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szerkesztői jegyzet…

Néhány évtizedes vasúti pályafutásom során jó néhány 
átszervezést átéltem már. Természetesen, mint mindenki, 
mi is ódzkodtunk a változástól, de egyben reménykedtünk 
is abban, hogy az átszervezés, a kiszervezés, az átalakí-
tás egy jobb vasúti közlekedést teremt utas és dolgozó 
számára egyaránt. Sajnos ez sosem igazolódott be!  Bár 
minden viszonyítás kérdése. Ha valamit elrontunk szán-
dékosan azért, hogy a pillanatnyi helyzet visszaállítá-
sával ismét azt az érzetet keltsük, hogy pozitív változás 
történt, akkor az átalakítás még akár jónak is nevezhető. 
Ez kicsit olyan, mint az ingyenes pénzfelvétel lehetősége 
150 000 Ft-ig. Valóban ez jobb, mintha még erre az ös�-
szegre is fizetnünk kéne különböző tranzakciós díjakat. 
Na de ahhoz képest vizsgáljuk, hogy valaha nem volt 
ilyen díj? Akkor most jobb? Remélem, ezt a párhuzamot 
nem kell megélnünk a mostani vasútvállalati integráció 
során. Pedig a hasonlóság tetten érhető, hiszen itt sem 
történt más, mint a régi helyzet visszaállítása.
2008-ban mindenki azt hitte, hogy az önálló vontatási 
társaság jó gazdája lesz a mozdonyvezetőknek. Az eltelt 
évek gyorsan rávilágítottak, hogy a megalakult trakció 
legfőbb célkitűzése az volt, hogyan lehet a mozdonyve-
zetői hivatás feltételrendszerét lerontani. Miképpen le-
het a foglalkoztatási szabályokon rongálni, hogy lehet 
pénzt elvonni a mozdonyvezetőktől. Az évtizedeken át jól 
működő szabályok új értelmezést kaptak, csak hogy ne 
kelljen fizetni azokért, amikért évtizedeken át fizettek a 
munkavállalóknak. Na de hagyjuk a múltat, s tekintsünk 
a jövő felé. Az újonnan megalakult cég vezetőinek egyik 
fontos feladata, hogy visszaadják a munkavállalóknak 
azt a hitet, hogy aki jól végzi munkáját, azt megbecsü-

lik anyagilag és erkölcsileg is. El kell tudni hitetni végre 
a munkavállalókkal, hogy a vezetőknek nem csupán az 
a feladata, hogy kitalálják a költségcsökkentések mun-
kavállalókra történő adaptálását. A Kollektív Szerződés 
Helyi függelékeinek tárgyalásai – kollégáink tájékozta-
tása szerint – már egész más légkörben zajlottak, mint 
ezt megelőzően. Reméljük ez egy új és együttműködőbb 
korszak kezdetét jelzik. A vasúti személyszállítás javítá-
sa érdekében ez elengedhetetlen lenne. Bár ezentúl némi 
forrás azért nem ártana jobb pályákra, jobb és több ko-
csira, mozdonyra, motorvonatra. De ezek megteremtése 
már a „gazda” dolga lenne.
Az új vállalat megalakulása új feladatokat generál az 
év elejére. Március hónapban (is) választásokra kerül 
sor. Az új szervezethez igazodó Üzemi Tanácsokról, 
Munkavédelmi Bizottságokról kell döntéseket hozni a 
szavazóurnák előtt. Az elmúlt évektől eltérően, a VASZ-
ba tömörült szakszervezetek nem egymás ellenébe, ha-
nem közösen állítanak jelölteket mindkét testületbe. Az 
egymás legyőzése helyett az egymás támogatása a cél, 
ezért a VASZ-ba tömörült szakszervezetek olyan jelölte-
ket fognak állítani, akik személye garanciát jelent arra, 
hogy a munkavállalók széles rétege képviselve legyen 
a MÁV-Start területi testületeiben. Nem kérdéses, hogy 
mindenkinek el kell mennie szavazni 
és a MOSZ,VDSZSZ,VSZ, azaz a VASZ 
jelöltjeit kell támogatni. Tegyük meg az 
első lépést a változtatás felé. A szava-
zóurnáknál találkozunk!
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Mozdonyvezetők Szakszervezete

