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Gyermekkori álmaink hason-
lóan kezdődhettek: felnőtté ér-
ve büszkén feszítünk egy csillo-
gó mozdony vezetőállásában és 
közben hisszük , tudjuk , vadre-
gényes tájak felé suhanunk , ahol 
izgalmas kalandok sora vár. Bi-
zonyára közülünk sokan a fel-

nőttek „mi leszel, ha nagy leszel?” sablonkérdésére, maga-
biztosan vágták rá azonnal, mintha magától értetődő és a 
világ legtermészetesebb dolga lenne: mozdonyvezető! Az-
tán a kezdeti álomból valóság lett, a vágyból kötelesség. 
Életünk állandó részévé váltak a véget nem érőnek tűnő 
szolgálatok , elcsigázott éjszakák , megfáradt hajnalok és 
reggelek , ünnepek , amelyek a családtól távol múltak el. A 
rendszertelen életvitel, az óriási felelősség, az embert pró-
báló munkaidő-beosztások és az állandó stressz lengi be a 
mindennapok munkavégzését. Emberéletek , értékes rako-
mányok biztonsága múlik rajtunk nap, mint nap. Mi pe-
dig zokszó nélkül, a legjobb képességeink és tudásunk sze-
rint tesszük a dolgunkat, mert tudjuk , mozdonyvezetőnek 
lenni több mint hivatás: szolgálat. Szolgálat, amiért, ha 
a sors úgy hozza, saját életünkkel kell fizetünk.  Erre pél-
da több mint félszáz, szolgálatvégzés közben elhunyt kol-
légánk tragikus esete, akik az elmúlt évtizedekben váltak 
a rendkívüli események áldozataivá. Legtöbbjüknek esélye 
sem volt a túlélésre. Szakszervezetünk úgy döntött, em-

léket állít számukra. Ennek kereté-
ben idén székházunkban emléktáb-
lát helyeztünk el és október 20-át a 

szolgálatteljesítés közben elhunyt kollégák gyásznapjává 
nyilvánítattuk , hogy ezzel is tisztelegjünk emlékük előtt. 
Ugyanakkor október 20-a figyelmeztet minket arra is, 
hogy mozdonyvezetőnek lenni egyre nehezebb, folyamato-
san romlanak a munkakörülmények , az embert sanyargató 
vezénylésekkel, a közlekedési morál hihetetlen romlásával, 
rohamosan csökken a vasúti közlekedés biztonsága.  En-
nek hatásait a mozdonyvezetőnek kell elviselnie, kiküsz-
öbölnie. Az elmúlt évben azt is megtapasztalhattuk , hogy 
a romló környezet mellett a kormányzati döntések is hát-
rányosan érintik a mozdonyvezetőket. A velünk szemben 
támasztott elvárások növekednek , érdekeinket viszont fo-
lyamatosan csorbítani kívánják. A korkedvezményes nyug-
díj megszüntetése csak egy azok közül az idei kormány-
zati döntésekből, amelyek gyakorlatilag ellehetetlenítik a 
mozdonyvezetői életpályát, a szigorodó orvos egészségügyi 
szabályok tovább stresszelik a mozdonyvezetőket. Vis�-
szatekintve az elmúlt hónapokra elmondhatjuk , nem ilyen 
évet reméltünk , de ilyentől tartottunk és nem lehet sok il-
lúziónk a 2012-es esztendőt illetően sem. A Mozdonyveze-
tők Szakszervezete azonban készen áll a harcra. Továbbra 
is küzdeni fogunk mozdonyvezetőinkért, akik fáradhatat-
lanul, gyakran erőn felül teljesítik szolgálatukat, és küzde-
ni fogunk azoknak az emlékéért is, akiknek már nem lehet 
több útjuk a vasúti pályákon.
Azok , akikre emlékezünk , sosem halnak meg! 
� Kiss László

Azokért, akiknek már nincs több útjuk

Vezetői interjú a vezetőváltás apropójából
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legfontosabb, illetve elsőként megoldásra váró feladat-
nak?
�Mióta dolgozik a MÁV-TRAKCIÓ-nál? Eddig milyen pozíciókat  
töltött be a társaságnál?

Szerencsésnek mondhatom magam, mert közreműködhettem, 
mint a vontatójármű menedzsment vezetője a MÁV-TRAKCIÓ 
Zrt. létrehozásában és azóta is ebben a pozícióban dolgoztam. 
Sőt, megjegyzem a MÁV az első munkahelyem és mindvégig a 
gépészet vonalán dolgoztam. 
A MÁV-TRAKCIÓ Zrt. megalapítása óta eredményes gazdálko-
dást folytat. A III. negyedéves beszámoló alapján jelenleg is er-
re számítunk, de hogy ezt be is tudjuk tartani, tudatos és haté-
kony gazdálkodást kell végeznünk az utolsó negyedévben is. 
El kell készítenünk a következő év üzleti tervét. 
Ez nem csak egyszerű számadatok leírása. Minden partnerünk-
kel meg kell egyezni a következő évi várható megrendeléseinek 
mennyiségéről, minden várható költséget meg kell tervezni és 
meg  kell tervezni a hatékonyság javító intézkedéseinket.

? �Tervez-e stratégiai irányváltást az eddigi vállalatpolitikához  
képest? 

A vontatás értékesítési tevékenységünkben nem fog változni a 
vállalatpolitikánk, de javítanunk kell a minőségi mutatóinkon, 
tovább javítva a hatékonyságunkat. 
Ez azt is jelenti például, hogy nem lehet annyi gépreváró teher-
vonat, mint az előző években és a személyvonatok mi felelős-
ségi körünkbe tartozó késéseit csökkentenünk kell.

? �Hogyan tervezi továbbfejleszteni az együttműködést a jövőben a 
többi vasúttársasággal, illetve a vasúti ágazat más szereplőivel? 
Melyek a kiemelten fontos feladatok és célok 2012-ben?

Cél a stratégiai megállapodások megkötése a legfontosabb 
partnereinkkel. 
Mindannyiunk érdeke, hogy hosszú távon, kiszámítható feltéte-
lek mellett tudjuk tervezni az üzleti kapcsolatainkat. 
Évek óta sikeresen küzdünk a gazdasági válság hatásának kom-
penzálásával, de még nem jutottunk a válság végére. Napról 
napra többet kell letenni az asztalra minden munkavállalónak, 
nem csak a MÁV-TRAKCIÓ Zrt-én belül, hanem a teljes MÁV 
csoportnak. A MÁV csoport minden tagjának működése szoro-
san összekapcsolódik. 
A következő évben közösen kell hatékonyságjavító intézkedése-
ket megvalósítanunk, szoros együttműködésben a MÁV-START 
Zrt-vel és a MÁV-GÉPÉSZET Zrt-vel.
Mindig fontos szem előtt tartanunk, hogy mindannyiunk legna-
gyobb megrendelői az utasok. Ha ők elégedettebbek például 
azáltal, hogy a vonatok időben indulnak és érkeznek, akkor az 
egyben azt is jelenti, hogy egyszerre nagyon sokan érzékelik a 
személyszállítási szolgáltatások színvonalának javulását . Alap-
vető tehát, hogy mi is kivegyük ebből a részünket.  

? �Mennyire tekinti fontosnak az érdekegyeztetést munkája so-
rán a munkavállalók képviselőivel?

Úgy gondolom, hogy az érdekképviseleti szerzetekkel minden 
őket érintő, kiemelkedő ügyet meg kell tárgyalni. Minden témá-
nak meg kell találni a megfelelő fórumát a négyszemközti be-
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szélgetéstől a VÉT-en ÜT-én KMvB-én keresztül a közvetlenül a 
szakszervezetekkel folytatott egyeztetésekig.
 Fontosnak tartom, hogy az előbb a teljesség igénye nélkül 
megemlített fórumok között a munkamegosztás megfelelő le-
gyen, azaz egy téma lehetőleg egy helyen legyen letárgyalva és 
az ott meghozott döntéseket a többi fórumon résztvevők is fo-
gadják el. 

? �Milyen technológiai fejlesztések várhatóak a vállalat életé-
ben, melyek kihathatnak a mozdonyvezetők jövőbeni foglal-
koztatására?

Több fejlesztési elképzelés is van, hogy a gazdasági válság ha-
tását hatékonyságjavító intézkedéssel tudjuk kompenzálni. 
Legfontosabb fejlesztési elképzelésünk az, hogy a MÁV-START 
Zrt-vel közösen dolgozunk a 2013. évi menetrend tervezésén, 
hogy az úgy készüljön el, hogy a legkedvezőbb szerelvény és 
mozdonyfordulót és személyzetforduló lehessen rá elkészíte-
ni. Jelenleg úgy tudunk a legna-
gyobb hatékonyságot elérni, ha a 
MÁV Cégcsoport tagjai összefog-
nak. De minden munkavállalónak 
többet kell dolgoznia azért, hogy 
veszteség nélkül zárjuk a követke-
ző éveket.

? �Hogyan értékeli a MÁV-
TRAKCIÓ 2011-es évét? Mit 
tekint az idei év legfontosabb 
eredményének?

Nagyon örülök, hogy a TRAXX 
mozdonyok átvételében, üzem-
be helyezésében személyesen is 
részt vehettem. Jó látni, hogy a 
tervekben szereplő kedvező üze-
meltetési tapasztalatok visszaiga-
zolódtak. Örülök, hogy jó néhány 
mozdonyvezetővel személyesen is 
sikerült a próbautakon megismer-
kednem. Szeretem, ha az infor-
mációk közvetlenül jutnak el hoz-
zám. 
A legfontosabb eredmény, mint 
ahogy előzőekben jeleztem, vár-
hatóan sikeres évet fogunk zárni, 
de még nem vagyunk a célegye-
nesben. Még meg kell dolgoznunk 
a jó eredményért. 
Természetesen a legfontosabb eredmény a mai válságos idő-
szakban a létbiztonság, nem csak vállalati szinten, hanem min-
den munkavállalónknak.

? �Milyen jövőképet tud kínálni a MÁV-TRAKCIÓ a mozdonyveze-
tők számára? Milyen konkrét, a mozdonyvezetőket is érintő 
lépéseket terveznek a közeljövőben?

A mozdonyvezetők számára a létbiztonságot szeretnénk jövő-
képként mutatni. De ez nem jön automatikusan és nem fog 
csak úgy az ölünkbe hullni. Nagyon sokat kell ezen dolgozni. 
A gazdasági válság újabb és újabb kihívásokat fogalmaz meg 
a vállalatocsoport vezetésének is, így a MÁV-TRAKCIÓ Zrt me-
nedzsmentje is folyamatosan dolgozik mindazon lehetséges in-
tézkedéseken, amelyekkel a gyorsan változó viszonyok között 
is stabilan, több lábon állhatunk. Vállalatunk számára fontos 
és hasznos lesz további hatékonyságjavító intézkedéseket be-

vezetni, ennek keretében úgy érzem, érdemes szólnom arról 
is, hogy várhatóan a mozdonyvezetőknek is többet kell dolgoz-
ni. De azt hiszem most mindenki számára az a fontosabb, hogy 
többet dolgozhasson.

? �Eddigi pályafutásának mely eredményére a legbüszkébb?
Arra vagyok a legbüszkébb, hogy bármely területen is dolgoz-
tam, mindig sikerült egy nagyon jó csapatot összehozni a fel-
adatok megoldására.
A pécsi kollégákkal a mai napig tartom a kapcsolatot. Még, ha 
nincs is annyi lehetőségünk találkozni egy-egy telefon mindig 
megcsörren, még akkor is, ha nincs rá különösebb okunk.
Örülök, hogy számos fejlesztéseknek a születésénél ott lehet-
tem, a bevezetésénél közreműködhettem. Talán a legsikeresebb 
a mozdonyfedélzeti berendezések felszerelése a mozdonyokra, 
motorvonatokra, motorkocsikra és vezérlőkocsikra. Ennek az 
eredményekét létre jövő Elektronikus Menetigazolvány Rend-
szert a MÁV Cégcsoport tagjai és az ületi partnereink sikeresen 

alkalmazza a mindennapi életük-
ben. A mozdonyfedélzeti beren-
dezés további fejlesztési lehető-
ségeket rejt magában, de erről 
bővebben akkor, ha a fejlesztése-
ket megelőző tervezési folyama-
tok eljutnak arra a pontra, hogy 
az érdekképviseleti szervezetek-
kel is tudunk már egyeztetni.
Már említtettem, hogy nagy örö-
mömre szolgált, hogy a TRAXX 
mozdonyok átvételét és üzembe 
helyezését irányíthattam. 
Nem csak a mozdony üzembe 
helyezése adott sikerélményt, 
hanem annak a csapatnak az 
odaadása, akik ezt végezték, be-
leértve a Budapest TVSZK mun-
katársait és a mozdonyvezetőket 
is és a budapesti Üzemirányító 
Központban dolgozó kollégákat. 
Jó volt megélni, hogy a MÁV min-
den szervezete együtt dolgozott 
azon, hogy sikeresen le lehessen 
bonyolítani egy - egy nagysebes-
ségű próbát. Ilyen, amikor a vas-
úti rutinok újra bekapcsolnak és 

a feladat megoldáson dolgoz-
nak.

? �Valószínű nem sok szabadideje lesz az elkövetkezendő idő-
szakban. De ha mégis akad egy kevés, akkor azt mivel töl-
ti legszívesebben?

Mindenekelőtt a család. Eddig meg tudtam oldani, hogy úgy 
szervezzem a napjaim nagy részét, hogy munkába menet és 
onnan jövet hozzam vigyem a családtagjaimat, iskolába, mun-
kahelyre. Ezzel is nyertünk időt, meg tudtuk beszélni a napi ese-
ményeket. Most jobbára már csak reggel tudom őket szállítani, 
a délutánjaim már nem lesznek kiszámíthatóak. Hogy ki tudjam 
szellőztetni a fejem eddig ebben is két dolog segített, elvittem a 
magyar vizslámat sétálni és hetente néhányszor íjászkodtam.
Azt hiszem ezek meg fognak maradni, ami miatt most csökke-
ni fog az a hideg idő, de tavasszal ezeket újra rendszeresebbek 
lesznek, ugyanúgy, mint a családi kirándulások.

Köszönjük az interjút� K.L.

„A mozdonyvezetők számára a létbiztonságot szeretnénk jövőképként mutatni.”
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Az elmúlt év október 20-án a Budapest – Kelebia fővonal Délegyháza és Kiskunlacháza állomások közötti szakaszán tehervo-
nat sódert szállító kamionnal ütközött, és a mozdonyvezető a helyszínen életét vesztette. A végzetes esemény jól működő fény-
sorompóval biztosított átjáróban történt. A vétlen áldozat Szlávik István 41 éves mozdonyvezető volt, három gyermekes csa-
ládapa.
 A tragédia után a Mozdonyvezetők Szakszervezete úgy döntött, hogy október 20-át „A szolgálatteljesítés közben elhunyt kol-
légák” emléknapjaként tartja számon. A mozdonyvezetők minden évben ezen a napon emlékeznek meg azokról a kollégákról, 
akik életüket vesztették szolgálatteljesítés közben. A mozdonyvezetést hivatásként vállalók tisztában vannak azzal a veszéllyel, 
amit a mindennapi közlekedés kiemelt kockázata magában rejt. Egy lehetséges baleset fenyegetésével azonban nem könnyű 
együtt élni, a stressz okozta terhelés átlagon felüli mértékben viseli meg az ember lelkét és testét. A legnagyobb létszámú fog-
lalkoztató társaságnál, a MÁV-TRAKCIÓ Zrt-nél évente 800 balesetben érintettek a mozdonyvezetők, s ezek döntő többségé-
ben a mozdonyvezető vétlen áldozat.
A Mozdonyvezetők Szakszervezete 2011. október 19-én 12 órai kezdettel megemlékezik a szolgálatteljesítés közben elhunyt 
valamennyi kollégáról, és emléktáblát avat Budapesten a Bácskai utca 11-es szám alatti MOSZ székházban.
Budapest, 2011. október 19.� Mozdonyvezetők Szakszervezete

Tisztelt Egybegyűlt Megemlékezők!

Egy évvel ezelőtt október 20-án kaptuk a híradást, hogy a Buda-
pest – Kelebia fővonal Délegyháza és Kiskunlacháza állomások kö-
zötti szakaszán tehervonat sódert szállító kamionnal ütközött. A hír 
mindenkit aggodalommal töltött el: kivel történt az eset, hogy van a 
kolléga, sikerült-e túlélnie a balesetet. Rövid időn belül megtudtuk, 
Szlávik István mozdonyvezető az ütközést nem élte túl, a helyszínen 
életét vesztette. A Szlávik család apa nélkül maradt.  

