azzal a cél-
lal, hogy a vállalatoknál meglé-
vő, nemzetközileg elismert vasúti, 
járműipari tudás felhasználásá-
val elősegítse a vasúti járműgyár-
tás újraindulását - közölte Surányi 
Sándor, a társulás ügyvivője, a 
GanzPlan Hungária Kft. ügyveze-
tője az MTI-vel csütörtökön.
Tájékoztatása szerint a 14 alapító tag több mint 2.000 embert foglalkoztat Magyar-
országon, éves árbevételük meghaladja a 200 milliárd forintot, és jelentős vasúti jár-
műipari tapasztalatokkal rendelkeznek. Surányi Sándor elmondta, hogy rövid távon 
céljuk, hogy elfogadtassák a társulást, továbbá felmérjék a piacot.
A klaszter célja a vasúti gördülőállomány megújítási programjából minél nagyobb 
hazai értékeket elérni, ennek érdekében koordinációs szerepet is vállal az érintett 
iparági szereplők, valamint a közlekedési vállalatok, önkormányzatok, kormányzati 
szervezetek között. A társulás ezzel hozzájárul az Új Széchenyi Tervben (ÚSZT) meg-
fogalmazott célok eléréséhez, amely által új munkahelyek teremthetők, illetve őriz-
hetők meg Magyarországon - hangsúlyozta Surányi Sándor ügyvivő.--
Forrás - Újabb lépést tettek a magyar vasúti járműgyártás újjáélesztéséért (napi.hu) 
Építészeti érdekességek a vasút érintésével
Szöveg: Kiss András, Fotók: Kálló Péter
A vasút egykor az ipari fejlődés, a civilizáció jelképe volt. Már a gőz erejének megza-
bolázása is komoly mérnöki teljesítménynek mondható, a vasúti közlekedés terjedé-
sével azonban újabb problémákat kellett megoldani a tervezőknek. Ezt meg is tették, 
hátrahagyva számtalan még ma is üzemelő műtárgyat, illetve jó pár már-már a szak-
rális épületek monumentalitásával vetekedő pályaudvart. És mindeközben a vasúti 
közlekedés átzakatolt a XXI. századba.
A vasúttörténelem élő emlékei: a mozdonyfordító korongok. 
Bár elterjedésük a XIX. század közepéhez, vagyis a gőzmozdonyok fénykorához köthető, 
ezekből a szerkezetekből– átalakítva – ma is több százezer működik Európa-szerte. Az 
első ilyen műtárgyak még mindössze négy-öt méter hosszúak voltak, majd a mozdonyok 
méretének növekedésével egyre nagyobbak lettek. Az Észak-Amerikában terjedő kör-
fűtőházaknak a mozdonyfordí-
tó korongok már elengedhetet-
len részei voltak, hiszen ez volt 
a leg helytakarékosabb módja 
a vonatok megfordításának, il-
letve megfelelő vágányra terelé-
sének. Hazánkban a nagy vasúti 
csomópontokon, mint például 
Székes-fehérvár, Nagykanizsa 
vagy Miskolc, ma is használják 
ezeket, de két darab található a budapesti Vasúttörténeti Parkban is. Ez utóbbiak 26 
méter átmérőjűek, 1911-ben épültek, és azóta is folyamatosan használják őket, igaz, a 
felújítások során az összes alkatrészüket lecserélték. Ez a két korong azonban eltörpül 
Európa legnagyobb mozdonyfordító korongja mellett, mely több mint ötven méter átmé-
rőjű. Ezért ráadásul nem is kell messzire utazni, ugyanis Bécsben dolgozik: teljes metró-
szerelvények megfordítására használják.