Tudomásomra jutott, hogy a munkáltató ismételten 690-es 
szerződéses nyilatkozatokkal zaklatja a mozdonyvezetőket. Ezt 
valami régi beidegződés alapján csinálhatja valaki, vagy önszor-
galomból – aki ráadásul igyekszik háttérben maradni. Tudni 
kell, hogy amit a munkáltató csinál, az törvénytelen. Ugyanis a 
munkáltató moratóriumot vállalt arra, hogy nem kezdeményez 
újabb, változó telephelyes munkaszerződéseket. Formailag ez 
nem is az, csak tartalmában. És éppen ezért, törvénytelen.
Aki önként aláír ilyeneket, nehéz helyzetbe hozza saját magát és 
a MOSZ-t is. Gyakorlatilag kiszervezi saját magát a KSZ alól, mi-
közben a MOSZ a KSZ megmaradásáért küzd. Saját magát azért 
hozza nehéz helyzetbe, mert önként lemond a jogairól, a MOSZ-t 
meg azért, mert nem tudja megvédeni bizonyos esetekben, rá-
adásul ezzel a MOSZ-t is gyengíti és demoralizál.
Csak a szerződés előnyeit ecseteli a munkáltató, meg hogy bár-
mikor visszavonható, meg, hogy: akkor lesznek tehervonatok, 
meg vonalismeretek, meg típusismeretek, meg stb. Először is 
nehogy elhiggye valaki, hogy ezen múlik a tehervonatok továb-
bítása. Másodszor Debrecenben nyolc kollégáról tudok, akinek 
van ilyen szerződése és mégsem visznek ilyen tehervonatokat, 
igaz kettőnek még vonalismeretezni kellene, de azt sem csi-
náltatják velük. Akkor mi is lehet a cél? A bomlasztás és kellő 
létszám esetén hosszú távú titkos tervek. Mert nehogy azt gon-
dolja valaki, hogy most már minden rendben lesz az új cégben! 
A munkáltatónál lassan több jogász és Manager lesz, mint moz-
donyvezető és a lehető legtöbbet akarják kihozni a rendszerből, 
bármi áron!
Tehát, demagógia, hogy egy személyzetváltás miatt itt meg ott 
megállni, ennyibe meg annyiba kerül, miközben lépten-nyomon 
hol itt, hol ott, toporognak a vonatok. Meg hogy a Fradiba és Ke-
lenföldön nem lehet megállni, váltani. Ha nem lehetne, akkor 
nem lenne rajta a térképen. Az egész csak szervezés és me-
netrendszerűség kérdése. Ha lehet olyan szolgálatokat tervezni, 
hogy személyvonat előtt tehervonat, vagy tartalék van tervezve, 
akkor bárhol, bármikor lehet váltani.
Játszunk tovább a 690-el, mint gondolattal! Ki tud olyan kol-
légáról, akinek sikerült visszavonnia a nyilatkozatát? A túloldal 
nagyon felkészült és nagyon rafinált. Ami a 690 mögött van: 
hogy bármikor jelentkeztethet, mondjuk Miskolcon, hajnal ket-
tőre, ahova úgy mész oda, ahogy tanultad. Persze, hogy fizeti 
690-el. Ekkor Te kipihent vagy Miskolcon? A 12 órád mondjuk 
Bicskén ér utol. Akkor elindulsz haza szintén 690-el, de közben 
meg mindjárt jönni kell vissza, és 3-4 órát pihensz. A munkál-
tatót nem érdekli, hogy hogyan regenerálódsz, húzzad az igát 
és kész! (ez megtörtént eset) Szerinte a 690-es idő nem mun-
kaidő. Akkor pedig pihenőidő. És innentől kezdve ez már köz-
lekedésbiztonság és a Te felelősséged is. Az is előfordult, hogy 
Debrecen – Hegyeshalom egy húzás. Szerintetek ez nem vet fel 
közlekedésbiztonsági kérdéseket? Amikor a közúton is kötelező 
pihenőket kell tartani. (Persze, majd ha lesz egy, erre visszave-
zethető baleset, akkor lesz rá jogszabály.) Addig meg, ha vala-
mit csinálsz, téged sitteknek le, jobb esetbe csak megszüntetik 
a munkaviszonyod. Ki tud így megvédeni? Érdemes ilyen áron 
hajtani a pénzt, ami kétségtelen, hogy több. (A munkáltató a vo-
natért valószínű ugyan annyit kap így is, meg úgy is, miközben 
690-re kifizet egy csomó pénzt, a másik mozdonyvezetőt – aki 
válthatná – állásidővel hazaküldi. Ez egyelőre jól kifundált bom-
lasztás a munkáltató részéről, mert, hogy nem éri meg Neki, 