Ilyenkor végigfut az agyunkon, hogy ez velünk is megtörténhetett 
volna. Végigpereg lelki szemünk előtt az esemény és megpróbáljuk 

gondolatban rekonstruálni, kinek mit kellet 
volna ahhoz tenni, hogy a tragédia ne követ-
kezzen be. Ám utólag késő a latolgatás és az 
okoskodás. Aki ezt a hivatást választotta, az 
tisztában van azzal a kockázattal, amit a vas-
úti közlekedés magában rejt. Munkába indu-
láskor a mozdonyvezető elköszön szeretteitől, 
akik hazavárják és kimondatlanul is aggód-
nak érte, reménykednek, hogy a napi szolgá-
lat rendkívüli esemény nélkül rendben lezajlik. 
Szolgálat a mozdonyvezetői hivatás, hiszen a 
vonaton utazók testi épségéért és életükért, 
vagy a több tíz és százmilliós értékű árukért 
vállalunk felelősséget. 
Szlávik István halála volt a legutóbbi tragé-
dia abban a sorozatban, ami végigkíséri a ha-
zai vasút születésétől a mozdonyvezetőket. A 
Mozdonyvezetők Szakszervezete úgy döntött, 
hogy minden évben Szlávik István halálának 
napján emlékezik meg a szolgálatteljesítés 
közben elhunytakról és október 20-át az em-

lékezés napjának nyilvánítja. Ezen a napon emlékezünk meg mind-
azokról, akik mozdonyon teljesítettek szolgálatot és életüket áldoz-
ták hívatásunkért. Hősök Ők, a minden napok hősei. Vérük vörösre 
festette a mozdonyt, ami önfeláldozásuk jelképe. Minden esetben 
még az utolsó pillanatokban is próbálták elhárítani a végzetes bal-
esetet, megkísérelték megállítani a kegyetlen sorsot. Sajnos nem 
sikerült nekik. 

Szolgálatteljesítés közben elhunyt Kollégák emlékére

Dr. Dancsa Attila ünnepi beszéde



2011. november 5

Szolgálatteljesítés közben el-
hunyt Kollégák emlékére

1.	 Morvay Alajos	 1931	 Biatorbágy	
2.	 Nemes Miklós	 1931	 Biatorbágy	
3.	 Csalló Albert	 1952	 Lenti	
4.	 Takács Albert	 1952	 Lenti	
5.	 Burandi Károly	 1952	 Tapolca	
6.	 Csoknyai László	 1955	 Szombathely	
7.	 Kolocz János	 1958	 Szombathely	
8.	 Takács Ferenc	 1958	 Celldömölk	
9.	 Ambrus Imre	 1960	 Celldömölk	
10.	 Lőrincz Imre	 1962	 Celldömölk	
11.	 Nagy Sándor	 1962	 Celldömölk	
12.	 Várallyai Károly	 1963	 Szombathely	
13.	 Dévényi Aladár	 1963	 Újpest	
14.	 Rabóczk y János	 1964	 Mezőtúr	
15.	 Polgár Imre	 1964	 Mezőtúr	
16.	 Szabó Adrián	 1966	 Szombathely	
17.	 Szabó Antal	 1966	 Szombathely	
18.	 Kohlman Lajos	 1968	 Nagytétény	
19.	 Csizmadia Károly	 1968	 Nagytétény	
20.	 Bene József	 1968	 Nagytétény	
21.	 Pataj Ferenc	 1968	 Mende	
22.	 Papp László	 1968	 Mende	
23.	 Tina János	 1968	 Szombathely	
24.	 Bardan  Pál	 1968	 Celldömölk	
25.	 Hegedűs Miklós	 1970	 Szombathely	
26.	 Szántai II. György	 1970	 Celldömölk	
27.	 Horváth Lajos	 1974	 Szombathely	
28.	 Kovács II. László	 1974	 Tapolca	
29.	 Fodor Sándor	 1974	 Celldömölk	
30.	 Kovács László	 1975	 Uzsabánya-alsó	
31.	 Rózsa Béla	 1975	 Bp. Nyugati	

32.	 Horváth Pál	 1976	 Szombathely	
33.	 Molnár  Béla	 1978	 Szombathely	
34.	 Fábián Viktor	 1979	 Celldömölk	
35.	 Kemecsei Imre	 1981	 Fényeslitke	
36.	 Hohn Antal	 1981	 Fényeslitke	
37.	 Bedőcs Károly	 1981	 Szombathely	
38.	 Krutsay Gábor	 1982	 Tapolca	
39.	 Tótok János	 1982	 Miskolc	
40.	 Balogh György	 1983	 Cegléd	
41.	 Péntek Sándor	 1983	 Celldömölk	
42.	 Solymosi György	 1984	 Szeged-rendező	
43.	 Liziczai Gyula	 1984	 Szombathely	
44.	 Mester Zoltán	 1985	 Szombathely	
45.	 Tóth Zsiga Zoltán	 1987	 Füzesabony	
46.	 Maár Sándor	 1988	 Bp. Nyugati	
47.	 Göbölös Ferenc	 1989	 Polgárdi	
48.	 Tóth Gyula	 1991	 Debrecen-Macs	
49.	 Sápi Gyula	 1991	 Debrecen-Macs	
50.	 Marczi István	 1991	 Debrecen-Macs	
51.	 Rétei József	 1991	 Somogyszob	
52.	 Ruboczki Ferenc	 1993	 Záhony	
53.	 Rinkács Béla	 1993	 Eperjeske	
54.	 Orosz Ferenc	 1996	 Hernádszurdok	
55.	 Bencsik Antal	 1998	 Zebegény	
56.	 Rádóczi László	 1999	 Lakitelek	
57.	 Havasi János	 1999	 Lakitelek	
58.	 Pléli István	 1999	 Újfehértó	
59.	 Hérincs Sándor	 2000	 Celldömölk	
60.	 Varga Gábor	 2007	 Győr	
61.	 Szlávik István	 2010	 Délegyháza

Példájukból kell erőt merítenünk. Nekünk kell befejezni azt, amit 
már ők nem tudnak. Csökkenteni a közlekedési kockázatokat, hi-
szen tudjuk jól, vannak kiemelt rizikóval bíró helyszínek. Ilyenek pél-
dául a közúti vasúti átjárók. Évente átlagosan több mint 100 ese-
ményt regisztrálnak a biztonsági szervezet munkatársai. Nekünk 
kell kikényszeríteni a veszélyes gócok felszámolást és a biztonsá-
gi szintek emelését. Nehéz feladat, mert a közlekedésbiztonságért 
felelősök akkor érzik át ennek súlyát, ha a baleset vagy baleset-
sorozatok bekövetkeznek. Sok van, mi csodálatos. De az ember-
nél nincs semmi csodálatosabb –írja Szophoklész ókori drámai író. 
Mégis néha úgy érezzük, mozdonyvezetői emberáldozat kell ahhoz, 
hogy valami pozitív változás álljon be. Így volt ez az AS 322-es át-
járó esetében is, ahol Szlávik István vétlenül életét vesztette. Tisz-
tában vagyok azzal a ténnyel, hogy számos kiemelt kockázatú he-
lyet tudunk még felsorolni, ahol szintén több balesetről halhattunk 
és évek óta nem történt semmi a biztonság növelésének érdeké-
ben. Nincsen pénz, ismétlik ezt sokszor, de az emberi élet megfi-
zethetetlen. Mindent odaadnánk érte, ha baj van, de akkor általá-
ban már késő. 
A vasúti közlekedés színvonala folyamatosan romlik, ma a pályafej-
lesztés egyetlen észlelhető változása a szaporodó lassújelek szá-

ma, a vasúti járműpark elöregedett, a biztosítóberendezések között 
egyszerre van jelen a XIX. század végi és a XXI. századi. Ilyen kö-
rülmények között egyre nagyobb nyomás nehezedik az egyénre, a 
mozdonyvezetőre. Hivatásunk kényszerű útitársa a stressz, a változó 
munkaidő-beosztásból eredő rendszertelen életvitel, a romló mun-
kakörülmények- ezek átlagon felül viselik meg az emberi lelket és 
testet. De helytállnak a magyar mozdonyvezetők, még ha erről ke-
veset is tud a világ. A kormányzat pedig folyamatosan emeli a moz-
donyvezetőkkel szembeni elvárásokat. Szigorítja a pályaalkalmas-
sági, képzési és vizsgáztatási követelményeket. Hálából a hatalom 
törölni szándékozik a mozdonyvezetői korkedvezményt, az egész-
ségügyileg alkalmatlanná váltak egyetlen tisztes visszavonulási le-
hetőségét.
Tisztelt egybegyűltek!  Emlékezzünk a szolgálatteljesítés közben el-
hunyt kollégákra! Mi, mozdonyvezetők merítsünk erőt hőseink pél-
dájából, melyben ők ráléptek az odaadás utolsó lépcsőjére. Kiál-
lásunkkal azt fejezzük ki, hogy Ők nem hiába haltak meg. Ujjá kell 
születniük abban a közös harcban, ami a mozdonyvezetői társada-
lom értékeinek megőrzéséért folyik. Legyen hivatásunknak kiszámít-
ható jövője, legyen becsülete minden magyar mozdonyvezetőknek, 
akik készek életüket is áldozni a vállalt hivatásért! 

Szolgálatteljesítés közben elhunyt Kollégák emlékére

Szolgálatteljesítés közben elhunytak névsora
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Tisztelt  Vasutas Kollégák! 
Kedves Egybegyűltek!
Szinte percre pontosan egy eszten-
deje, hogy a nyolcadik éve vasutas 
Szlávik István,  három gyermekes 
édesapa, a mozdonyvezetést hobbi-
ként szerető kolléga Kiskunlacháza 
és Délegyháza között sódert szál-
lító teherautóval ütközött. Az ütkö-
zést vétlen félként minden tőle telhe-
tő módon megpróbálta elhárítani, de 
sajnos nem sikerült.  Életét a gyor-
san kiérkező mentők már nem tud-
ták megmenteni.  
A tragédia híre nemcsak a mozdony-
vezetők közösségét, hanem az egész 
MÁV csoport vasutas kollégáit, közeli 
környezetemet is megrendítette. Úrrá 
lett rajtunk a fájdalom és az együtt-
érzés. A teljesen soha fel nem dol-
gozható tragédia évfordulóján em-
léktáblát avatunk:  mostantól ez a 
márványtábla állít emléket a szolgá-
latteljesítés közben elhunyt mozdonyvezető kollégáinknak. 
Ha vonatra szállunk, az egyik első szó, amely eszünkbe jut: a biza-
lom. Legfőképp a mozdonyvezetőre bízzuk életünket, bízunk ítélőké-
pességében és mozdulataiban. 
Ezért különösen fájó, ha egy mozdonyvezető kolléga éppen a szolgá-
lat teljesítése közben veszíti életét. Mozdonyvezető kollégáink mun-
kájának is köszönhető, hogy a MÁV az egyik legbiztonságosabb vas-
úttársaság Európában.  
Ehhez nélközhetetlen a színvonalas munkavégzés, a járművek 
megfelelő műszaki állapota, és a mozdonyvezetők szakképzettsé-
ge. Szakembereink ellenőrzik a fénysorompók, csapórudak, a vas-
úti átjárót jelző közúti táblák, útburkolati jelek állapotát és látható-
ságát. 
A folyamatos munkával fenntartott biztonság egyik megkülönbözte-
tő értékünk és versenyelőnyünk - megtartása azonban a többi  köz-

lekedési résztvevő együttműködésén is múlik: hazánkban a jármű-
vezetők átlagosan 27 kilométerenként haladnak át egy-egy vasúti 
átjárón.  

Az 5800 szintbeli kereszteződésből 3100 
nem biztosított.Az elmúlt tíz évben 434 
baleset történt a hazai vasúti átjárókban 
- szinte minden esetben a vágányokon át-
hajtók figyelmetlensége, a KRESZ meg-
szegése, a gyorshajtás, a fénysorompó 
jelzésének mellőzése eredményezett tra-
gédiát.
A rendőrség kimutatásai szerint a jármű-
vezetők nagy része ugyan lelassít, de  kö-
zülük csak minden harmadik-negyedik néz 
körül. Éppen ezért vasutas kollégáink biz-
tonsága érdekében is erősíteni kell a tu-
datosságot, a felelős magatartást. 
Idén négy alkalommal szerveztünk közle-
kedésbiztonsági akciókat, vizsgálva, hogy 
a gépjárművezetők betartják-e a vasúti át-
járóban történő közlekedés szabályait. 
Ilyenkor a vasútbiztonsági szakemberek, a 
rendőrök nem csak a vasúti átjáróban át-
haladókat felügyelik, de külön, erre a célra 
nyomtatott szórólappal figyelmeztetjük az 

átkelőket arra, hogy a tragédiák fegyelmezett viselkedéssel meg-
előzhetőek. 
A felelős közlekedés előmozdítása mellett fontosnak tartjuk, és min-
dent megteszünk azért, hogy uniós források igénybevételével, mil-
liárdos beruházással országos lefedettségű biztonságtechnikai 
fejlesztéseket vigyünk véghez: célunk növelni a biztosított keresz-
teződések, illetve azok biztonságát segítő biztosító rendszerek szá-
mát, továbbá szélesebb körben elterjeszteni a videoalapú megfi-
gyelőket is. 
A felelős magatartás tudatosítása, és a technikai fejlesztések 
együtt növelhetik vasutas kollégáink biztonságát a szolgálatteljesí-
tés közben.  
Azt kívánom - és ezért a lehetséges eszközökkel mindent 
megteszünk - hogy a jövőben többet ne következzen be ha-
sonló tragédia. 

Tájékoztató a Vasutas Egészségpénztár 2011. november 28-i Küldöttközgyűléséről
A Vasutas Egészségpénztár 2011. november 
28-i Küldöttközgyűlése 5 évre megválasztot-
ta a Pénztár Igazgatótanácsának és Ellenőr-
ző Bizottságának elnökét és tagjait.
A Vasutas Egészségpénztár Igazgatótaná-
csának elnöki tisztségét újabb 5 évre dr. 
Magos György töltheti be, az Igazgatótanács 
tagjai: Apavári József, dr. Bíró Tibor, Bodnár 
József, Bors Huba, dr. Debreczeni Katalin, 
Ferencz Éva, Máthéné dr. Bertók Judit és dr. 
Pásztélyi Zsolt.
Az Ellenőrző Bizottság elnökévé ismét dr. 
Tallósy Imrét választották a küldöttek. Az El-

lenőrző Bizottság tagjai: Horváthné Czindery 
Zsuzsanna, Kiss László, Masa Beáta és 
Valet László.

A Küldöttközgyűlés döntött a Pénztár Alap-
szabályának módosításáról, valamint 2012-
2014. évi pénzügyi tervéről is.

15 év a Vasutas Egészségpénztárban
A Vasutas Egészségpénztár 1996. novem-
ber 29-én, 15 éve alakult.  A Pénztár egyi-
ke az elsők között alapított magyarországi 
egészségpénztáraknak. Tagjainak száma je-

lenleg több, mint 36 ezer fő, vagyona 3,4 
Mrd Ft.
Az elmúlt 15 évben egyre többen ismerték fel, 
hogy az egészségpénztárban vezetett egyé-
ni számlájukról kedvezően finanszírozhat-
ják egészségügyi kiadásaikat. Ez idő alatt a 
pénztár tagjai megtapasztalhatták az egész-
ségpénztár növekedését, szolgáltatási helyek 
bővülését, a taglétszám gyarapodását és a 
szolgáltatási színvonal folyamatos fejlődését.
A Pénztár célkitűzése, hogy tagjai részére 
továbbra is az elvárásoknak megfelelő szol-
gáltatásokat nyújtsa.

Szarvas Ferenc beszédet mond
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jogtanácsos válaszol...