Az első pesti pályaudvar: a Nyugati
Amikor régi fényképeket nézek a századfordulóról, akkor a Nyugati környéke egy, az 
akkori időknek megfelelő világváros képét mutatja. Ma már talán ezt nehéz lenne el-
mondani, de persze ez nem magának az épületnek a hibája. Hiszen az kétségtelen, 
hogy ez nemcsak Európa egyik legrégibb pályaudvara, hanem – és ebben van né-
mi elfogultság – talán az egyik legszebb is. A pályaudvar elődje a Magyar Középponti 
Vasút Központi Indóháza volt, melyet az 1840-es években építettek és innen indult 
hazánk első gőzmozdonya a Budapest–Vác vonalon 1846-ban. Ezen a vonalon talál-
ható Magyarország legrégebbi vasútállomása: ma az egykori Palotai állomás kisebb-
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Szomorú, szomorúbb, …
Azt tapasztalom, hogy néha okos, képzett emberek is tudnak jó nagy hülyeségeket mon-
dani. Egyik TV műsorban azt a hírt kommentálják, hogy a kormány tervei szerint bezárnak 
egyetemeket. Egy ismert ügyvéd – akinek saját bevallása szerint éppen egyetemre járó lá-
nya van – azzal érvel a döntés helyessége mellett: annál szomorúbb és megalázóbb dolog 
nincs, mint hogy tehetséges, okos, egyetemet végzett fiatalok beállnak bolti eladónak. Mit 
mond, ügyvéd úr?! Szerintem ennél sokkal szomorúbb, ha tehetséges, okos fiatalok úgy áll-
nak be bolti eladónak, hogy nem végezhetik el az egyetemet.� NL
Drágán vett igazgatói cím
Csatornatisztítók kószáltak felénk, olcsón ajánlották a szolgáltatást, és hozzá még drá-
ga igazgató úrnak is neveztek, gondoltam, rendben van, néhány ezer forintért a szolgálta-
tás mellé igazgatói címet kapni, megéri.
Később kiderült, hogy az az egységár volt, és a munka a tízszeresébe került. Így már nem 
volt olyan olcsó az igazgatói cím.
Ráadásul utólag úgy éreztem, kettőnk közül nem én voltam az igazgatóbb.� NL
Megszépítő emlékezés
Eljön az a kor, amikor az ember az emlékeiből él. Az a baj, hogy mire eljön, addigra rendsze-
rint rosszul is emlékszik.� NL
A MOSZ, mint Néró epigon
A rendvédelmisek fáklyás tüntetéséhez tévedésből először 50 helyett 500 fáklyát rendel-
tünk. Ennyi még Budapest felgyújtásához is elég lenne. Mindenkit megnyugtatok, ennyire 
nem vagyunk felháborodva a korkedvezmény tervezett megszüntetése miatt. Néró után ez 
már amúgy sem lenne valami eredeti ötlet, igaz, a helyszín legalább új lehetne. Mondjuk a 
Római-part. � NL 
Gyarmati sorban
Balassagyarmaton nincs térerő, állandóan megszakad a mobiltelefon hívás. Nyilván azért, 
mert gyarmat. Mikor akarnak ezek felszabadulni? Ráadásul ott dőlt meg a hidegrekord 
május 6-án. Nem elég az alávetettség, még ez is …� NL
A MOSZ nem Néró epigon
A rendvédelmisek fáklyás tüntetésén résztvevő MOSZ kontingens részére tévedés-
ből először 50 helyett 500 fáklyát rendeltünk. Ennyi még Budapest felgyújtásához is 
elég lenne. Mindenkit megnyugtatok, a korkedvezmény tervezett megszüntetése ugyan 
nagy szemétség, de ezt a lépést még nem tervezzük. Néró után ez már amúgy sem 

lenne valami eredeti ötlet, igaz, a helyszín legalább új lehetne. Róma helyett mondjuk a 
Római-part.� NL
Még mindig belügyi tüntetés …
Pintér Sándor arra biztatta a demonstráción részt vevőket, hogy „.. védjük meg 
együtt a vívmányokat!” Ez  a mondat helyesen így kellett volna, hogy hangozzon: Véd-
jük meg együtt azokat a vívmányokat, amelyeket az a kormány fenyeget, amelyiknek én 