az biztos! Hosszú távon meg 
létszámcsökkentés tud vele 
elérni.) Nehogy azt higgyétek, 
hogy ezzel most ötleteket ad-
tam a munkáltatónak, Ők ná-
lam sokkal okosabbak ötlete-
zés terén.
Folytassuk: ha Te ilyen szol-
gálatokkal csinálsz kötelező órát, többet fogsz keresni a 690-ek 
miatt, ez nem vitás. A többi kolléga hátrányba kerül hozzád ké-
pest, akkor hol van itt az összetartozás? Még nincs vége: ha kel-
lő számú kollégát találnak, akkor olyan fordát csinálnak, hogy 
Ti nem önköltséggel mentek – most már – a személyvonatért 
is, hanem 690-el, mert ez nem csak a tehervonatra vonatkozik. 
Eközben meg létszámfelesleg keletkezik és Te sem csinálsz kö-
telező órát. Akkor mi lesz? Ja, ezzel meg Te kerülsz hátrányba. 
Na, ekkor próbáld meg visszavonni az általad tett nyilatkozatot!
Még mindig nincs vége: tegyük fel, hogy mindenki aláírja – mert 
milyen jó – akkor garantáltan megszűnik az önköltség. És már 
meg is teremtettük az elbocsájtás feltételét, de akkor melyik 
szerződéses kollégától váljunk meg? Az is egy érdekes szituá-
ció, amikor kellő támogatottság hiányában már nem tud a MOSZ 
érdemben tenni a 690-ek túlzott aránya miatt. Majd jön az elbo-
csájtás, és szidjuk a MOSZ-t hogy nem tett semmit!
Pedig dehogynem! Csak a pillanatnyi- és egyéni előnyöket át 
kell gondolni!  Bárkit keresnek meg valamilyen ajánlattal, kér-
jen tanácsot, akár a MOSZ Elnökétől – személyesen! Nem fogja 
elhajtani.

Végezetül: a szakszervezet elsősorban érdekképviselet, de ez 
csak akkor gyakorolható hatékonyan, ha egységesek vagyunk 
– gondolom ezzel nem mondtam újat! Az egységhez az is hoz-
zátartozik, hogy néhány ezer rongyos forintért nem áruljuk el 
a becsületünket és a szervezetet, mert az pénzben egyébként 
sem kifejezhető. Aztán egymás szemébe is illik időnkét belenéz-
ni, meg titokban a tükörbe is – otthon!
Én tudom, hogy látjátok és tapasztaljátok, hogy hol erről, hol ar-
ról mennek rajtunk keresztül, általunk vontatott tehervonatok-
kal. Azt is tudnotok kell, hogy egyre többen jönnek rá arra, hogy 
ezekkel a szerződésekkel és változó telephelyes munkaszerző-
désekkel még sok baja lehet a mozdonyvezető társadalomnak. 
Akik eddig favorizálták, mert csak Ők alkalmazták, megtapasz-
talták, hogy ezt mások is megtehetik és vége a jó világnak. Sőt, 
veszélyezteti a foglalkoztatás biztonságot. Ma már ott tartunk, 
hogy akik eddig nem láttak benne veszélyt, komoly aggodalma-
ik vannak a 690-el kapcsolatban. És ha majd egyszer valóban 
hatékonyan akar vontatni a munkáltató, akkor ezeket a pazar-
ló módszereket nem fogja alkalmazni. De ehhez az kell, hogy a 
meglévő szerződéseket is visszavonják a kollégák – hallgatva 
a lelkiismeret hangjára! Ha meg egyre többen belemennek tör-
vénytelen játékba, akkor marad a felvázolt verzió, enyhébb-dur-
vább változata. Lehet választani!