Egyik mozdonyvezető kollégánk napi folyamatos szolgálatvégzése 
közben tolatási mozgást végzett, amelynek során a tolatásvezető 
„Megállj” jelzését későn észlelte és amikor fékezett már neki is üt-
között az előtte álló mozdonynak. A munkáltatói jogkör gyakorló a 
munkaviszonyból származó kötelezettségek vétkes megszegése mi-
att személyi alapbércsökkentést szabott ki a munkavállalóval szem-
ben, valamint kártérítésre is kötelezte.
Kollégánk kereseti kérelmet nyújtott be az illetékes munkaügyi bíró-
ságnak, miután aránytalanul súlyosnak, valamint megalapozatlan-
nak tartotta a jogkör gyakorló intézkedéseit.
Az első fokon eljáró bíróság a peres felek nyilatkozatai, a hatályos 
jogszabályi, kollektív szerződésbeli rendelkezések és az irányadó 
szakmai szabályok alapján megállapította, hogy a mozdonyvezető 
mulasztott, amikor a figyelési kötelezettségének nem tett eleget, 
így az általa vezetett mozdonnyal neki is ütközött az előtte álló moz-
donynak, azonban ebben a gépben és a mozdonyvezető által veze-
tett mozdonyban semmilyen kár nem keletkezett. Kár még az ütkö-
zés következtében meglökött mozdonyban sem keletkezett, „csak a 
sor végén álló” két gépben.
A bíróság álláspontja szerint, a szakmai szabályok alapján nem a 
mozdonyvezetőnek kellett megfutamodás ellen biztosítania az ütkö-
zésben megsérült mozdonyokat, sőt ezt még csak ellenőriznie sem 
kellett. Ennél fogva az álló gép megfutamodás elleni biztosításának 
elmulasztása a mozdonyvezető terhére nem értékelhető, „…hiszen 
látható volt, hogy már az ütközésben érintett legelső mozdonynál 
is csupán … méter csúszást tudott előidézni az ütközés. Amennyi-
ben a … psz. és a … psz. mozdonyokat a megfutamodás ellen biz-
tosították volna, a közöttük lévő távolságra is figyelemmel a … psz. 

mozdony nem ütközött volna neki a tőle … méterre lévő … psz. 
motorkocsinak azon köztudomású fizikai törvényszerűség alapján, 
hogy az ütközési energia a rögzítősaruknak köszönhetően elenyé-
szett volna.”. A bíróság szerint a felperes mozdonyvezető felelőssége 
az adott vágány végén álló mozdony és a motorkocsi ütközése mi-
att nem volt megállapítható, mert ugyan az ütközési folyamatot fel-
peres kollégánk indította el, azonban más személy mulasztása mi-
att ütközött ezen két utóbbi vasúti jármű egymással. Miután vagyoni 
kár csak ezekben keletkezett, ezért a bekövetkezett kárért a felpe-
res mozdonyvezetőt nem terheli felelősség, a Munka Törvényköny-
véről szóló 1992. évi XXII. törvény 166.§ (2) bekezdésében megje-
lölt okozati összefüggés ugyanis a munkavállaló vétkes magatartása 
és a bekövetkezett kár között hiányzik.
Mindezekre tekintettel az elsőfokú bíróság a kiszabott hátrányos 
jogkövetkezményt mérsékelte, miután megítélése szerint a felpe-
res munkavállaló vétkes kötelezettségszegésével az nem állt arány-
ban, egyúttal a kártérítésre vonatkozó munkáltatói intézkedést ha-
tályon kívül helyezte.
A munkáltató az elsőfokú ítélet ellen nem nyújtott be fellebbezést, 
így az első fokon jogerőre emelkedett, amely bevallom kicsit váratla-
nul ért. Egyrészt az elmúlt években folyamatban 
volt peres ügyekben igen ritkán tapasztaltam 
ilyet, másrészt a munkáltató által lefolytatott, 
hónapokig tartó procedúrának mennyiben volt 
így értelme. 
De elnézést kérek a T. Olvasótól, már többször 
ígéretet tettem rá, hogy ilyen kérdésekre nem 
keresem a választ.  � dr. Király György s.k.

… a munkáltató mindig jogszerűen jár el!

Alapítványi hírek
Alapítványunk 2011. november 07-én, ülé-
sezett. Az ülés során, összesen 25 kérel-
met vizsgáltunk meg. Hat (!) kérelemhez 
kiegészítést kértünk, és egy kérelmet eluta-
sítottunk.
A kiegészítésre váró kérelmek kapcsán tá-
jékoztatok titeket, hogy alapítványunk csak 
akkor tud segítséget nyújtani, ha a kérelme-
ző hitelt érdemlően tudja bizonyítani az általa 
leírtakat. Tehát várjuk a magas banki tarto-
zást, a feleség munkanélküliségét, a gyere-
kek iskolalátogatását, stb. igazoló okiratokat. 
A támogatáskérő lapon szerepel három kér-
dés, ezekre megfontoltan, felelőségteljesen 
kell válaszolni. Ezek a válaszok egyúttal fon-
tos nyilatkozatok is!
A múlt hónapban lezajlott NAV (Nemzeti 
Adó és Vámhivatal) vizsgálata is arra ösztö-
nöz minket, hogy alaposan és körültekintő-
en bánjunk a ránk bízott javakkal.
Gyermekszületési segélyből 8 kollégánk részesült, így összesen 
240.000Ft-ot utaltunk részükre. Sajnos két kollégánknak, aki azért 
fordult hozzánk támogatásért, mert daganatos betegségben, illetve 
agyvérzéses betegségben szenvednek, 75-75eFt-ot kellett utalnunk. 
Négy kollégánk kért segítséget, mert a munkáltatójuk kártérítésre 
kötelezte őket. A négy kolléga részére összesen 414 000Ft-ot utal-
tunk át. Úgy vélem egy ilyen helyzetben ez igen hasznos segítséget 
jelent. Másik négy kollégánk pedig hosszantartó betegség miatt kért 
támogatást, részükre 135.000Ft-ot, támogatást ítéltünk meg.

Az ülés során összesen 939 000Ft sorsáról döntöttünk. Ezt az ös�-
szeget nehéz helyzetben lévő kollégák kapták meg. Úgy hiszem ha-

tékonyan tudtunk segíteni! A korábban 
leírtakat sajnos meg kell ismételnem: a 
jövőben nagyobb hangsúlyt kell a kérel-
mek kitöltésére fektetni. Kiegészítésre 
vissza kell küldenünk azokat a kérelme-
ket, amik hiányosan vagy pontatlanul 
vannak kitöltve. A munkanélküli feleség-
ről, élettársról nincs igazolás, úgyszin-
tén gyakran hiányzik a gyerekek iskola-
látogatási igazolása is. Nyomatékosan 
kérünk mindenkit arra, hogy figyelme-
sen olvassa el a segélykérő lapot és 
minden olyan iratot, ami az általa felho-
zott indokok alátámasztásához szüksé-
ges, szerezzen be, mert ellenkező eset-
ben kénytelenek leszünk hiánypótlásra 
visszaküldeni a kérelmet.
Október és november folyamán a NAV 
szakemberei vizsgálatot végeztek ala-
pítványunknál. A határozat megküldése 

várhatóan a decemberi ülésig megtörténik, a következő alapítványi 
hírekben tájékoztatást adunk a vizsgálat eredményéről.
Alapítványunk következő ülését december 19-én, 09.00-től tartja, a 
MOSZ központban. Az ülésre – várhatóan – meghívjuk 
az alapítvány könyvvelőjét és könyvvizsgálóját is.

Az alapítvány kuratóriuma nevében:�
� Tóth Ferenc Attila

kuratórium elnöke

alapítványi hírek
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Szombathely
Október huszadikán a celldömölki és a szombathelyi tagtár-
sak a fűtőház területén lévő emlékműnél emlékeztek meg ko-
szorúval és mécsessel a szolgálatteljesítés közben elhunyt 
kollégákról. A jelenlévők egy perces csenddel fejezték ki tisz-
teletüket elhunyt munkatársaik előtt. November hónapban 
reméltük, hogy már többet tudunk a munkáról, főleg most, 
huszadika körül, hát ez nem igaz. Állandóan változik, alakul 
a dolog, most ezt fogjuk kiszolgálni, de később már nem biz-
tos, az idő telik. A bizonytalanság hihetetlen sok pénzbe ke-
rül, jó lenne már felszámolni. Egyelőre folytatódik a típus-
ismeret és a vonalismeret, úgy hallottam az ország más 
részein is így van ez. Ugyanakkor érezhető az utazási idővel 
történő foglalkoztatás erősítése. Bár az is lehet, hogy a szi-
gorúan levert cölöpök mellől csak nekünk tűnik így a dolog. 
A biztos pontokat már el lehetne nekünk is mondani. Vagy el 
kellene? A foglalkoztatásunkkal kapcsolatos kérdésekre pil-
lanatnyilag nincs válasz. Szóval megy a meló csak darabo-
san. Amit tudunk, mi rakjuk össze. Tehát 5047, 5147 kép-
zést kaptak mozdonyvezetők, valamint Taurust és Traxx-ot. 
Nagyon pozitív, hogy nap, mint nap láthatunk korszerű moz-
donyokat és talán így eszébe jut valakinek, hogy ki is szol-
gálhatnánk őket. Megindult az oktató mozdonyvezető kép-
zés, Zalaegerszegen vettek részt rajta a kollégák, kettő teli 
nappal. Sok érdekességet hallottak és sajátítottak el, amiből 
majd számot tudnak adni decemberben. Az éves vizsgákról 
hallva a beíróban, már elindultak a találgatások ki, mikor fog 
vizsgázni, milyen lesz az új-régi vizsga. Vannak, akik már sű-
rűbben forgatják az utasításokat, hisz körülbelül három hó-
nap van a vizsgákig. Akik voltak orvosi vizsgálaton azok már 
meg tudják mutatni a kék színű tanúsítványt, amit ez után 
fogunk kapni. Bár lehet, hogy majd mellé kell csatolni egy – 
két igazolást is. Az előzőekben írtam már, két kolléga vál-
lalta az utazási költségtérítés esetét, igaz van rajtuk kívül 
még várakozó az esetre, november hónapban utazási költ-
ségtérítés ügyben döntést várhatunk, harmadik alkalommal 
ballagunk el a bíróságra. A munka törvénykönyvének válto-
zásai mindenkit érdekel, széles körben kíváncsiak az embe-
rek rá. Ezzel kapcsolatosan az ügyvivőkkel november 28-án 
megbeszélést tartottunk, miként érintheti a mozdonyvezető-
ket a változás. November 18-19-én a PEB tette tiszteletét, 
a területen lévő a tagcsoporti pénztárakat ellenőrizte. Zala-
egerszeg 18-án, a többi tagcsoport 19-én esett át az ellen-
őrzésen. A visszajelzés szerint a pénztárkezelés megfelel a 
gazdasági szabályzatban előírtaknak. 
Megtörtént az őszi bajnoki is.
Reggel 7 óra 50 perc körül megérkeztek a csapatok Szom-
bathely állomásra, ahol néhány kollégával már vártuk az ér-
kezőket. A pályához jutást elősegíteni, páran autóval voltunk 
s kb. 30 perc alatt a csapatokat a pályához kivittük. Az öl-
tözők elfoglalása után, a teremben tartottuk a megnyitót, 
majd a sorsolást. Az 
öt csapat megkezdte 
a küzdelmet, néha a 
labdával is. Szeretném 
megköszönni a sport-
szerűséget, valamint 
megértést is, mivel 
parkettás csarnokban 
voltunk, így csak az öl-
tözőben lehetett elfo-

gyasztani az üdítőt, ásványvizet. Valamelyik csapat nálam 
felejtette az adagját, biztos nem voltak szomjasak. Sorra 
folytak a mérkőzések, nagyobb galiba nem történt. Egy sop-
roni kollégánk ujját érte egy lövés, mégis csak kórház lett a 
dologból ujjperec töréssel. Mérkőzések után, az iskolai étte-
remben fogyasztottuk el a késői ebédet. 
Az eredmény: 
-1. Szombathely 12 p, 
-2. Sopron             9 p,
-3. Pápa                 4 p, 
-4. Celldömölk     1 p,
-5. Veszprém       0 p,

� Horváth György
Pécs
 A HÉT októberi ülésének egyik fontos témája volt a KSZ He-
lyi Függelékének 6 sz. módosítása. A munkáltatói előterjesz-
tés több változtatásra tett javaslatot.
„Munkarendek meghatározása” fejezetben a vontatási tech-
nológus és a műszaki szakelőadó megszűnése mellett „válto-
záskezelő” munkakör kerülne beemelésre.
Az „eljutási normaidők” Bátaszék: mozdonyfelvigyázó – állo-
más 10 perc eljutási idő helyett 5 perc. 
Ezen módosítás azért válna szükségessé, mert a beíró az ál-
lomás épületébe költözik.
„Kijárási műszaki normaidő” a 63-41 sorozat mellé újként 
felveendő 63-42.
„Szálláshelyre eljutási normaidő” Bátaszék jelentkezési he-
lyen 10 perc helyett 5 perc. Újként kerülne felvételre Buda-
pest Déli 15 perc.
Pécs területről a nagykanizsai,  bátaszéki, dombóvári illet-
ve pécsi kollégák a Déli pályaudvarról a Fiumei úton bérelt 
lakásban töltik pihenőidejüket, ezen fárasztó és költséges 
helyzeten változtat a régi „déli laktanya” épületben kialakítás-
ra kerülő  három pihenő helyiség. Lehetőség kínálkozik arra, 
hogy a „hontalan” mozdony nélkül maradt kollégák rövid pihe-
nése biztosítva legyen.
Komoly vitára adott okot, hogy a módosítási javaslat �javítások 
és vizsgálatok megrendelésének� idejét (5 perc) törölni kíván-
ja. Az érdekképviselet szerint az E.1. utasítás 11. fejezet ren-
delkezései szerint a mozdonyszemélyzet részére előírt tevé-
kenység elvégzése után normaidő elszámolása jár.
HÉT ülésen a vita folytatódik.
A dombóvári tagcsoport hagyományos őszi rendezvénye az 
„Egyed Árpád emléktorna” kispályás labdarúgó vetélkedés a 
terület tagcsoportjai között.

A színvonalas, sportszerű esemény nyertese első ízben Kapos-
vár csapata lett, elhódítva a Pécsiektől egy évre a vándorkupát.
Eredmények:
Kaposvár
Pécs
Dombóvár
Gólkirály: Pálmai Zsolt Dombóvár
Legjobb kapus: Balázs Gábor Pécs
Fair play:  Vegyes csapat 

Területi hírek
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A pécsi tagcsoport 2011. szeptember 23-án tartotta a ha-
gyományos őszi horgászversenyét a Kozármislenyi Petőfi 
Sándor Horgászegyesület taván.  

Az idei versenyünk egy kicsit eltért az eddigiektől oly mó-
don, hogy a rendezvényünkre más tagcsoport, többször 
is országos horgászversenyt megjárt kiválóságát hívtuk 
meg, mint egy szintfelmérésként készülve egy pécsi csa-
pat a jövőbeni országos megmérettetésre. A reggeli pára 
felszállását követően augusztus elejét idéző ragyogó nap-
sütésben 6 órán keresztül tartott a verseny. Valahogy a 
halak megérezték és megmutatták, hogy a horgászokat 
bejáró tisztségviselők miről is beszélnek a legtöbbet. Ez 
nem más, mint a sztrájkjog. Úgy tűnik, ma Magyarorszá-
gon már csak a halak tudnak élni a sztrájkjogukkal, mert 
hát a halügyi felsőbbség nem ítéli jogszerűtlennek a csa-
liktól való távolmaradásukat. Azért a minimál szolgáltatás 
rájuk is vonatkozik, ezzel horgászaink éltek is. Az összes 
fogás eredménye elérte a 12,5 kg-t. Ez az előzőévekben 
a szokásos 24-25 kg-tól igen csak eltér, úgy látszik itt is 
érződik az elhúzódó gazdasági válság hatása, nem baj, 
majd az új munkatörvénye ezen is segít. Hát persze! Mert 
mindennek oka a hal! Mert, mi az hogy nem kap, csak pan-
csol a vízben? Elvonom a csalit, a tóvizét engedem, s majd 
ettől fellendül a halgazdaság. De visszatérve a versenyünk-
re az eredmények:

helyezett:		  Füzes Zoltán		  5,20 kg
helyezett:		  Schmidt József		  2,10 kg
helyezett:		  Mészáros Imre		  1,80 kg
A legnagyobb halat Füzes Zoltán fogta 3,80 kg (amur, a 
sztrájktörő).     
Gratulálunk a helyezetteknek, és egyben szeretném megkö-
szönni a verseny lebonyolításában résztvevő kollégák oda-
adó munkáját.
 