vagyok a belügyminisztere! Belügyminiszter úr, ha jól értjük, a kormány azoknak a prob-
lémáknak a megoldásán fáradozik, amelyek a kormány nélkül nem is lennének?� NL
Requiem
Az én utolsó poénom valahogy így hangzana: Némá, meghaltam. A k….va életbe ez nem 
is vicc volt! Jobb, ha az ember időben megírja az utolsó poént, mert amikor helyzet van, 
esetleg már nem lesz rá ideje. Olyankor annyi dologra kell odafigyelni. Ott van ugye, az 
agonizálás, el kell búcsúzni az ágyat körülállóktól, vigasztalni kell őket, nagyokat kell 
sóhajtozni, izgulni az utolsó kenet miatt, esetleg végrendelkezni, stb. stb. Én nem sze-
retem a kapkodást. Még a végén elront az ember valamit …. De, ha előre megírom, ak-
kor meg nem biztos, hogy az utolsó. Akkor most mi a megoldás? Minden bizonnyal az, 
hogy utolsó írást nem lehet előre megírni. Az csak később derül ki, melyik volt az utol-
só. Azt a halál pecsétje hitelesíti. Kéretik nem babrálni azzal a pecséttel, ezt az írást 
nem szeretném hitelesíttetni.� NL
Internetes diagnosztika
Terjed a betegek között az a gyakorlat, hogy a tünetek, vagy a szakorvosi lelet alap-
ján az interneten tájékozódnak a betegségükről és a gyógymódról. Egy felmérés ada-
tai szerint a betegek 30 %-a először nem orvoshoz megy, hanem a világhálón kezd bön-
gészni. Szerintem nem vagyunk messze attól, hogy az ember elmegy az orvoshoz, aki 
azt mondja: Várjon, beütöm a Google-be, hogy is mondta? Mi van a leletre írva? Las-
sabban, betűzze, ha kérhetem, ..a..n..g..i..n..a  p..e..c..t..o..r..i..s. Itt az egyik beteg erről 
azt írja, neki az vált be, hogy tótágast állt minden reggel.  És maga hogy áll a tótá-
gassal? Remélem nem nacionalista!
Pofátlan végkielégítések
Az utóbbi időben a végkielégítések állandó jelzőjévé vált a „pofátlan”. Mint az 
Odüsszeia-ban a Nausicaa hó karja. Látom lelki szemeim előtt a következő KSZ módo-
sítási javaslatot: „A KSZ 21.§ címe helyesen: Pofátlan végkielégítés A fogalmi megha-
tározások közé pótlólag fel kell venni:  Pofátlan végkielégítés: pofátlan az a végkielégí-
tés, amelyet mások kapnak, nem én.”� NL

Szilánkok és Bölcsességek

Biztosan emlékszik az Olvasó az elmúlt évben a desiro lép-
csőivel kapcsolatos levelezésekre.
Nos, történt pozitívum is az ügyben. Az NKH válaszában el-
ismerte, hogy az általunk megjelölt szolgálati helyeken va-
lóban hibás a peronok kiépítése és ez okozza a lépcsők 
megakadását. Igaz, az átépítés kezdetéig nem kívánnak 
költeni ezen hibák kijavítására. Gondolom hatalmas költ-
ség a betonaljakat 5 cm-rel hátrébb húzni. Inkább egysze-
rűbb a hangosbemondón tájékoztatni az utasokat a lelépés 
veszélyére. Mármint a peronra történő lelépésre.
Igaz, a levelében kitért arra az el nem hallgatható apró mo-
mentumra; miszerint a Trakciótól kapott tájékoztatás sze-
rint 2003-ban minden érintett mozdonyvezető megkapta a 
kezelési és hibaelhárítási útmutatót. Valóban! A négy érin-
tett kolléga, aki részt vett a németországi  képzésen tényleg 
megkapta. Az általuk kölcsönadott könyveket szkenneltük, 
másoltuk magunknak.  Ez bizony hozzátartozik a tényszerű 
tájékoztatáshoz, mert nem hiszem, hogy valaki is be tudna 
mutatni átvételi igazolást akár egy darabról is. Az viszont 
jobban érdekelne, hogy hová lettek ezek a vaskos köny-
vecskék, mert van információnk arról, hogy valójában lé-
teznek ilyenek. 