Mindenkinek balesetmentest közlekedést kívánok.

Szegedi Zoltán

Ismét támad a szerződéses nyilatkozat!
A kór neve: „690”!

Támadás?
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Szakmai kitekintés

Ez az írásom nagyjából változatlan formában már 
megjelent egyszer régen az IHO című internetes újság 
„hasábjain”, de arra gondoltam, hogy nem ártana, ha 
azok a mozdonyvezetők is megismernék a tartalmát, 
akik nem interneteznek, vagy ha igen, nem olvassák 
az IHO-t.

Fényjelző: Olyan helyhez kötött jelző, amely a jelzéseket a nap-
szaktól függetlenül jelzőfénnyel adja. ….. F1. Jelzési Utasítás  
1.2.14. pont.

Valamikor régen a kezdetek kezdetén, a vasút őskorában a vona-
tok forgalmát kizárólag kézi jelzőeszközökkel, színes zászlókkal 
szabályozták. A ma ismert alakjelzők hosszú évek alatt fejlődtek 
ki. Az éjszakai közlekedés bevezetését követően azonban kiegé-
szítő jelzések váltak szükségessé, hiszen sötétben az alakjelzők 
által adott jelzések önmagukban nem voltak megfigyelhetők. 
Angliában, a vasút őshazájában azt a módszert alkalmazták, 
hogy az alakjelzőre egy vagy több lámpát erősítettek, és ezek a 
lámpák sötétben, a jelző állásának megfelelő színes előtétüve-
geken keresztül világítottak. Tehát az alakjelzők éjszaka már fé-
nyekkel adták jelzéseiket, de nappal továbbra is karokkal, illetve 
tárcsával szabályozták a vonatok mozgását. (Az előbb említett 
eljárástól eltérő megoldást választottak a Habsburg Birodalom 
Bécset, Brünnel összekötő vasútvonalán, ahol a kontinensen 
elsőként, 1844-ben indult meg az éjszakai forgalom. Itt a nap-
pali közlekedés biztosítására használt színes zászlókat sötétben 
egyszerűen szurokserpenyővel megvilágították.)

Vajon milyenek is legyenek a közlekedést szabályzó fények? 
Ez a kérdés foglalkoztatta a vasúti szakembereket az 1830-as, 
1840-es években. Meg kellett határozni, hogy milyen színű az 
a fény, amely a legtávolabbról látható és biztonsággal ki lehet 
értékelni. Fontos szempontként jelentkezett az a tény, hogy a 
vasutak többnyire sűrűn lakott települések, gyárak mellett ha-
ladtak el, ahol számottevő zavaró háttér-fényekkel kellett már 
akkoriban is számolni.

Kezdetben a fehér fény vagy a jelzés hiánya jelentette a szabad 
utat, a zöld lassításra hívta fel a vonatszemélyzet figyelmét, a 
vörös pedig veszélyt jelentett, tehát meg kellett állni. A fények 
kiválasztásánál az első optikai telegráf megalkotói, a francia 
Chappe fivérek kísérleti eredményeit vették figyelembe. Ezek a 
kísérletek kimutatták, hogy a legmesszebbről a fehér fény ve-
hető észre.  Ha a fehér fényt egységként kezeljük, akkor a vörös 
fény észlelhetősége 1/3, a zölddé 1/5, a kéké 1/7. Ebből követ-
kezik, hogy a távjelzés alkalmazására a kék fény a legkevésbé 
alkalmas. (Csak zárójelben említem, hogy az alakjelzők formája 
és mérete szintén a Chappe fivérek kísérletei alapján lett kivá-
lasztva, holott, amikor ezek a kísérletek folytak, még egyáltalán 
nem is volt vasút.)