Szeptember 16-17 én a dombóvári mozdonyvezetők 
gunarasfürdői pihenőházában ismét pezsgett az élet.
A dombóvári tagcsoport rendezvény szervezőinek  hívó sza-
vára  mint az aktív, mint pedig a már nyugdíjas éveiket töltő 
Dél-dunántúli mozdonyvezetői  örömmel érkeztek. Ki vonat-
tal és külön erre az alkalomra létrehozott mikrobusz járat-
tal, ki saját autóval, ki motorral avagy biciklivel. A lényeg: 
idén is ott lenni! Mert a cél most sem volt más, mint hogy 
kellemes környezetben, családias hangulatban, vendéglátás-
sal egybekötve kötetlenül beszélgethessünk, rég látott vagy 
a rohanó életvitel és fordák miatt ritkán vagy szinte soha-
sem összejönni képes kollégákkal�, hogy legalább egyszer 
egy évben méltó módon ünnepeljük magunkat.
Az eseményt - a pécsi terület vezetőjének meghívására - a 
Mozdonyvezetők Szakszervezetének elnöke, Kiss László, és 
két alelnöke, Dancsa Attila és Német László is megtisztel-
te. A MOSZ vezetői a péntek koradélutántól már-már kora-
estébe hajló, néha parázsvitába torkolló fórumon hősiesen 
állták a sarat.  Fő téma természetesen az új MT tervezet, 
valamint a már hatályos sztrájktörvény következtében kiala-
kítandó stratégia volt. A nagypolitikán kívül felszínre kerül-

tek olyan örökzöld témák is, mint az évesvizsga, vagy cukor-
szint mizéria. 
A cseppet sem derűs témákat firtató kérdés-válaszokat leg-
végül a fórumot levezető  területi ügyvivő zárta, invitálva a 
már igen csak kiéhezett résztvevőket nyugdíjas kollégánk-- 
Kardos (Koczka) László remek csülkös babgulyásának el-
fogyasztására. Akinek nem volt ínyére eme 
finomság, az a szomszédos kemping étterem-
ben választhatott négy klasszikus fogás közül. 
 A baráti hangulattal átitatott találkozó két 
napja alatt így senki nem maradhatott se 
éhesen, se szomjasan.� Wéber József

Szeged
Október második felében Szentesen kezdték, majd Kecske-
méten folytatták az időszakos vizsgákat. A kollégáknak nem 
volt egyszerű dolguk, mivel a vizsgák körüli változások őket 
érintették először, igaz még nem volt teljes a változás, hi-
szen a kérdések nagy részét a régi tesztkérdésekből kapták. 
De már nekik is vizsgázniuk kellett minden típusismeretből 
és minden vonalismeretből, amivel rendelkeztek, ráadásul 
azt, hogy mindenből külön külön kell vizsgázni, csak a meg-
előző hetekben tudták meg. Az eredményt tekintve a két év-
vel ezelőtti vizsgához képest kicsit romlott a bukási arány, 
mivel szimulátoron heten, általános műszaki vizsgán öten, 
kategória műszaki vizsgán hárman buktak meg, és kénysze-
rültek pótvizsgát tenni. A típus és vonalismereti vizsgák vi-
szont igen érdekesen alakultak, mivel szinte nem maradt 
olyan mozdonyvezető, aki valamelyik meglévő típusismereté-
től vagy vonalismeretétől ne kényszerült volna megválni. A tí-
pus és vonalismereti vizsgák arányánál elmondható, hogy a 
vizsgázó mozdonyvezetők több mint kilencven százaléka ve-
szítette el valamelyik típus vagy vonalismeretét, előfordult az 
is, hogy egy dolgozó több típus és vonalismeretet is elvesz-
tett. Mivel ezeknél a vizsgáknál a vizsgáztatás szóban tör-
tént, ezért gyakorlatilag a vizsgáztatás folyamán derült ki, 
hogy milyen kérdésekre lehet számítani, így a később vizsgá-
zóknak már volt egy kis támpontjuk, hogy mire is lehet szá-
mítani. Azonban azt hiszem, hogy mindenképpen ki kell ér-
tékelni a vizsgák tapasztalatait, ahol nagyon fontos lesz a 
vizsgáztató, a vizsgázó és a munkáltató véleménye is, főleg 
igaz ez a típus és vonalismereti vizsgák tekintetében, ame-
lyek mindenképpen gyerekcipőben járnak, mivel eddig vonal 
ismeretből időszakos vizsgán egyáltalán nem vizsgáztunk. 
Azonban mindent összevetve elmondható, hogy mindkét te-
lephelyen rendben folytak a vizsgák. Mindenképpen köszön-
hető ez annak is, hogy a vizsgaközpont vezetői hajlandóak 
voltak hozzáállásukkal segíteni bennünket, gondolok itt arra, 
hogy az érintett helyeken a vizsgák előtt, fórumokon mond-
ták el a várható változásokat és feleltek a kollégák által fel-
tett kérdésekre is. Remélem, hogy a jövő évben előttünk ál-
ló vizsgák alkalmával már az itt nyert tapasztalatokat sikerül 
beépíteni a rendszerbe, és ezek tükrében fognak majd foly-
tatódni a vizsgáztatások.

November 8-án rendez-
tük meg Békéscsabán a 
MOSZ kupa őszi forduló-
ját. Annak ellenére, hogy 
igen késői időpontot vá-
lasztottunk ehhez a sza-
badtéri rendezvényhez az 
idő nekünk kedvezett, mi-
vel szinte nyárias időben 
bonyolíthattuk le a mérkő-
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zéseket. Házigazda-
ként meg elmondha-
tó, hogy maximálisan 
illedelmesek voltunk, 
mivel senkit sem 
akartunk megsérte-
ni, ezért kényesen 
ügyeltünk arra, ne-
hogy valakit legyő-
zünk. Ennek meg is 
lett az eredménye, 

mivel tavasszal abszolút az utolsó helyről leszünk kény-
telenek minimum a csoport második helyet megszerezni. 
Mindezek tükrében a „C „csoport őszi részeredménye: 12 
ponttal első Mezőhegyes, 7-7 ponttal áll holtversenyben 
Kiskunhalas és Szentes-Kecskemét, 3 ponttal következik 
Szeged, majd végül, de nem utolsósorban 0 
ponttal zárja a mezőnyt Békéscsaba-Vésztő 
csapata. Reméljük tavasszal még lesz ked-
vünk játszani, és ugyanilyen jó időben tudjuk 
majd folytatni a küzdelmeket.
� Szóth Tibor

Hogyan vizsgázzunk vonalismeretből? 
Folynak a mozdonyvezetői időszakos vizsgák, a kollégák túlnyomó 
többsége sikeresen veszi az akadályt, tehát nyugodtan gondolhat-
nánk, hogy hátradőlhetünk a székünkben, a rendszer jól működik. En-
nek ellenére vannak dolgok amelyek gondolkodóba ejtenek. Az egyik 
ilyen a vonalismereti vizsga bevezetése. Mint tudjuk, ez a fogalom 
2011. májusa óta létezik. Először egy bírósági ellenkeresetben talál-
koztam vele. A szövegben az szerepelt, hogy „XY munkavállaló rendel-
kezett vonalismereti vizsgával.” Ez valamikor idén tavasszal történt, 
amikor még senki sem vizsgázhatott vonalismeretből, sőt a dolgozók 
még egyáltalán nem is ismerték ezt a fogalmat (velem együtt). Ter-
mészetesen azonnal reagáltam és megírtam, hogy a mozdonyvezető-
nek vonalismerettel és nem vonalismereti vizsgával kell rendelkeznie! 
Úgy gondolom, hogy esetünkben a vasútvállalat jogásza papírokból 
dolgozott, a valósághoz „lövése” sem volt, de a joganyagban már 
megjelent a vonalismereti vizsga, tehát ő ezt mint tényt belevette az 
ellenkeresetbe. Néhány nap múlva egy magánbeszélgetés alkalmával 
értesültem arról, hogy tényleg lesz ilyen. Mondanom sem kell, hogy 
nagyon megdöbbentem. Akkor úgy gondoltam, hogy ekkora ostoba-
ságot még nem hallottam. Nem is akartam elhinni. Most sem tartom 
elfogadhatónak, de beleillik a többi ésszerűtlennek tűnő rendelkezés 
sorába úgy, mint például az útvonalkönyv. Ha valami egy hivatalnok 
agyából kipattan, azt nálunk a vasúton (sajnos nem csak a vasúton) 
gondolkozás nélkül végrehajtják. 
Most persze sokan kérdezhetik, hogy mi bajom van nekem ezzel a do-
loggal? A mozdonyvezető teljesíti a vonal- vagy állomásismereti szol-
gálatokat, és utána vizsgát tesz a megszerzett ismeretekből. Ez így jól 
is hangzik, de vajon melyek azok az ismeretek, amiket számon kér-
hetnek rajta. Először tisztázzuk, hogy mit is takar a vonal-,  valamint 
az állomásismeret fogalma? 
Az F1-es Utasítás így fogalmaz: Vonalismeret jelzési szempontból: 
1.3.8. „A forgalmi szolgálat lebonyolításában résztvevő állomási, pá-
lya- és mozdonyszemélyzetnek ismernie kell a működési területükön 
található jelzőket és azok helyét.</text:span> 
Az erre vonatkozó adatokat a Közlekedési Határozmányok, illetve a 
Menetrendi segédkönyv tartalmazza.”. (No meg az Útvonalkönyv.) 
Az F2-es Utasítás erre vonatkozólag az E1-es Utasításra hivatkozik. 
12.9. utolsó bekezdés: „A mozdonyszemélyzet vonalismeretére vo-
natkozó részletes rendelkezéseket az E1-es számú Utasítás tartal-
mazza. „ 
E1-es Utasítás 3.5. „A mozdony személyzetének minden olyan vonal 
és állomás helyi viszonyait ismernie kell, amelyen vonali, illetve rend-
szeres tolatószolgálatot teljesít......” 
Nos mindebből az következik, hogy vonalismereti vizsgán a jelzé-
si szempontokat figyelembe véve számon kérhetik például, hogy Bp. 
Keleti és Hegyeshalom között milyen jelzők vannak ( bejárati-, kijára-
ti-, elő-, ismétlő-, tolatási- stb jelzők), és azok hol, mely szelvényben 
találhatók. Lássuk be, ez nem megy! De nem csak azért mert lehe-
tetlen, hanem mert felesleges is. Azt azért nem árt tudni, hogy ami-
kor megfogalmazódott az a kitétel, hogy ismerni kell a jelzőket és 
azok helyét, még nem voltak önműködő térközjelzők. Volt bejárati jel-

ző, kijárati jelző, esetleg hosszabb állomásközökben egy, legfeljebb 
két térközjelző, valamint azok előjelzői. Ez olyannyira így van, hogy az 
1987-ben jóváhagyott, de végül csak 1990. februárjában életbe lép-
tetett F1-es Utasítás 24. pontja így fogalmaz: „A forgalmi szolgálat le-
bonyolításában résztvevő állomási, valamint pályaszemélyzetnek is-
mernie kell, hogy működési területükön hol, milyen jelzők vannak. Az 
önműködő, vonatbefolyásra ki nem épített vonalakon a mozdonysze-
mélyzetnek ismernie kell, hogy az állomáson, a nyílt vonalon milyen 
jelzők vannak......” 
Ugye észrevettük, hogy itt szó sincs arról, hogy bárkinek is ismernie 
kellene a jelzők pontos helyét? Vajon mi az oka, hogy a jelenleg ér-
vényben lévő utasításunkból ezek a lényeges pontosítások kimarad-
tak? 
Néhány évvel ezelőtt az a szerencse ért, hogy a cégünk kiküldött 
Grenoble-ba, hogy segítsek a gyártás alatt lévő mozdonyszimulátor vir-
tuális pályaelemeinek az elkészítésében. Az volt a feladatom, hogy a 
vonal mentén helyezzem el a főjelzőket előjelzőket, az egyéb jelzőket, 
figyelmeztető jeleket, stb. mert a gyártó ugyan rendelkezett egy, a vo-
nalról készült videó felvétellel, de abból sok mindent nem lehetett meg-
állapítani, és a problémát fokozta, hogy a valóságban – így a felvéte-
len is - sok helyen hiányoztak a jelzők árbocáról a funkciójukat kifejező 
színek, a „homokórák”, a lassan bejárandó pályarészeket jelölő táblák, 
de ezt nem hiszem, hogy magyarázni kellene, hiszen minden mozdony-
vezető találkozott már ezzel a jelenséggel. Egyszóval elindultunk a vir-
tuális pályán, amelyen a program készítői már nagyjából elhelyezték 
a jelzőket, és méterről méterre haladva ellenőriztem, és javítottam. A 
vonal képének a látványa ugyanis az évek során olyan erősen rögzült 
bennem, hogy mindenféle segédeszköz nélkül tudtam, hogy hol, mi-
lyen jelzőnek kell lennie, hol vannak az éppen aktuális lassújelek, a fá-
zishatárok, az „Á”, vagy az „M” betűs táblák. Az egyik szakaszon, ha jól 
emlékszem Ács és Nagyszentjános között úgy éreztem, hogy kevesebb 
a térközjelző mint a valóságban, holott nem tudtam egészen pontosan, 
hogy mennyinek is kellene lenni. Ellenőriztem a segédkönyvben, és ki-
derült, hogy jó volt a megérzésem. Valóban kimaradt egy térköz. Nos 
úgy gondolom, hogy ez a vonalismeret. Ha azonban valaki megkérdez-
né, hogy hány jelző van X és Y állomás között és azok pontosan mely 
szelvényekben helyezkednek el, nem tudnám megmondani, tehát meg-
buknék. Ez alapján egy vizsgáztató nyugodtan mondhatná, hogy a Jel-
zési Utasítás szempontjából nincs vonalismeretem, ne járjak arra, mert 
csak veszélyeztetném a vasúti közlekedés biztonságát. 
Nem jobb a helyzet akkor sem, ha az E1-es Utasításban leírtakat 
vesszük alapul, mert az annyira általánosan fogalmaz, hogy az alap-
ján akár azt a kérdést is fel lehetne tenni, hogy milyen vastag a ka-
vicságy Budaörs és Kelenföld között. De tegyük félre a tréfát. Normá-
lis esetekben a vizsgákon az a szokásos eljárás, hogy egy megtanult 
konkrét anyagot kérnek számon, ezáltal ellenőrzik, hogy valóban el-
sajátítottuk és megértettük azt.. De a vonal- és állmás ismereti vizs-
gáknál nincs ilyen,hiszen nem beszélhetünk egy konkrét tudásanyag-
ról, amit számon lehetne kérni. A vizsga úgy zajlik, hogy valaki kérdez 
valamit, mi pedig válaszolunk valamit. 
Az egész teljességgel értelmetlen. És aki kérdez, annak többnyire 
nincs is a klasszikus értelemben vett mozdonyvezetői vonalismerete.
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   Szerencsére, a vizsgáztatók is érzik a dolog abszurditását, hiszen ők 
nem a rossz értelembe vett hivatalnokok, hanem a vasúthoz kötődő, 
többnyire kiváló szakemberek, akik maguk is hosszú éveket töltöttek vég-
rehajtó szolgálatban, tehát nem csak papírból ismerik a vasutat, ezért 
ezekkel a vizsgákkal hál’ Istennek eddig nem gyűlt meg a bajunk. Per-
sze azért néha hallok egy-két elrettentő vizsgakérdésről. Az egyik ilyen 
kérdést a 140-es vonalról vizsgázó kollégának tették fel, és állítólag így 
hangzott: „X állomáson mely vágányokra járatható be ROLA vonat?” 
A kérdést azért tartom inkorrektnek, mert ezt nem a mozdonyvezető-
nek kell tudni, hanem a forgalmi szolgálattevőnek. Ha a vonat útvona-
lán valami korlátozás van, például nem járatható be X állomás valame-
lyik vágányára, akkor arról a mozdonyvezetőt Írásbeli rendelkezésen 
kell értesíteni. Szerencsére a kollégánk aki ezt a kérdést kapta találom-
ra mondott valamit, ami bejött. Így az eset szerencsésen végződött. 
Egy másik esetben az a kérdés hangzott el, hogy X és Y állomások kö-
zött mely vonatokat kell értesíteni egy adott 
útsorompó meghibásodásáról. Azt hiszem 
könnyű belátni, hogy ez is olyan kérdés, 
amit nem a mozdonyvezetőknek kellene 
feltenni, hanem a kérdésben szereplő ál-
lomások szolgálattevőinek, vagy köfi vonal 
esetében a vonal irányítójának. Szerencsé-
re úgy tűnik, legalábbis az eddigi visszajel-
zésekből, hogy nem ez az általános gyakor-
lat, a feltett kérdések többnyire korrektek.
A vonalismeret szabályzása az évek során 
persze néha változott, de ami a furcsa, hogy 
az utóbbi két változás homlokegyenesen 
ellentmond egymásnak. Valamikor ré-
gen az volt az eljárás, hogy a mozdony-
vezetővel megcsináltatták a kijelölt vonal-
ra az előírásszerű vonalismereti utakat, 
azt bejegyezték a nyilvántartásba, vala-
mint a járművezető vonalismereti igazolvá-
nyába. A bejegyzést évente érvényesíteni 
kellett. Ha valaki egy évnél hosszabb ide-
ig nem járt az adott vonalon, elvesztette 
a vonalismeretét. A 102392/1990 szám 
alatt jóváhagyott E1-es számú Utasítás 4. 
számú módosítása már lazít a szabályzá-
son, ugyanis a 1. sz. függelék 9. pontja 
így fogalmaz: „A megszerzett vonalismeret 
(állomásismeret) nem veszíti érvényét.” 
Azért elgondolkodtató, hogy valaki mond-
juk néhány évig egyáltalán nem jár egy vo-
nalon, azt közben teljesen átépítik, de a 
vonalismeret továbbra is érvényes. A vo-
nalismeret szabályzásában a végső kegye-
lemdöfést a Forgalmi Utasítás adta, amely 
gyakorlatilag a fővonalak jelentős többsé-
gén engedélyezte a vonalismeret nélküli 
vonattovábbítást, sőt a jelfeladásra kiépí-
tett vonalakon, az arra alkalmas járművek 
esetén még a távolbalátás korlátozottsága 
esetén sem tiltotta. A dolog érdekessége, 
hogy egy ideig együtt élt a szigorú, a vo-
nalismeretet vizsgához is kötő és az Írás-
beli rendelkezésen elrendelt, vonalismeret 
nélküli vonattovábbítást megengedő sza-
bályozás. Annak azért kifejezetten örülök, 
hogy ma már nem szabad érvényes vonal-
ismeret nélkül mozdonyt vezetni. Tehát a 
dolog kedvező fordulatot vett. Csak az a 
vizsga ne csúfítaná el!  