Ezzel természetesen a műszaki állapota a lépcsőknek nem 
lett jobb egy csapásra, habár már léteznek olyan járművek, 

amelyeknél az összes működik. Gondok inkább az ívekben 
adódnak, mert a toló motornak „dombon felfelé” kell moz-
gatnia a lépcsőelemet, ami nem mindig sikerül. Továbbra 
is megoldatlan, hogy ilyen esetben az érdekelt ajtó nem 
nyílik ki. 
Erre fel született a Gépészet nagyszerű találmánya! Az 
ólom. mint tudjuk nehéz fém. Ha egy drótot – ami megfele-
lő vastagságú is  -  fűzünk keresztül rajta, azonnal ólomzár-
rá alakul. Parancskönyvileg értesültünk róla, hogy ólomzár-
ral látják el a lépcsők kiiktató kapcsolóit. Végül is olcsóbb, 
mint javítani. Csak nem környezetbarát. Utasbarátnak meg 
egyáltalán nem tartható. Azon már meg sem lepődtem, 
hogy azonnal felsorolták az E1. idevonatkozó részét az 
ólomzárakkal kapcsolatban. Természetesen ezt is a moz-
donyvezetőre tolva. Már látom is a csodálatos IVU legújabb 
tevékenységi elemét: lépcsőzár ellenőrzés 2,846 perc. Mi-
előtt valaki felkapná a fejét; nem lesz ilyen elem. Hiszen mi 
továbbra is elvégzünk mindent térítés nélkül. Eléggé mes�-
sze áll az élettől ez a megoldás, hiszen ha végiggondoljuk 
az egészet a következő jön ki belőle: van a Start jármű-
ve amit „karban” tart a Gépészet. Mindezt vezeti, felügye-
li és ellenőrzi a Trakció mozdonyvezetője. Kit is lehet fele-
lősségre vonni? Aki a sor végén van. Hiszen tisztán látszik, 
hogy ez a lényege a dolognak. A mozdonyvezetőt! Ki, mi-

kor és miért szakította el. Hát senki, semmikor és semmi-
ért. A lépcső jó volt. Csak én nem akartam működtetni. Ja, 
hogy a számítógép szerint meghibásodott? A mindenit! Ak-
kor minek is az ólomzár?  
Egy más gondolat. A minap kiadásra került egy rendelkezés 
a járművek vezetőállásán lévő klímaberendezés, szellőző 
berendezés működőképességével kapcsolatosan. Tisztelet 
a kivételnek, mert szerencsére vannak pozitív példák is, de 
jó lenne, ha minden érdekelt legalább elolvasná.  Sajnos 
Desiró esetében nem igen változnak a fűtés-hűtés gondjai. 
Évekre visszamenőleg a tipikus eset: télen nem fűt, nyáron 
nem hűt. Viszont felforr a hűtővíz. Direkt nem hűtőfolya-
dék, mert sajnos az egész télen át történő csapvízzel töltés 
mindig meghozza a gyümölcsét. túlmelegedés miatti szol-
gálatképtelenségek, vonatkésések, esetenként járatkima-
radások. Időnként megfűszerezve egy-egy hibás irányítói 
döntéssel. Ilyenkor nagyon szeretnek minket.
Tagadhatatlan, hogy ismételten itt a nyár. És itt a meleg 
is. Sajnos ezek a járművek eléggé érthetetlen okból lassan 
több hűtővizet fogyasztanak, mint gázolajat. Ettől is kör-
nyezetbarát, nem vitatom. Amíg nem megy; nem szennyez. 
Sajnálatos, hogy ilyen műszaki állapotba jutottak ezek a 
járművek. Ennek van valami oka. És az nem az ólom.
Uraim! Szolgáltatunk. Vagy ólmozunk?....

Csak úgy morgolódom