Az idők folyamán, a fehér jelzési színt egyre inkább a zöld vál-
totta fel, hogy könnyen elkülöníthető legyen a környezet egyéb 
fényeitől. A magyar vasutakon a bejárati jelzőkön 1872-ig je-
lentette a fehér szín a szabad jelzést, a vörös pedig megállásra 
adott parancsot. 1872. után a zöld lett a szabad jelzés színe. A 
térközjelzőkön 1916-ban változtatták a szabad jelzési kép fényét 
fehérről, zöldre.  Egy érdekességet még elmondanék. Abban az 

időben, amikor Angliában a fehér fény jelentette a szabad  jel-
zést, egy blokkjelző vörös üvegének törése következtében egy 
vonat balesetet szenvedett, mert a vörös előtétüveg sérülése 
miatt a jelző fehér (szabad) fényt mutatott, így a szerelvény nem 
állt meg a jelző előtt és beleütközött az előtte lévő kocsisor végé-
be. Ettől kezdve, a vörös mellett a fehér is megállj jelzéssé lépett 
elő. Érdekes az egybeesés, a MÁV sátorjelzőjén megjelenő fé-
nyek parancsaival, hiszen bizonyos esetekben a vezetőállás-jel-
ző fehér fénye ugyanazt jelenti, mint a vörös.

Mi lehetett az oka, hogy ezekben a kezdeti időkben nem gondol-
tak arra, hogy a bonyolult alakjelzők helyett, tisztán fényjelzőket 
alkalmazzanak. Nos, elsősorban az, hogy megfelelő erősségű 
fényforrások híján, nappal a karokkal és a tárcsákkal adott 
parancsok nagyságrendekkel távolabbról voltak észlelhetőek, 
mint a nem túl nagy fényerővel rendelkező, többnyire petróle-
umlámpák fényeivel adott jelek. Éppen ezért nagyon sokáig az 
alakjelzők maradtak egyeduralkodók a vasúti közlekedésben.

Magyarországon, az 
első világháborút kö-
vetően próbálkoztak 
először a nagyvasúton 
tisztán fényjelzők al-
kalmazásával, miután 
a Telefongyár Rt. a VES 
(Vereinigte Eisenbahn 
Signalwerke) licencét 
megvásárolva, meg-
kezdte az elektrodi-
namikus biztosító-be-
rendezések gyártását. Az első ilyen berendezést a DSA  (Duna 
Száva Adria vasút, az egykori Déli Vasút utóda)  Balatonszeme-
sen helyezte üzembe, 1927-ben, de még alakjelzőkkel. A má-
sodikat szintén a DSA szerelte fel Székesfehérvár állomáson. 
Itt alkalmaztak a magyarországi vasutakon először (a vonat és 
mozdonyszemélyzet ellenérzését kiváltva) tisztán fényjelzőket. 
A MÁV hálózatán pedig először 1935-ben, Komáromban. A jelzők 
és azok jelzései már szerves részét képezték az 1935-ben életbe 
léptetett Jelzési Utasításnak.

A jelzési képek gyakorlatilag teljes egészében megegyeztek az 
alakjelzők sötétben adott jelzési képeivel. Nem csak nálunk, a 
külföldi vasutaknál is arra törekedtek, hogy az alak és fényjelzők 
jelzései (fényjelzései) azonosak legyenek, mint a színek, mint a 
fényforrások elhelyezkedésének tekintetében, hogy ne okozza-
nak zavart a jelzési parancsaik kiértékelésében.

Vizsgáljuk meg, milyen 
jelzési képeket tudtak 
mutatni az 1935-ben 
üzembe helyezett fény 
fő és előjelzők! Idézzük 
az Utasítás szövegét. A 
szöveget szó szerint idé-
zem, ezért a helyesírás, 
és az írásmód néhány 
esetben eltér a ma meg-
szokottól.

Fényjelzők megjelenése és elterjedése a magyar vasutakon
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Mozdonyvezetők Szakszervezete

„Az állomás fedezésére, a kijárat biztosítására és a tolatószol-
gálat szabályzására úgynevezett fényjelzők is alkalmazhatók. A 
fényjelzőknek jelzőkarjuk, illetve jelzőtárcsájuk nincs, miért is 
a jelzéseket nem a jelző helyzete vagy alakja, hanem a jelzővel 
adott fényjelzés (lámpavilág) mutatja. Ezeknél a jelzőknél éjjel 

és nappal egyaránt a 
vasúti jelzési utasítás 
szerint a sötétben  való 
használatra megálla-
pított jelzések nyernek 
alkalmazást. ….