Nem tudom miért, de mindig abban reménykedem, hogy a moz-
donyvezetők képzése, vizsgáztatása előbb utóbb nyugvópontra ke-
rül, a kedélyek lecsillapodnak, a nyugodt felkészülés és az évek gya-
korlatával megtámogatott tényleges tudás számonkérése pedig 
valóban a zavar- és balesetmentes munkavégzést szolgálja majd. 
Persze ahhoz, hogy ez bekövetkezzék, nagyon sok bürokratát Brüs�-
szelből és Budapestről egyaránt hosszas szabadságra kellene kül-
deni. 
Azt sem bánnám, ha mondjuk a Kanári szigetek-
re, hadd süttessék csak a hasukat, azzal nem 
okoznak kárt. De ha dolgozni kezdenek........! És 
akkor talán a szakmaiság és az ésszerűség kerül-
ne előtérbe. De addig vizsgázunk vonal- és állo-
másismeretből. Majd csak túléljük ezt is. �   
� Móricz Zsigmond 
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Újabb intézkedések a veszélyes áruk biztonságosabb fuvarozásáért 
A Veszélyes Áruk Nemzetközi Vasúti Fuvarozásáról szóló Szabályzat (RID) 2011. évi módosításai so-
rán a RID-es áruk biztonságosabb közlekedtetése érdekében bevezetésre került a RID Írásbeli Uta-
sítás használata, amelynek következtében a vasúttársaságoknak fokozott figyelmet kell fordítaniuk 
a mozdonyvezetők célirányos elméleti és gyakorlati felkészítésére. A Rail Cargo Hungaria Zrt. RID 
rendelkezéseivel összhangban megtette a szükséges lépéseket. Az intézkedések mozdonyvezetőket 
érintő hatásairól és a társaság RID hálózatának működéséről kérdeztük Hudák Árpádnét, a vállalat 
veszélyes áruszállítási biztonsági tanácsadóját.

A RID 2011. évi új előírásai alapján miben változik 
a mozdonyvezetők feladata, felelőssége a veszé-
lyes áruk fuvarozásakor?
Az új előírás alapján szigorodik a területtel kapcsolatos szabályozás. 
Ennek értelmében a mozdonyvezetőknek minden esetben, a fuvar-
okmányok adatai alapján közvetlenül kell meggyőződnie arról, hogy 
a közlekedtetett vonatban található-e RID-es áru, és az a RID me-
lyik veszélyességi osztályába tartozik. Az új előírások értelmében 
a vasúttársaságoknak minden vezetőálláson biztosítani kell a moz-
donyvezetők számára a megfelelő védőeszközöket (hordozható vilá-
gítókészüléket, fényvisszaverő mellényt), és a RID Írásbeli Utasítást, 
amely az esetlegesen bekövetkezett baleset, vagy rendkívüli ese-
mény esetére tartalmaz utasításokat a mozdonyvezető részére va-
lamennyi RID-osztályra vonatkozóan, felsorolva az egyes osztályok 
veszélyeit és az osztályhoz tartozó veszélyességi bárcákat és jelö-
léseket is.

Hogyan készítette fel mozdonyvezetőit az RCH az 
életbe léptetett változásokra?
A hivatalos előírásokat figyelembe véve a Rail Cargo Hungaria Zrt. 
szakemberei az elmúlt hetekben, hónapokban a szokásos RID-es 
kötelező oktatás keretben részletesen ismertették a mozdonyveze-
tő kollégákkal a szigorított előírásokat és az ezzel összefüggő spe-
ciális tudnivalókról átfogó tájékoztatást adtak. Az eredmények vis�-
szaigazolták, a Rail Cargo Hungaria Zrt. RID-es és mozdonyvezetői 
csapata készen áll arra, hogy maradéktalanul megfeleljen a hivata-
los előírásoknak. Járművezetőink a biztonsági rendelkezések teljes 
körű figyelembevételével látják el feladataikat, a veszélyes árut pe-
dig biztonságban juttatják el rendeltetési helyükre.

Mely küldemények tartoznak a RID kategóriájába?
Minden olyan anyag és tárgy, amely tulajdonságai miatt a környezet-
re és az emberre veszélyt jelent, ezért fuvarozását a RID tiltja vagy 
csak meghatározott feltételekkel engedélyezi. A RID összesen 13 

veszélyességi osztályt különít el. A veszélyes anyagok és tárgyak - 
amelyek besorolása az egyes osztályok „kritériumai” szerint törté-
nik – egy négyjegyű UN-számmal rendelkeznek. Minden olyan áru, 
amely rendelkezik UN-számmal és a szabályzat nem tiltja fuvarozá-
sukat, RID alá tartozó veszélyes árunak minősül. Ezeket kizárólag 
csak az előírt feltételekkel lehet fuvarozni. 

Hogyan épül fel a Rail Cargo Hungariánál a RID-es 
feladatokért felelős szervezeti egység?
Társaságunk kiemelt figyelmet fordít arra, hogy minden előírásnak 
és biztonsági követelménynek eleget téve teljesítse veszélyes áru-
fuvarozási megbízásait. Ennek hátterét elsősorban a 2009-ben ki-
alakított és azóta hatékonyan működő, az üzemeltetés szervezeti 
egységéhez tartozó, nyolc biztonsági tanácsadóból álló RID-team 
felkészült szakmai munkája adja. Az eredmények önmagukért be-
szélnek. A Rail Cargo Hungaria Zrt. a RID-es árutovábbítás 2009-
es kedvező mutatószámait 2010-ben további 2,5%-kal javította, így 
a Nemzetközi Vasúti Szövetség döntvénye alapján végzett legutóbbi 
minőségértékelés rendkívül kedvezően zárult. 

Milyenek a RID hálózat kapcsolatos eddigi tapasz-
talatok? 
Hálózatunk kialakításánál mintaként a Nemzetközi Vasúti Szövetség 
(UIC: International Union of Railways) 471-3 sz. döntvényét régeb-
ben alkalmazó vasutak, így többek között az RCA gyakorlata szolgált. 
Szakmai véleményem szerint a rendszer hatékonyan működik, hi-
szen így minden tanácsadónk a saját területén közvetlenül kapcso-
latot tud tartani az együttműködő felekkel. Természetesen minden 
kollégánk rendelkezik a veszélyes áruszállítási biztonsági tanácsadói 
vizsgával. A megszerzett képesítés adja a felmerülő problémák meg-
felelő kezeléséhez szükséges szakmai hátteret. A tapasztalatok sze-
rint a minőségi munkára kiemelkedő hatással van a RID tanácsadók 
személyes, területi jelenléte. Az eredményes munkát kedvezően be-
folyásolja az ügyfelekkel és a szomszédos vasutakkal kialakított és 
fenntartott szakmai kapcsolat is.

Mit tekint az eddigi legnagyobb eredményének?
Természetesen azt, hogy a RID-es minőségi eredményeink jelentő-
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sen javultak a hálózat kialakítása óta. 
Őszintén örülök továbbá annak is, hogy 
sikerült egy hozzáértő, lelkes, egymást 
támogató csapatot kialakítanunk. 

Hogyan lehet továbbfejleszte-
ni a RID-es fuvarozás  
biztonságát?
A cél a megkezdett minőségi eredmé-
nyek további javítása. A biztonság az 
oktatások hatékonyságával, minél több 
gyakorlati példa bemutatásával, az el-
lenőrzések kiterjesztésével, valamint a 
munkatársak felelősségteljes munka-
végzésének erősítésével növelhető. A 
következő időszakban a katasztrófavé-
delem fokozott ellenőrzése várható, így 
ezért is kiemelten fontos, hogy vállala-
tunk a megszokott módon és az eddi-
gi felelősséggel végezze tevékenységét, 
valamint minden körülmény között be-
tartsa a RID előírásait.

RCH Kommunikáció

RID szerinti írásbeli utasítás vasúti járművezetők részére
Teendők a veszélyes árukra kiterjedő (vagy azzal fenyegető) baleset vagy rendkívüli esemény esetén:
A vasúti járművezetőnek a szállítás, fuvarozás során – esetlegesen – bekövetkező baleset vagy rendkívüli esemény esetén – ha lehet-
séges és biztonságosan megoldható – a következőket kell tennie: a)

– Állítsa meg a szerelvényt, ill. szakítsa meg a tolatási műveletet arra alkalmas helyen, figyelembe véve a veszély jellegét (pl. tűz, ra-
komány elvesztés), a helyi viszonyokat (pl. alagút, lakóterület) és a kárelhárításban résztvevő szervezetek lehetséges intézkedéseit 
(hozzáférhetőség, evakuálás), szükség esetén a vasúti infrastruktúra üzemeltetőjével egyeztetve!
– A kezelési utasítás szerint helyezze a vontatójárművet üzemen kívül!
– Kerüljön minden gyújtóforrást, főleg ne dohányozzon és ne kapcsoljon be semmilyen elektromos berendezést!
– Az összes érintett árura vonatkozóan tartsa be a következő táblázatban a veszélyhez tartozó kiegészítő útmutatást! A veszélyek 
azon veszélyességi bárca, nagybárca számának, ill. azon jelöléseknek felelnek meg, amelyek az áruhoz a szállítás során hozzá van-
nak rendelve.
– Értesítse a vasúti infrastruktúra üzemeltetőjét vagy a kárelhárító szolgálatokat, és ennek során adjon meg minden lehetséges felvi-
lágosítást a balesetről, ill. a rendkívüli eseményről és az érintett veszélyes árukról, továbbá vegye figyelembe a fuvarozó utasításait!
– Tartsa készenlétben a fuvarozott veszélyes árukra vonatkozó információkat (adott esetben a fuvarokmányokat), hogy a beavatko-
zóknak azonnal átadhassa, ha megérkeznek, vagy az elektronikus adatátvitelen (EDI) keresztül tetesse hozzáférhetővé az informáci-
ókat!
– A vontatójármű elhagyásakor vegye fel az előírt fényvisszaverő mel-
lényt (ruházatot)!
– Szükség esetén használjon további védőfelszerelést!
– Húzódjon távolabbra a baleset vagy rendkívüli esemény közvetlen 
közeléből, figyelmeztessen másokat is, hogy maradjanak távol, kö-
vesse a beavatkozás (belső és külső) vezetőjének utasításait!
– A kifolyt, kiszóródott anyagba ne lépjen bele és ne nyúljon hozzá, 
tartózkodjon a szél felőli oldalon, hogy a füstöt, a port, a gőzt vagy a 
párát nehogy belélegezze!
– Ha szennyeződött a ruhája, vegye le, és biztonságosan helyezze 
el!
a) A vasúti előírásokat, utasításokat, ill. az üzemviteli szabályokat be 
kell tartani.

Személyi védőeszközök, melyeket a veze-
tőálláson kell tartani
A következő felszerelést a) mindig a vezetőálláson kell 
tartani:
– hordozható világítókészüléket;
a vasúti járművezető részére:
– fényvisszaverő mellényt (ruházatot) (pl. az EN 471 
szabványnak megfelelőt).

a) A készenlétben tartandó felszerelést adott esetben az 
érvényes belföldi előírások szerint ki kell egészíteni.
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Az idei kirándulásnak 7 
ferencvárosi kolléga vá-
gott neki, amit már régóta 
vártunk, mert nagyon kí-
váncsiak voltunk, milyen 
meglepetéssel és vendég-
szeretettel várnak minket 
a 15 éves évforduló alkal-
mából német kollégáink. 
Nem csalódtunk, a ven-
dégvárás és a vendégsze-
retet osztályon felüli volt, 
amit mi soha nem feledünk. 
El kell mondanom amerre 
jártunk, amint megtudták, 
hogy magyarok vagyunk a 
fogadtatás és a kiszolgá-
lás a kedvességükről nem 
is beszélve várakozásunkat 
felülmúlta. Az utazást szep-
tember 18-án este a Keleti 
pu-ról kezdtük meg jó han-
gulatban, megfelelő házi készítmények kóstolásával, hamar a müncheni pálya-
udvaron találtuk magunkat. Tovább utazásunkhoz át kellett szállnunk a híres  
ICE gyorsvonatra, ami sokunknak utazni idáig csak álom volt nem beszélve, az 
olykor 250 km/h sebességgel való haladásra. A német kollegák Mannheimben 
már vártak minket és szervíroztak egy kiadós ebédet a (TSÜ), Mannheim- 
Friedrichsfeld-ben /ami náluk a  Technikai Segélynyújtó/ ebédlőjében. Ebéd 
után a fűtőházat és a rendező pályaudvar forgalmi irányítását mutatták be. 
Lehetőség nyílott 186 típusú Traxx mozdony és egy távirányítású diesel moz-
dony kipróbálására, ami lenyűgözött bennünket. Az üzemlátogatás után a cso-
dálatos Fekete erdőben lévő szállásunkra utaztunk, ahol a finom vacsora el-
fogyasztása közben, német kollégáinkkal ismerkedtünk meg egy hordó csapra 
vert igazi finom fekete-erdei sör kíséretében. Kedden reggel /2.nap/ egy falusi 
gazdához Azenweiler-ben utaztunk, aki bemutatta házi gazdaságát és előál-
lított készítményeit, amiből gazdag ebédet fogyaszthattunk el.  Nem hiányzott 
a házi bor és a pálinka sem. Vissza úton megcsodáltuk a híres Bodeni-tavat  

Baden-Baden-ban, ahol helyi német ajándékokat is vásároltunk. A vacsorát a 
német kollégák főzték, amit jóízűen kellő sörmennyiség mellet fogyasztottuk 
el. Szerdán /3. nap/ reggeli után a Fekete-erdei Modellvasút meglátogatásával 
Hausach-ban folytatódott németországi kirándulásunk. A terepasztal tükröz-
te a német precizitást és igényességet. Valóság hű kialakítás, fénytechnika, 
külön videók, gyönyörű modellek jellemezték a kiállítást. Ebéd után dürrheimi 
uszoda sós gyógyvize kellemes felüdülés nyújtott a megfáradt csapatnak. Es-
te az ajándékok átadására került sor csekély mennyiségű Unicum kíséreté-
ben. Csütörtökön /4. nap /reggeli után a Fürstenberg-i sörgyár látogatására 

került sor, a sörgyárban tett séta 
után a készítményeikből kóstol-
hattunk meg pár pohárral. Mivel 
Donaueschingen városában vol-
tunk, nem lehetett kihagyni a Du-
na forrás felkeresését, amit egy 
jóvágású öregúr, Bruno Müller iz-
galmas előadása tett még érde-
kesebbé a két tolmácsunk Czakó 
Imi és Angyal Csaba fordításá-

val . A nap végén a Triberg-i 
vizesést tekintetük meg, utá-
na egy gyönyörű fogadóban 
jóízű vacsorát fogyasztottunk 
el, és közben felidéztük az el-
telt pár nap élményeit, amin 
jókat derültünk. Pénteken 
reggeli után még jót szippan-
tottunk a Fekete erdő cso-
dálatos levegőjéből és máris 
útra keltünk Mannheim felé, 
Klaus Lutz kollégánkhoz gril-

lezésére, és még egy utolsó nagy baráti beszélgetésre  a hazautazásunk előtt. 
Az ebéd és a beszélgetések végén a pályaudvarra utaztunk, és búcsút vettünk 
német barátainktól. A hazautazás közben betértünk München városába, ahol 
már javában tombolt a sörfesztivál. Jó volt sok bajor népviseletes emberrel ta-
lálkozni, igazi fesztiváli hangulatban részt venni. Hazaérkezés után, élmények-
kel gazdagon, jó volt elmesélni családtagjainknak, barátainknak, kollegáknak 
ezt a fantasztikus kirándulást!�  
� Molnár Ferenc ferencvárosi mozdonyvezető

Határ menti találkozó Prágában
Tavaly Bécs adott hely-
színt annak a találkozónak, 
melynek előzményeként az 
Osztrák kollégákat láttuk 
vendégül Budapesten. Az 
ÖGB VIDA képviselői buda-
pesti látogatásukkor adták 
át szóban azt a meghívást 
melynek köszönhetően el-
kezdődött egy konzultáció 
néhány ország szakszerve-

zete között Bécsben. Az osztrák Kollégák kivételével minden más ország 
résztvevői mozdonyvezető szakszervezeteket képviseltek, akik egyébként 
tagjai az ALE-nek is. A bécsi találkozót követően idén október végén folyta-
tódott a konzultáció Prágában a házigazda Cseh, a Szlovén, a Szlovák a Len-
gyel, az Osztrák és a MOSZ részvételével.
A tárgyalás a szakszervezetek együttműködése köré koncentrálódott. Az 
egynapos tárgyalás eredménye képen a mellékelt dokumentum született. 
Az RCH néhány Ausztriában vizsgát tett munkavállalóira nézve kedvezőbb 
helyzetet teremt a megállapodás, s szakszervezeti szolidaritás egyik pilléré-
vé is válhat a jövőben.� Prága, 2011. október 20.