Megkülönböztetés cél-
jából a helyhez kötött 
jelzők lapjának felső 
éle a jelző rendeltetése 
szerint  különböző ala-
kú, éspedig: Az előjel-

zőké ferde jobbra emelkedő, majd vízszintes, a bejárati, kijárati 
és vágányútjelzőké félkör, a tolatásjelzőké ék alakú.”   

Tehát, amint látjuk, ebben az időben még nem az árboc színezé-
se határozta meg a jelző forgalomszabályozó szerepét. Az ábrá-
kon láthatjuk, hogy valamennyi jelzőárboc fekete-fehér színűre 
van festve.

A jelzési képek jelentései: „Az előjelző szabad jelzését a két alsó 
lámpa, míg a lassan jelzést a két felső lámpa mutatja.”

„A bejárati-, kijárati- és vágányútjelzők szabad az egyenesirány-
ba  -  szabad – és – szabad a fővonalra jelzését az alsó lámpa, a 
szabad az elágazásba és szabad a második vonalra jelzését az 
alulról számított első és harmadik vagy első harmadik és negye-
dik lámpa, a megállj jelzést alulról a második lámpa mutatja.”

Ezek a jelzők még nem a vonattal alkalmazható sebességet mu-
tatták meg, hanem azt, hogy a szerelvény melyik vágányra fog 
be- vagy kihaladni. Az alkalmazandó sebességet a mozdonyve-
zetőnek a vonalismeretből kellett ismernie.       

Sajnos a II. Világháború barbár pusztítása a magyar vasutat 
szinte teljesen megsemmisítette, elpusztult minden, többek kö-
zött az állomások biztosítóberendezése is. Az újjáépítés roham-
munkában folyt, a forgalom mielőbbi helyreállítása volt a cél, ha 
lassan cammogó vonatokkal és komoly biztosítóberendezések 
nélkül is. Negyvenöt után és az ötvenes években még jellemző-
ek voltak a helyszíni állítású váltók, az állomásokat sok esetben 
csak úgynevezett védőjelzők fedezték, a nyílt vonalon pedig állo-
mástávolságban vagy vonatjelentőőri közlekedésre berendezett 
pályákon cammogtak a vonatok. Azért, ha lassan is, de folyt a 

biztosítóberendezések 
újjáépítése, a nagy for-
galmú állomásokon 
igyekeztek a SH vo-
nóvezetékes, és a VES 
rendszerű „bizbert” 
egyaránt használha-
tó állapotba hozni. Az 
1950-es évek elején 
megindultak a tárgya-
lások az INTEGRA  AG 

nevű svájci céggel, egyközpontos villamos váltóállításra beren-
dezett, fényjelzős eszközök gyártására. A MÁV legelőször a Sió-
fok-Balatonboglár szakasz állomásaira kérte a félautomatikus 
térközrendszer telepítését. (Ismét csak zárójelben jegyzem meg 
mint érdekességet, hogy az 1927-ben Balatonszemes állomá-
son üzembe helyezett VES rendszerű egyközpontos berendezés 
megúszta a háború pusztításait. Siófokon az SH vonóvezetékes 
rendszer megtartása mellett, az alakjelzőket fényjelzőkre cse-
rélték.

Az ötvenes években nagy ütemben kezdtek hozzá az önműködő 
térközrendszerek telepítéséhez, így a kapcsolódó állomásokon 
is fényjelzők felállítása vált szükségessé. A jelzési utasításhoz 
1954-ben kiadtak egy „C melléklet” nevű füzetecskét, „Kijárati 
előjelzővel (áthaladási jelzővel) felszerelt bejárati jelzők és a ve-
lük adható jelzések” címmel. A melléklet nem csak az áthaladási 
jelzőket, de a három és négyfogalmú önműködő fény térközjel-
zőket, a hozzájuk kapcsolódó be és kijárati jelzőkkel adható jel-
zéseket is tartalmazza. 

Ha megfigyeljük, még mindig az irányjelzési rendszer van élet-
ben, a bejárati, kijárati, valamint az előjelzők képe az alakjelzők 
sötétben látható jelzési képeivel azonos, de már a főlap alatt 
megjelennek a kiegészítő jelzés adására alkalmas fényforrá-
sok. Az önműködő térközjelzők jelzései azonban már egészen 
újszerűek. Még egy ér-
dekesség! Az alakjelzők 
árboca még a megszokott 
fekete-fehér, a fényjelzőké 
viszont vörös-fehérre vál-
tozott.