A lent feltüntetett országok szakszervezeti képviselőinek közös meg-
állapodása az interoperábilis forgalomról 
- Ausztria 
- Szlovénia 
- Szlovákia
- a Cseh Köztársaság 
- Magyarország
- Lengyelország 
mozdonyvezető-szolgálatának munkavállaló képviselői 2011. októ-
ber 20-án az alábbi megállapodást kötötték Prágában:
1. A résztvevő országok mozdonyvezető-szolgálatának munkavállalói képvi-
selőinek aggodalmat okoznak azok a tendenciák, hogy a vállalatok a határon 
átnyúló forgalomban valamennyi ország mozdonyvezetőit becsapják bérük 
tekintetében azzal, hogy a vasúti forgalom európai liberalizációját ügyesen 
kihasználják.
2. A résztvevő országok mozdonyvezető-szolgálatának munkavállalói képvi-
selői feladatul tűzik ki, hogy szakszervezeti együttműködésben közösen gá-
tat vetnek ennek a bérdömpingnek. 
 3. Megállapodnak abban, hogy hazájukban és hazai vállalatuknál ellen-
őrzik és megkövetelik az interoperábilis határon átnyúló forgalomban uta-
zó személyzet munkafeltételeinek bizonyos szempontjairól szóló Európai 
Szociálpartnerségi Megállapodás betartását (L195/18. sz., 2005. július 27-
i EU-dokumentum).

Balról jobbra Lengyel, Cseh, Szlovák és magyar delegáció

Az általunk kipróbált legújabb TRAXX

Mannheim-i fűtőház (balra a mozdonymosó épület)

Mozdonyszín és tolópad

Távirányítású tolatómozdony
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utazási igazolvány...

A MÁV-START Zrt. bevezeti  
az új vasúti utazási igazolványokat

2012. január 1-től a MÁV-START Zrt. bevezeti az új, plasztikkártya 
alapú vasúti utazási igazolványokat. A bevezetést követően a régi tí-
pusú arcképes igazolványok kivezetésre kerülnek a következők sze-
rint:

A 2009. évi érvényesítési szelvénnyel ellátott arcképes igazolványok 
záradékolás nélkül utazásra érvénytelenek.
A „Visszavonásig érvényes” arcképes igazolványok 2012. június 30-
ig érvényesek utazásra.

A bevezetést követően amennyiben a vasúti utazási kedvezményre 
jogosult nem rendelkezik új vasúti utazási igazolvánnyal, és utazása-
kor 2009. évi érvényesítési szelvénnyel ellátott arcképes igazolványt 
mutat fel, akkor részére a menetjegy-ellenőrzés során utasleadási 
lap kerül kiállításra, és az arcképes igazolványt 1 hónap időtartam-
ra érvényesíti.

Amennyiben a régi típusú arcképes igazolvánnyal utazó jogosult a 
kedvezményre és korábban már megigényelte az új vasúti utazási iga-
zolványt, akkor az utasleadási lap törlésre kerül, és a MÁV-START 
Zrt. Menetkedvezményi Szakterülete (MÁV-START MK) haladéktala-
nul igazolást küld a jogosultság igazolásához (tértivevényes levélben). 
Ezt követően a régi típusú arcképes igazolványt a MÁV-START MK ál-
tal kiadott igazolással együtt az új vasúti utazási igazolvány kiérkezé-
séig, de legkésőbb 2012. június 30-ig lehet használni.  A záradékolás 
során feltüntetetett meghosszabbított érvényesség lejárata után iga-
zolás nélkül a felmutatott 2009-es szelvénnyel ellátott arcképes iga-
zolvány bevonásra kerül.

4. Megállapodnak abban, 
hogy kölcsönösen nem 
tesznek olyan lépéseket, 
amelyek alkalmasak arra, 
hogy megtörjék vagy hatás-
talanná tegyék a sztrájkokat 
vagy egyéb harci intézkedé-
seket.
5. Megállapodnak abban, 
hogy a jövőben nagyobb fi-
gyelmet szentelnek a bér- és 
szociális dömping kérdéskö-
rének. Ezen okból kifolyólag az aláíró országok szakszervezeti képviselői 
megállapodnak, hogy minden (a 2005/47-es irányelv szerinti) határon át-
nyúló munka esetében megkövetelik legalább azt a javadalmazási szintet, 
amely a teljesítés országában adott, amennyiben ez az összeg nem alacso-
nyabb a származási országénál. 

Gerhard Tauchner	 Zlatko Ratej	 Milan Hostak
a BGA Traktion elnöke	 az SSSLO elnöke	 az FSSR elnöke

Jindrich Hlas	 Kiss László	 Leszek Mietek
az FSCR elnöke	 a MOSZ elnöke	 a ZZM elnöke

Abban az esetben, ha a MÁV-START MK azt állapítja meg, hogy az 
arcképes igazolványt felmutató személy nem jogosult az utazási ked-
vezményre, vagy ha az arcképes igazolványt felmutató utas az új vas-
úti utazási igazolványt még nem igényelte meg, a jogtalan használat 
miatt kiállított Utasleadási lapon felszámolt pótdíjat be kell fizetni. A 
MÁV-START MK ebben az esetben nem állít ki igazolást.

A jogosultság megszűnése után le nem adott utazási igazolványok-
ról a MÁV-START Zrt. MK folyamatos tiltó listát ad ki a menetjegy-el-
lenőrzést végzők részére, amely alapján az utazási igazolvány bevo-
násra kerül.

Az új vasúti utazási igazolvány használatának legfontosabb 
szabályai

A jogosult használó legfeljebb az igazolványon megjelölt kocsiosztályon 
utazhat díjmentesen. A 2. kocsiosztályra érvényes utazási igazolván�-
nyal rendelkező utas 1. kocsiosztályon a teljesárú 2-1. kocsiosztály-
különbözet megfizetése mellett utazhat. Feláras vonat igénybevétele 
esetén az utazási igazolvány tulajdonosa köteles a felárat megválta-
ni. 
Az utazási igazolvány a MÁV-START Zrt. szolgáltatási területén, a 
GYSEV Zrt. szolgáltatási területén, a MAHART PassNave Személyha-
józási Kft menetrendszerinti kirándulóhajó járatain (kivéve: szárnyas-
hajó), a Balatoni Hajózási Zrt. menetrendszerinti járatain regisztrációs 
jegy váltása mellett, az AEV MÁV-START Zrt. Közforgalmú menetrend-
jének 305.-332. sz. menetrendi mezőiben meghirdetett vonatain díj-
mentes utazásra, a BKV HÉV vonatain közigazgatási határtól legala-
csonyabb díjövezetű teljesárú menetjegyváltására jogosít.
Az új vasúti utazási igazolvánnyal kerékpár díjmentesen nem szállít-
ható. 
Az oktatási intézmény nappali tagozatán tanuló gyermek a 25. élet-
éve betöltése napjáig jogosult a vasúti utazási igazolvány használatá-
ra, ezt követő naptól jogosultsága megszűnik, méltányosság mérlege-
lésére nincs lehetőség. Amennyiben 18 év feletti gyermek érvényes 
iskolalátogatási igazolásának leadására nem került sor, az igazolvá-
nya letiltásra kerül.
A jegyvizsgáló a jegyellenőrzés alkalmával kérheti az utazási igazol-
vány mellett az utas személyi azonosításra alkalmas, hatóság által 
kiállított fényképes igazolvány (pl. személyi igazolvány, jogosítvány, 
diákigazolvány, útlevél) felmutatását is az utazási igazolvány haszná-
lójának azonosítása érdekében.
Tartósan beteg gyermek esetén az ellátás folyósításáról szóló igazo-
lást a jegyvizsgáló kérésére be kell mutatni. 
Az igényjogosult hozzátartozó az utazási kedvezményt munkába já-
ráshoz nem veheti igénybe. Ha a hozzátartozó munkába járásra hasz-
nálta az utazási igazolványt a MÁV-START MK a jogszerző utazási ked-
vezményből való kizárását kezdeményezheti.

Jogtalan használattal kapcsolatos tudnivalók
Jogtalan használat esetén a jogosulatlanul igénybe vett utazási iga-
zolványt felmutató utas részére a jegyvizsgáló a MÁV-START Zrt. Üz-
letszabályzatában és Díjszabásában meghatározott díjakat (menetdíj 
+ jogtalan használat pótdíja) számolja fel és az utazási igazolványt 
bevonja, továbbá jogtalan használat esetén az utazási igazolvány tu-
lajdonosával szemben 25.000 Ft követelés is felszámításra kerül, 
amely követelés méltányossági mérlegelésére nincs lehetőség.
A jogtalan használat pótdíja az átruházott utazási igazolvány tulajdo-
nosa részére is felszámításra kerül. 
Mentesül az utazási igazolvány tulajdonosa a pótdíj felszámítása alól, 
ha az elveszés, lopás tényét a jogosult a munkáltató részére az uta-
zás időpontjáig írásban bejelentette.
 

MÁV-START Zrt. 

Szlovén és Osztrák delegáció
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.. Mozdonyok, motorvonatok 
vezetőfülkéinek kialakítása III.
A Nemzetközi Vasútegylet UIC 651 döntvény 2. kiadását az érintett vasút-
társaságok 1994-ben dekralálták. A döntvény alkalmazása a MÁV csoport-
ra nézve kötelező, illetve ajánlott szabvány. A MÁV forgalomban 1999-től 
beszerzendő új járművekre, illetve az életbeléptetéstől elvégzett jármű-
korszerűsítésekre, (ahol a korszerűsítés a jármű vezetőfülkéjére is kiter-
jed) a korszerűsített a szerkezetet, kialakított berendezést, beépítést a 
műszaki előírásban foglaltak figyelembételével kell elvégezni.

Látási viszonyok a vezetőfülkéből
A szabályok egyenes pályán és 300 m-nél nem kisebb sugarú pá-
lyaívben mindegyik menetirányban a látási viszonyokra vonatkoznak. 
Úgy a mozdonyvezető, mint a lehetséges kísérőszemélyzet állandó 
helyére érvényesek. A jármű referenciahelyzete a pályához képest:
Vízszintes síkban:
- pályaegyenesben a járművet középállásban tételezzük fel, vagyis 
hossztengelye egybeesik a pályáéval,
- pályaívben a jármű hossztengelye a jármű középpontjában a pálya-
ív sugarával 90o-os szöget képez.
Függőleges síkban:
- a járművet közepesen kopott, kiszerelési anyagtömege (ellátmá-
nya) kétharmadával, a motorkocsikat, vagy mo-
torvonatokat pedig hasznos terhelésük kéthar-
madával terhelten tételeztük fel.
Az álló vagy ülő helyzetben tevékenykedő veze-
tő szemét minden esetben a vezetőülés hossz-
tengelyében központosított referencia felületen 
kell lenni. Az ábrán felvett testhelyzetek eseté-
ben ezen két felület alsó és felső határai figye-
lembe veendő legkisebb és legnagyobb értékek. 
Ezen érték határok a mozdonyvezető szemének 
antropometriai helyzetét határozzák meg. Az ál-
ló helyzetben történő vezetés referenciafelüle-
te minden esetben függőlegesnek feltételezett. 
Az ülő helyzetben történő vezetésnek megfele-
lő referenciafelület eltérhet a függőleges ergo-
nómiai megoldástól függően, figyelembe véve az 
ülés esetleges függőleges és vízszintes állítható-
ságát.
Amennyiben a kísérőszemély ülőhelye egy 
állandó munkahely, úgy a megfelelő refe-
renciafelületeket azonos módon kell meg-
határozni.
Látási feltételek
Rálátás magas jelzőkre:
A vágány jobb-, vagy bal oldalán, a vá-
gánytengelytől legfeljebb 2,5 m távolság-
ra telepített, a sínkoronaszint fölött legfel-
jebb 6,3 m magas jelzőknek láthatóaknak 
kell lenniük a meghatározott vonatkoztató 
(referencia-) felületeken belül elhelyezke-
dő valamennyi pontból, ha a jármű ütkö-
zőtányér síkjától való távolságuk legalább 
10 m. (Lőkösháza?)
Álló helyzetben történő vezetés esetén a magas jelzők láthatóságá-
nak csökkentése megengedett, de a fülke padlója és a homlokab-
lak felső pereme közötti távolság mindazonáltal nem lehet az ábrán 
meghatározott minimális távolságnál kisebb.(1805 mm)
Rálátás alacsony jelzőkre:

A vágány jobb- és bal oldalán, a vágánytengelytől legfeljebb 1,75 
m-re telepített alacsony (törpe) jelzőknek állandóan láthatóaknak 
kell maradniuk az ábrán meghatározott (vonatkoztató referencia) fe-
lületeken belül elhelyezkedő valamennyi pontból, a sínkoronaszint 
magasságában, a jármű ütközőtányér síkja előtt mért 15 m távol-
ságig.
Ezen határértékekek figyelembevételével rálátási távolság csökken-
tése ajánlott. (ablaktörlők törlési felülete)

A vezetőfülke ülései (védőeszközei)
A teljesítendő feltételek a következők a 22/2005 EüM, védőeszkö-
zökre vonatkozó rendeleteken túlmenően:
kielégítő stabilitás amennyiben álló helyzetben történő vezetés elő-
irányzott, úgy hosszirányba kielégítő állítási lehetőséget kell bizto-
sítani,
lehetőséget kell biztosítani a személyzet gyors menekülésére 
amennyiben ezen célból a szék állítható, úgy ezen munkahelyzetben 
rögzíthető legyen, anélkül, hogy reteszelnék is,
a jármű futási tulajdonságainak függvényében (gördülési, vagy fel-
függesztési karakterisztika) a test tömegéhez állítható lengéscsilla-
pítást kell kiépíteni közép európai antropometriai méretek alapján.
Egész testre ható rezgés:
a napi megengedett expozíciós határérték 8 órás referencia-időszak-
ra vonatkoztatva 1,15 m/s2. A pillanatnyi rezgésgyorsulás csúcsér-
téke S időállandóval mérve a 10 m/s2-et nem haladhatja meg,
a prevenciós határérték 8 órás referencia-időszakra vonatkoztatva 

0,5 m/s2.
Az ülés tartozékai:
Az ülés ülő része és háttámlája a természetes 
izzadást lehetővé tevő porózus anyaggal legyen 
borítva.(csere huzat)
Az ülőke és a háttámla összeállítás fix és esetle-
gesen állítható legyen.
A könyöktámok – amennyiben ilyeneket tervez-
nek – 450 mm-nél nagyobb távolságra legyenek 
és könnyen párnázottak és felhajthatóak legye-
nek.
Fejtámla megléte (későbbi)megállapodás alap-
ján
Az ülés méretei:
Az ülésnek a mozdonyvezető számára fiziológia-
ilag helyes testtartást kell lehetővé tennie a kü-
lönböző testalkatokhoz való utánállítással.

Ezen célból – az asztallapos vezetőasztal 
megoldása érdekében – megadott mé-
retek és beállítási tartományok a mérv-
adóak. A háttámnál előhajlítás ajánlatos, 
mintegy 180-230 mm magasságban a 
terhelés alatt lévő ülés szintje fölött.
közép európai antropometriai méretek 
alapján MSZ EN szabvány
Mélyedés a lábak részére:
A lábszár és a lábak olyan mélyedésben 
legyenek elhelyezhetőek, amelynek szé-
lessége 500 mm-nél nagyobb. A mélye-
désnek megfelelően szélesnek kell lennie 
a lábak mozgatásához, anélkül, hogy a 
térdek beleütődnének. A mélyedés aján-

lott méreteire az ábra mutatja. A lábtámot csúszásgátló anyaggal 
kell borítani. Az éberségi berendezés pedálja megen-
gedhető a lábtámba építve.
(Folytatás:Színezés, felületviszonyok, fényhatások.)
Balesetmentes közlekedést kívánok: 
� Hornok Béla   
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egy mese…

Az Arlberg Vasút
 
 Néhány évvel ezelőtt az a szerencse ért, 
hogy  Baselba utazva a “Transalpin” exp-
ressz kilátó kocsijából csodálhattam meg 
a méltán híres Arlberg Vasutat. A napok-
ban a kezembe kerültek az utazás során 
készített fotók, így újra átélhettem a szép 
emlékeket. Egyben arra gondoltam, hogy 
mi lenne, ha mesélnék egy kicsit erről az 
érdekes vasútról azoknak, akik szívesen 
olvassák az írásaimat. Nos a gondolatott 
tett követte. Íme a mese.
    Valamikor a XlX. század második felében dön-
tés született arról, hogy gőzüzemű vasutat építenek 
Innsbruck és Bludenz között, lehetővé téve ezzel a 
hegyeken keresztül a kelet-nyugati irányú áruszállí-
tást és személyforgalmat. Az építkezést 1880-ban 
el is kezdték  és 1883. július 1-én átadták a forga-
lomnak az Innsbruck - Landeck közötti szakaszt. A 
teljes vonalon 1884. szeptember 21-én indulhatott 
meg a forgalom. A pálya Innsbruck és Landeck kö-
zött völgyben fut, sík jellegűnek tekinthető, azonban 
Landecktől már komoly hegyi vasút, a St. Antonig 
terjedő 27,5 km-es szakaszon folyamatosan és erő-
sen emelkedik. A legnagyobb emelkedés  26,4 ezre-
lék. A vonal legmagasabb pontja az eredetileg 10,2 
km hosszú  Arlberg alagútban van, a tengerszint fe-
lett 1310,8 méteren. Az alagút egyben időjárási vá-
lasztóvonal is, a két vége között jelentős klimatikus 
eltérés tapasztalható. Ezután Langentől  Bludenzig 
a pálya 26,5 km-en keresztül folyamatosan lejtőben 
halad, amely helyenként eléri a 31,4 ezrelékes mér-
téket. Nyilvánvaló, hogy ilyen körülmények között a 
gőzvontatás nagyon sok nehézséggel járt. Éppen 
ezért, viszonylag korán, már 1920-ban döntés szü-
letett a vonal villamosításáról. Innsbruckban a villa-
mos üzem nem volt ismeretlen a vasutas dolgozók 
előtt, hiszen 1913. március 20. óta Innsbruck Fő-
pályaudvar és Innsbruck Nyugati pu. között már vil-
lamosítva volt a pálya, mert a 15 kV 16 2/3 Hz-cel 
villamosított Mittenwaldbahn nevű helyiérdekű vas-
út (Lokalbahn) itt csatlakozott be a fővonalba. Talán 
e HÉV-en  szerzett kedvező tapasztalatok és a Sie-
mens, valamint az AEG cég befolyása is közrejátszot-
tak abban, hogy az Arlberg vasút villamosítását is 
ezzel a rendszerrel kívánták megvalósítani. 
  Tudni kell, hogy ez a két nagy vállalat már évek óta 
komolyan részt vett az egyfázisú kisperiódusú vas-
úti vontatás létrehozásában. Közvetlenül a  XlX.- X. 
század fordulóját követő években már üzemeltek vil-
lamos vasutak a világban, de többnyire egyenáram-
mal, vagy Olaszországban a Kandó által tervezett 
háromfázisú rendszerrel. Az már akkoriban ismert 
tény volt, hogy a kommutátoros motorok elvileg mű-
ködhetnek váltakozó feszültséggel táplálva, de a 
motorban létrejövő indukciós folyamatok oly mér-
tékben rontják a kommutációt, hogy a gyakorlatban 
így használhatatlanok. A rossz kommutáció  jelen-
ségét vizsgáló kutatók rájöttek, hogy az indukciós 
hatás mérsékelhető az alkalmazott frekvencia csök-
kentésével, ami természetesen maga után vonta, 

hogy az összes indukciós elven működő villamos gépet, en-
nek figyelembe vételével kell megépíteni. Így a kisperiódusú 
gépeken pl. jóval nagyobb transzformátor méreteket kell al-
kalmazni, mint a napjainkban széles körben elterjedt  ipari 
periódusú feszültséggel táplált mozdonyokban. (Amint a ké-
sőbbiekben látni fogjuk, egy érdekes próbálkozás kudarcát 
is részben az alacsony frekvencia miatt nagyra, ezáltal túl 
nagy tömegűre méretezett forgógép okozta.) Hátrányként 

jelentkezett még, hogy az alacsony frekvenciás feszültséggel 
az erős vibrálás miatt nem lehet világítani. A rendszer még-
is sikeres lett, mert energetikai és gazdasági szempontból is 
jobbnak bizonyult akár az egyenáramú, akár az olasz három-
fázisú rendszernél. A miértekre most nem térnék ki, az majd 
esetleg egy következő írás tárgyát képezheti. 
    Az első egyfázisú kommutátoros motorokkal üzemelte-
tett villamos vasutat az Uniongesellschaft helyezte üzem-
be 1903/1904-ben a Berlin - Spindlersfeld vonalon. Nem 
sokkal ezután kezdte meg működését Berlin mellett az 
oranienburgi kísérleti körpálya.
A Siemens-Schuckert Werke már 1905-ben átadta a 
Murnau-Oberammergau helyiérdekű vasutat, 5000V 16 
Hz-cel villamosítva, mialatt a hamburgi elővárosi vasut 
Blankenese-Ohlsdorf közötti vonalát  6000V 25 periódu-
sú rendszerrel építette meg. Dolgoztak Svájcban és Svéd-
országban is. Poroszországban kísérlet képpen 1911-ben a 
Dessau-Bitterfeld vonalat villamosították 10 kV 15 Hz-zel, 
majd 1913-ban átépítették 15 kV 16 2/3 periódusúra. És 
miért pont a 15 kV 16,2/3 Hz terjedt el általánosan Közép-
Európában? Még nagyüzemben működött az oranienburgi 
próbapálya, amikor kipróbálás céljából odaérkezett a sváj-
ci Bern-Lötschberg-Simplon vasút egyik mozdonya. Mi-
vel sem a frekvenciája, sem a feszültsége nem egyezett az 
oranienburgi pályán alkalmazott  rendszerrel, ezért a táp-
lálást át kellett alakítani. Ez a tény rávilágított arra, hogy 
amennyiben a nagyvasúti rendszerek átjárhatóságát fenn 
akarják tartani, egységes feszültséget és periódosszámot 
kell alkalmazni. Ezért 1912-ben megfogalmaztak egy állás-
foglalást a nagyvasutak villamosításának egységesítéséről, 
melyet a porosz, a badeni és a bajor vasút is aláírt. Csatla-
kozott Ausztria valamint Svájc, később Norvégia és Svédor-
szág is. Gyakorlatilag Gustav Wittfeld (1855-1923) német 
mérnök elképzelését fogadták el, aki 15000V-ban határozta 
meg a felsővezeték feszültségét, frekvenciát pedig úgy, hogy 
1000 rezgés legyen percenként, ami nem más, mint 16 2/3 
Hz. Mellékesen idekívánkozik, hogy a Siemens-Schuckert 
Werke  Magyarországon is villamosított vasutat kisperió-
dusú feszültséggel, a Vác-Gödöllő-Budapest  HÉV vonalát, 
melyet 1911-ben adtak át a forgalomnak. Eleinte 10000V 
15 3/4 periódussal, majd később átalakították 12000V 18 
3/4 periódusúra. ( Az 1940-ben kiadott menetrendfüggelék 
9. táblázata már a szabványos 15 kV 16 2/3 Hz-es táplá-
lásról tesz említést.) Sajnos a ll. világháborúban ez a vonal 
olyan súlyos sérüléseket szenvedett, hogy azt, már  villamos 
vasútként nem építették újjá.

1. kép: Az Arlberg Vasút térképe
2. kép: A vonal hosszmetszete
3. kép  Az 1C1 tengelyelrendezésű személyvonati  mozdony jel-
legrajza.
4. kép: Az E tengelyelrendezésű tehervonati mozdony jellegrajza.
5. kép: Az E tengelyelrendezésű tehervonati mozdony, már keske-
ny áramszedö nélkül.
6. kép: Az 1C+C1 gyorsvonati mozdony jellegrajza.
7. kép: A megőrzött és felújított 1C+C1 gyorsvonati mozdony.
8. kép: A felújított 1C+C1 mozdony vezetőállása már légnyomá-
sos fékkel.  
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villamosítását természetesen az SSW és az AEG végezte. A fő gondot a meg-
felelő vontatójárművek beszerzése okozta. Figyelembe kellett venni a gőzmoz-
donyokkal szerzett tapasztalatokat. A felépítmény és a hidak terhelhetősége 
miatt a megengedett tengelyterhelés nem lehetett nagyobb 145 kN-nál, a fo-
lyóméterenkénti terhelés pedig nem haladhatta meg a 69 kN-t. 
 A forgalmat négy villamosmozdony típussal kívánták lebonyolítani. A személy 
és gyorsvonatok továbbítására 1C1 tengelyelrendezésű, a tehervonatok to-
vábbítására E tengelyelrendezésű, a hegyi pályán közlekedő gyorsvonatokhoz 
1C+C1, valamint a sík jellegű szakaszok nehéz gyorsvonataihoz négy hajtott 
tengelyű, a két végükön kéttengelyes futó forgóvázzal épített gépeket terveztek 
beszerezni.  Az első és második típusból 20-20 db, a harmadikból hét jármű 
készült el. A negyedik típus csak terv maradt. A mozdonyok közös jellemzője 
volt, hogy rendelkeztek két normál és egy keskeny áramszedővel, amire azért 
volt szükség, mert az alagútban a szűk űrszelvény miatt a normál áramszedő 
hozzáért volna az alagút falához. (Az 1C1 mozdonyokat kezdetben két keskeny 
áramszedővel látták el.) A másik jellegzetes közös tulajdonságuk a rudazatos 
hajtás volt. Ennek egyik oka az volt, hogy ezzel a hajtásrendszerrel kissebb a 
kerékperdülés veszélye, ami nagyon fontos tényező egy hegyvidéki vasúton. Az 
E tengelyelrendezésű mozdony ugyan három darab TC motorral volt szerelve, a 
motorok fogaskerekek segítségével közvetlenül a  középső három tengelyt haj-
tották, de mind az öt tengely  csatlórudakkal is össze volt kötve, így gyakorla-
tilag ez a mozdony is rudazatos hajtásúnak számított. 
  Az 1C1 tengelyelrendezésű mozdonyokat elsősorban könnyű vonatok továbbí-
tására szánták, de a viszonylag alacsony pályasebesség miatt gyorsvonatokat 
is vontattak, sőt mivel a mozdonyok távvezérlésre is alkalmasak voltak, mint 
ikermozdonyt, tehervonati szolgálatra is befogták őket. Ezek a járművek bel-
ső kerettel és tengelyirányba beálló Adams féle futótengelyekkel rendelkeztek. 
A transzformátor az első hajtott tengelyek közötti szűk helyre volt beszorítva, 
melynek a teljesítménye 920 kVA, ebből 120 kVA ment el vonatfűtésre. A haj-
tóműnek a középső és a harmadik tengely között kényelmes hely jutott a két 
motorral, amelyek teljesítménye egyenként 560 LE volt. A fogaskerék áttétel 
egy lépcsőben csökkentette a motorok fordulatszámát a vakforgattyú számá-
ra, amely a három középső tengelyt csatlórudak segítségével hajtotta meg. 
  Az E tengelyelrendezésű mozdonyok nehéz tehervonatok továbbítására ké-
szültek. A nagy emelkedésű szakaszokon a szerelvényeket kettő vonó és egy 
toló gép továbbította. Mint már említettem, ezek a járművek három darab köz-
úti jellegű (TC) motorral rendelkeztek, motoronként 560 LE teljesítménnyel, és 
a kerekek csatlórudakkal össze voltak kötve.A jármű külső kerettel épült, de a 
hajtórudazat a tengelyvégeken levő forgattyúkkal együtt a kereten kívül helyez-
kedett el. Maga a főkeret tartotta a motorokat ugyanúgy mint az egykori Po-
rosz Vasutak Leipzig Halle között közlekedő B+B+B tengelyelrendezésű moz-
donyain. A szélső tengelyek Helmholz-Gölsdorf féle szisztéma szerint kerültek 
beépítésre, hogy az íves pályaszakaszokon könnyebben beálljanak. Az 1050 
kVA teljesítményű transzformátort a mozdonyszekrény közepén helyezték el.
   A legérdekesebb az 1C+C1 tengelyelrendezésű mozdony volt, bár ebből csak 
hét darab épült. Építési módja megegyezett a svájci Gotthard Vasút 1B+B1, 
valamint az 1C+C1 mozdonyaival. Ez utóbbiak beceneve volt a “Krokodil”.  A  
jármű két egymással összekapcsolt főkerettel rendelkezett. Itt helyezték el a 
motorokat, keretenként két-két darabot és a hajtóművet. A motorok egyen-
ként 625 lóerősek voltak. A kapcsolt kerékpárokat vakforgattyús tengely-
ről hajtották meg. Magában a mozdonyszekrényben a főtranszformátort, a 
kapcsolóberendezéseket, és a vezetőállásokat helyezték el. Az építési mód-
ból eredően a fellépő vonó- és fékezőerők a mozdonyszekrényre nem hatot-
tak, azokat teljes egészében a főkeret vette föl. A mozdonyokat felszerelték az 
Ausztriában akkoriban használatban lévő Hardy féle önműködő légűrfékkel is. 
Tudni kell, hogy abban az időben még csak a személyszállító vonatokat fékez-
ték légfékkel, a tehervonatok kizárólag kézifékkel közlekedtek. A tehervonati 
légfékezés bevezetése után pedig a légűrfék szép lassan kiszorult a kontinens 
vasútjairól, de ezt a történetet most nem szeretném megnyitni.
  A fent megismert mozdonyokon kívül még volt két jármű, amely az Arlberg 
Vasút számára épült. Az egyik a BBÖ 1470 sorozatú 1D1 tengelyelrendezésű 
gyorsvonati, a másik pedig a BBÖ 1180 sorozatú E tengelyelrendezésű teher-
vonati mozdonya volt. Mindkét vontatójármű fázisváltós volt, és Kandó Kálmán 

tervei alapján készült. Érdekes történet, hogy miképpen kerülhetett egy kispe-
riódusú feszültséggel villamosított vonalra fázisváltós mozdony. Ahhoz, hogy 
ezt a történetet megértsük, ismernünk kell az akkori Magyarország helyzetét. 
Az l. világháborút lezáró békeszerződésben - Magyarország számára békedik-
tátumban - az ország elveszítette területének kétharmadát, gazdaságilag a 
padlóra került, megítélése pedig az akkori Európában körülbelül olyan negatív 
volt, mint Szerbiáé (Kis-Jugoszláviáé) a délszláv háború alatt és azt követően. 
Valahogy úgy tekintettek ránk, mintha kizárólag mi lennénk a felelősök a há-
borúért és annak pusztításaiért.  Olyannyira, hogy még Ausztria is a mi rová-
sunkra gyarapíthatta területét. Nos ebben a gazdasági - politikai környezetben 
szerette volna  Kandó Kálmán megépíteni és kipróbálni az első ipari periódu-
sú, fázisváltós mozdonyát. És ekkor, 1920. végén kereste fel őt Demmer úr, a 
florisdorfi mozdonygyár vezérigazgatója, aki hallott Kandó új vasútvillamosítási 
rendszeréről. Laikus lévén , nem értette meg annak lényegét, de felkeltette az 
érdeklődését. Előadta szándékát, hogy a villamosítás alatt lévő Arlberg vasút-
ra szeretne beszerezni kipróbálás céljára egy tehervonati és egy gyorsvona-
ti fázisváltós mozdonyt. A  gépek megtervezésével őt bízná meg. Kandó nem 
akart kötélnek állni, hiszen találmányának lényege éppen az, hogy a mozdony 
ipari periódusú feszültséggel táplálva képes működni, és a csökkentett frek-
vencia esetén alkalmazandó jóval nagyobb méretű gépi berendezések túlsá-
gosan nagy mozdonysúlyt eredményeznek, másrészről pedig felesleges is len-
ne, hiszen a kisperiódusú üzem a fázisváltós mozdony bonyolult gépei nélkül 
is kiválóan működik. Demmer úr azonban - mint a tudatlan emberek általában 
- makacs volt, ragaszkodott az elképzeléséhez. Azzal próbálta meggyőzni Kan-
dót, hogy amennyiben megépíti számára a mozdonyokat, a világ megismer-
heti zseniális találmányát. Ha nem, akkor az íróasztal fiókjában fog porosodni 
a terv, mert mire Magyarország olyan gazdasági helyzetbe kerül, hogy finan-
szírozni tudná a járművek gyártását és üzembe helyezését, addigra az idő túl-
lép rajta, elavulttá válik, a tervei a feledés homályába vesznek. Végül sike-
rült rábeszélnie a munka elvállalására, bár Kandó továbbra is fenntartásokkal 
élt, nem hitt a vállalkozás sikerében. Végül 1921. januárjában megkezdődtek 
a mozdonyok tervezésével és gyártásával kapcsolatos munkálatok. Amikor a 
gépek elkészültek,már a próbák kezdetén látszott, hogy a szerződésben elő-
írt feltételek nem lesznek teljesíthetőek.  Néhány hetes üzem után az alagút-
ban beszívott nedves levegőnek köszönhetően a fázisváltó szigetelése átütött, 
a mozdony teljesen tönkrement. A két jármű soha nem állt menetrendszerin-
ti forgalomba, azokat a BBÖ később leselejtezte.  Kandó jóslata tehát bevált. 
A kísérlet kudarccal zárult. Azért ne csak a rosszat említsük!  Az itt szerzett 
tapasztalatok alapján építette át az első próbamozdonyát.  Az átépített pró-
bamozdonyon a sebesség szabályzása már nem  kaszkád kapcsolással, ha-
nem pólusátkapcsolással történt. A fázisváltó forgórészénél pedig itt alkalmaz-
ta először a vízhűtést. Az idő pedig fényesen igazolta Kandó elgondolását az 
ipari periódus használhatóságáról a vasúti vontatásban. 
  Az Arlberg vasút pedig máig Ausztria egyik legfontosabb vonala. Azóta átépí-
tették, korszerűsítették, de a vonal még ma is az akkori mérnökök és az épí-
tést kivitelező dolgozók munkáját dícséri. Végső soron Demmer álma pedig 
mára  valósággá vált, hiszen napjainkban az egyfázisú kisperiódusú feszültség-
gel táplált,  korszerű villamos mozdonyok egy részében háromfázisú indukciós 
motorok dolgoznak. A különbség csak az, hogy a bonyolult forgógépes fázisvál-
tót ma már statikus áramirányítókból felépített “fázisváltók” helyettesítik, és a 
fordulatszámszabályzás a frekvencia folyamatos változtathatóságával egysze-
rűbbé vált. Ez a tény talán Kandónak is posztumusz elégtételül szolgál az ott 
elszenvedett kudarcért.        
� Móricz Zsigmond     
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mitbesonderer Berücksichtigung der Strecke Dessau- Bitterfeld
Dr. Csiba József: Adalékok a Vác-Budapest-Gödöllő helyiérdekű vasút történe-
téhez, különös tekintettel a Veresegyház-Gödöllő vonalszakaszra 
Fojtán István: Kandó-mozdonyok 
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szomszéd állomásra, vagy beérkezett az ellenvonat az adott állo-
másra.
Térközi közlekedés esetén az állomásközt felosztják térközökre. Nor-
mál esetben egy térközben lehet egy vonat, így egy állomásköz-
ben egyszerre több vonat is lehet. A térközjelzőket általában általá-
nos fékút távolságra állítják fel egymástól, ami nálunk fővonalakon 
1 000 m. Ez azt jelenti, hogy a vonatok mindig ekkora távolságra 
követik egymást.
A nagysebességű vasútvonalakon a biztosító- és vonatbefolyásoló berendezések lehető-
vé teszik, hogy a pályamenti jelzők elhagyhatók legyenek. A jelzők elhagyásának oka egy-
szerű: a nagy sebesség miatt nem figyelhetők meg biztonsággal a jelzési képek. Vezetőál-
lás jelző a hagyományos vasutaknál is van, ami lényegében megismétli a pályamenti jelző 
jelzését. A MÁV Jelzési Utasításában ezért régebben vezetőállás ismétlőjelzőnek hívták. 
Mivel adott a technikai háttér, ezért hagyatkoznak is rá. Így a vezetőállás jelző tölti be a 
pályamenti jelző szerepét is.
Ha nincs jelző, akkor kézzelfogható határa sincs a térköznek, egy virtuális vonallá válik. 
Ezért merült fel, hogy mi lenne, ha ezt a vonalat mindig a vonatokhoz igazítanánk? Így szü-
letett meg a mozgó blokk rendszer ötlete.
A vonatok mozgását körzetenként vagy vonalanként, vonalszakaszonként egy központi szá-
mítógép irányítja, amelynek meg van a maga rádiós kapcsolata a szomszédos körzeti szá-
mítógéppel, és a vontatójárművel. Minden vonat továbbítja azonosítóját, helyét, irányát és 
sebességét a körzeti számítógépnek. A körzeti számítógép elvégzi a szükséges számítá-
sokat, és közli a vonattal az alkalmazható sebességet, az esetlegesen alkalmazandó fék-
görbét, és minden információt, ami ahhoz szükséges, hogy ne érje utol az elölhaladó vo-
natot.
Egy másik változat szerint a körzeti számítógép minden vonattal csak az elölhaladó vonat 
helyzetét közli. Ezután a fedélzeti számítógép számolja ki a megfelelő sebességet, illetve 
a szükséges fékezés ütemét.
Ez a rendszer megfelel a tervezett ETCS (European Train Control System – Egységes Euró-
pai Vonatbefolyásoló Rendszer) 3-as szintjének. Csak elvben létezik, még egy vasútvonalat 
sem építettek így ki. A vonatok és a körzeti számítógép között a kommunikáció GSM rend-
szerű rádiókapcsolaton keresztül történne.� (szerző: Sáfri Péter)
� the-online.hu
Vízalatti vasutat terveztek a viktoriánus kori Nagy-Britanniában

Skócia és Írország között tervezett vízalatti vasútvonalat az a viktoriánus kori mérnök, aki-
nek feljegyzéseire csak nemrégiben bukkantak rá.
A Stranraer és Belfast között megálmodott vasút tervéről két edinburghi vasúti szakértő, 
David Spaven és Julian Holland emlékezett meg a Mapping the Railways című könyvben. A 
Collins kiadó gondozásában megjelenő mű az eddigi legteljesebb munka, amely a brit vas-
úttörténet 1819 óta íródó történetét dolgozza fel.
A két szerző az Edinburghban székelő Skóciai Nemzeti Könyvtár állományából gyűjtötte 
össze a könyvben fellelhető térképeket és terveket. A vízalatti vasútvonal, amelyet Luke 
Livingston Macassey mérnök tervezett 1890-ben, azt követően látott napvilágot, hogy 
Spaven a viktoriánus kori angliai vasúttörténet után kutatott.
Spaven elmondta: először csak valamilyen viktoriánus kori viccre gondolt, de később kide-
rült, hogy a mérnököt kompetens, elismert szakembernek tartották, így a tervvel komolyan 
számoltak. A Mapping the Railways szerint a vasutat csőburkolat fedte volna, a tervező pe-
dig úgy gondolta, hogy a vízalatti utazás meggyorsítja a két ország közötti közlekedést, így 
megkímélte volna az utasokat 30 kilométer „horrortól a nyílt tengeren”. 

Logisztika és a vasút
Napjainkban egyre nagyobb probléma a 
légszennyezés, amelynek elsődleges oko-
zója a közlekedés. Az elmúlt évtizedekben 
a vasúti áruszállítás, amelynek a közútnál 
sokkal alacsonyabb a károsanyag-kibo-
csátása, jelentős piacvesztést szenvedett 
el. Az óriási erőfeszítések ellenére ezidáig 
a közlekedési munkamegosztásban nem 
történt változás a vasút javára.

A modern logisztika legszélesebb körben alkalmazott technológiája, a JIT (Just-In-Time), lé-
nyege a megfelelő mennyiségű termék megfelelő időre, megfelelő helyre juttatása. Ezáltal 
a termék készletezésével, raktározásával kapcsolatos költségek drasztikusan csökkennek.
Az új módszer új elvárásokat is jelent a fuvarozók számára:
- nagyobb szállítási gyakoriság
- kisebb szállítmánynagyság
- megbízható közlekedési szolgáltatás
- a szállítás közbeni árusérülés valószínűségének a csökkentése
- a szállítási szolgáltatások elérhetőségének növelése
A vasúti közlekedés számára a szállítási gyakoriság önmagában nem okozna problémát. A 
vonatok számát tekintve az egyetlen korlátozó tényező a pályakapacitás. Lényeges, hogy a 
vonalak minél nagyobb hányada legyen kétvágányú.
Sokkal nagyobb probléma a szállítmánynagyság csökkentése. A vasút ugyanis nagy men�-
nyiségű árut tud hatékonyan továbbítani. Az 1-2 kocsirakományú, úgynevezett szórt, kül-
deményeket többször átsorozzák másik vonatba útjuk során. A nagy tolatási igény miatt a 
küldemény eljutási ideje megnő. Erre jelenthet megoldást az áruszállító m otorvonat, amely 
kedvezőbb teljesítmény/tömeg arányának köszönhetően kevesebb árut is képes gazdasá-
gosan továbbítani.
A megbízhatóság a szolgáltató szektorban elvárt. A vállalkozó vasutak számára újdonsá-
got az jelenthet, hogyan „kényszerítse ki” beszállítóitól a megfelelő minőségű szolgálta-
tást. Például hogy versenyezzen az elmaradott műszaki állapotú vasúthálózaton, amit nem 
is ő tart fent?
A vasúti áruszállítás egyik nagy problémája az árut érő mechanikai hatás. Az árunak sokkal 
nagyobb igénybevételnek kell ellenállnia, mint közúti szállítás esetén. A menet közbeni ha-
tások a járművek futásának javításával csökkenthetők. Az igazi kihívást, a tolatási mozgá-
sok jelentik. Sok múlik a tolatószemélyzeten is, de teljesen nem lehet kiküszöbölni az ekkor 
fellépő igénybevételeket. Olyan új technológiákra van szükség, amelyek tovább csökkentik 
az árutovábbítás tolatásigényét.
Az utolsó kérdéskör az elérhetőség. A tehervonatok a személyszállító vonatokhoz képest 
alacsonyabb sebességcsoportúak, ami korlátozza a napközben közlekedtethető vonatok 
számát. A földrajzi elérhetőség problémája, hogy a különleges pálya nem teszi lehetővé a 
háztól házig fuvarozást minden esetben.
A XIX. században a távolsági áruszállítás egyetlen módja a vasúti közlekedés volt. Ez az idő 
elmúlt. Ha a vasút versenytársa kíván lenni a közútnak, akkor alternatívát kell kínálnia. En-
nek egyetlen járható útja, az olyan technikai és technológiai fejlesztések, amelyek lehetővé 
teszik a szórt küldemények versenyképes és gazdaságos továbbítását.
Kötetlen kötöttpálya
Normál üzemi körülmények között a vonatok állomás 
távolságra vagy térközre követik egymást. Létezik egy 
elmélet, amely szerint lehetséges, hogy a vonatok (a 
közúti járművekhez hasonlóan) féktávolságra köves-
sék egymást. Így növelhető a vasútvonalak átbocsá-
tó képessége, és rugalmasan igazodik az aktuális igé-
nyekhez.
Állomástávolságú közlekedés esetén két állomás között egyszerre csak egy vonat tartóz-
kodhat. A következő vonat csak akkor indítható, ha az elölhaladó vonat megérkezett a 
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Az új Mt. zsinórmértéke
A rossznyelvek szerint az új Munka Törvénykönyve munkáltatási és díja-
zási szabályait a kormány Parragh László csempeboltjának eddigi szoká-
saihoz igazította.� NL

Gaskó megint győzött
A Liga fontos eredményeket ért el a bohócügyi államtitkársággal az új 
Munka Törvénykönyvéről folytatott egyeztetésen. Elérte pl., hogy a vas-
utasok nem kapnak vasárnapi pótlékot. Ez átlagkeresetben mínusz 6% 
eredmény.
� NL

Fontos ember
Mint ismeretes, a miniszterelnök brüsszeli elfoglaltsága miatt elmaradt 
a nagyobbik kormányzó párt Astoriához tervezett nagygyűlése. Egyik is-
merősöm erre azt mondta: azon izgulok, ne hogy december utolsó harma-
dában beteg legyen, mert még a végén elmarad a karácsony!
Miniszterelnök úr, nem én mondtam, én csak lejegyeztem!� NL

Már megint ez a bikkfanyelv
Bocsánat, nem figyeltem, kommunikáltam � mondja a TRAKCIÓ VÉT-en a 
Gépészek Szakszervezetének �nagy tudású� elnöke. ??? Mit csináltál?! In-
nen úgy látszott, hogy telefonálsz, b…. meg!� NL

A magyar nyelv szépségei
Szeretlek. Én is � hangzik el szerelmesek között gyakran a párbeszéd. Be-
legondolt már valaki, mit jelent ez az �Én is�? 
Azt, hogy én is szeretem magam.� NL

Röptető szer
Espumisan. És a puffadás elszáll – így az ismert reklám. Tapasztalatom 
szerint a puffadással Espumisan nélkül is ez szokott történni. Pont ez a 
gond. Néha rosszkor, nagy robajjal száll el.� NL

Nem pacsirta
A feleségem énekelve (??) jön ki a konyhából. „Borsót főztem, jól meg sóz-
tam, meg is paprikáztam …….” Jó, rendben van, borsófőzelék lesz az 
ebéd – dünnyögöm magamban. Már megint. Hogy meg van sózva, az is 
rendben van, nem szeretem a sótlan kaját. Paprikásan, magyarosan, na 
jó. De miért kell ezért énekelni? Különösen a feleségem hangjával és hallá-
sával. Kiderült, hogy gyerekdalt énekelt, állítólag az unokák kedvéért. Ezt 
az állítást az unokák nem erősítették meg. � NL

Nem én csináltam
Miközben néhány napig betegszabadságon voltam, menesztették a vas-
úti leányvállalatok vezérkarait. Kérem szépen, én nem tehetek semmiről, 
otthon voltam betegállományban. 
Ahogy kihúzom a lábam bentről, azonnal baj van. Baj??� NL

Sok keresztelő lesz
Az ország települései tele vannak Alkotmány utcákkal. Legutóbb 
Vértesbogláron autóztam át egy Alkotmány utcán. Most mi a túró lesz? 
Alaptörvény utcák lesznek? Nem érdemes kapkodni az átnevezéssel, mert 
rövid időn belül új szabadságharcosokról nevezhetünk el közterületeket.
� NL

Szilánkok és Bölcsességek Kikapcsolódás, feltöltődés Gyomaendrődön
Egy novemberi, napsütéses hétvégét volt szerencsém eltölteni baráti társasággal 
ezen a varázslatos vidéken a holt Körös partján. Bizonyára főszezonban is kellemes 
itt a kikakapcsolódás, de most, mikor mindenki vacog, elmondhatom, hogy irigylés-
re méltó helyen töltődtünk fel. 
Budapesttől 160 km-re van. Gyoma (Gyomaendrőd része) Ennek a városnak van egy 
nagyon kulturált, egész évben üzemelő gyógyfürdő komplexuma. Vasúttal is meg-
közelíthető, minden járathoz van buszközlekedés, de az üzemeltető a transzfer szol-
gáltatást is tudja biztosítani. 
A fürdőt üzemeltető, az étkezetető és a szállásadók összeállítottak egy olyan cso-
magot, melyben igen jutányos áron és 300 m-s körzetben mind a három szolgálta-
tást igénybe lehet venni. Tehát nem kell gépkocsiba ülni egyik célpont eléréséhez 
sem (nem akadály egy kis ebéd előtti snapsz elfogyasztása). A csomag ár, mely tar-
talmazza a szállást, a fürdőbelépőt, valamint a bőséges reggelit és a háromfogásos 
vacsorát 5700.- Ft/fő/éj. Azt hiszem, hogy ez igen korrekt árfekvés.
Melegen ajánlom mindazoknak, akik valóban kikapcsolódni és pihenni szeretnének, 
mert ilyenkor szezonon kívül nagyon kevés a vendég, ugyanakkor minden szolgál-
tatást igénybe lehet venni úgy a fürdő, mint a gyógyászati ellátás területén. A me-
dencékben minden kényeztető masszázs megtalálható, a vízfőfok a medencéktől 
függően 36-40 fokig választható. Kétfajta szaunára lehet jegyet venni, nagyon ju-
tányos áron és a tangentor kezelésre sem kell beutaló. A fürdő területén két büfé 
üzemel, tehát a napközbeni étkezés is megoldható. Szívet melengető látvány a csu-
pa üvegfalu fürdőből kinézni az ezer színben pompázó fákra és fenyvesekre, melyen 
csoportokban alszanak a fülesbaglyok.
A Liget Étteremben történő étkezés minősége és mennyisége minden igényt kielé-
gít. Az üzemeltetők kedvessége, alkalmazkodó- és szolgálatkészsége csak hab a 
tortán. Nem lehet itt elkezdeni a fogyókúrát, mert ember legyen a talpán, aki a házi 
készítésű finomságoknak ellenáll.  
A szállásunk kétszobás, négy ágyas apartmanokban, kőházban volt. Minden szük-
séges eszközzel felszerelt konyha és közös társalgó állt rendelkezésünkre. Kelleme-
sen meleg, barátságos szobákban tudtunk pihenni. 
Kapcsolat: zvaraklari@freemail.hu  e-mail címen az étkezde tulajdonosnője, mint 
főszervező készséggel áll rendelkezésre, valamint a gyomaendrodiszallasok.hu inter-
netes címen bővebb információ található.� Rojtos Pálné