A fény bejárati-, kijárati-, 
valamint az előjelzőkre 
kivezérelhető parancsok 
gyakorlatilag teljesen 
megegyeztek az 1935-ös-
ös jelzési utasításból 
megismertekkel, a jelzőlapok alakja egy kicsit változott ugyan, 
de nem számottevően. Az eddig megismertekhez képest a főlap 
alatt kiegészítő jelzésként világíthatott egy sárga fény, amely 
az előjelző jelzését egészítette ki. Most már nem csak azt tud-
ta mutatni, hogy lassan (mai szóhasználattal élve, a következő 
jelzőn megállj jelzés várható), vagy szabad, hanem azt is, hogy 
a következő jelző mögötti váltók egyenesbe, vagy kitérő irányba 
állnak. Ha a főlap alatt fehér fény jelent meg és a jelző továbbha-
ladást tiltó parancsot adott, akkor az azt jelentette, hogy a jelző 
rossz, vagy egyéb okból nem kezelik, de a vonat óvatosan to-
vább haladhat. (Megfelel a mai „Hívójelzésnek”) Erre a kiegészí-
tő jelzésre nagyon nagy szükség volt, hiszen az újonnan átadott 
fényjelzős állomások biztosító berendezése a nem megfelelően 
szigetelt kábelek és az eliszaposodott pálya miatt gyakran beá-
zott, működésképtelenné vált. Az önműködő térközjelzőkkel fel-
szerelt kétvágányú pályára járó vonatokat, a kijárati jelző főlapja 
alatt megjelenő vízszintes lámpasor figyelmeztette arra, hogy a 
jelző mögött álló váltók a helytelen vágányra terelnek.

Az önműködő térközjelzők jelzései már semmiben nem hason-
lítottak a sötétben, alakjelzőkel adott parancsokhoz. Elvileg nem 
adtak előjelzést, fogalmaikkal azt fejezték ki, hogy a haladó vo-
nat előtt hány térköz szabad. Ha a vonat egy olyan jelzőhöz kö-
zelített, amely mögött kitérőbe álló váltók voltak, akkor az előtte 

Szakmai kitekintés
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lévő térközjelző (vagy kijárati jelző) a kiegészítő lapján megjele-
nő sárga fény figyelmeztette erre a tényre a mozdonyvezetőt. Azt 
azért nem szabad elfelejteni, hogy a fényjelzők megjelenésének 
és terjedésének ellenére, az ötvenes években még az alakjelzők 
domináltak a magyarországi vasutakon.  

A hatvanas évek második felében a MÁV vonalain egy erőteljes 
fejlődés vette kezdetét. Ez a fejlődés érintette a biztosító beren-
dezéseket is. Megtörténtek a vonatbefolyásolás bevezetésének 
előkészületei. Ehhez azonban át kellett alakítani az egész jelzési 
rendszerünket, hiszen az irányjelzés nem igazán köthető ös�-

sze a vonatbefolyásolási 
rendszerekkel. Azt sem 
szabad elfelejteni, hogy 
az akkori szövetségese-
ink is ezt „várták tőlünk”.

1967. július 1-jén lép-
tették életbe a MÁV új 
forgalmi és jelzési uta-
sítását. A bevezetés ter-
vezett ideje ugyan 1966. 
november 1. volt, hiszen 

‚66 decemberében átadták a Szerencs-Nyíregyháza villamosí-
tott vonalat, ahol már az új rendszerű jelzőkkel szabályozták a 
közlekedést és kísérleti üzemben működött a vonatbefolyáso-
lás is, de ahogyan azt Magyarországon megszoktuk, hogy, hogy 
nem, a bevezetés több mint fél évet késett.

Az átálláshoz a vasutasok eddigi reflexeit teljesen át kellett han-
golni, ami nem ment könnyen sem a végrehajtó szolgálatnál, 
sem az utasítások szerkesztőinél. Pl. az új Forgalmi Utasítás 
1190-es pontja továbbra is úgy rendelkezett, hogy: „A vonatok 
személyzetét értesíteni kell arról, hogy a szolgálati helyen egye-
nes, avagy kitérő irányba fognak behaladni, s a mozdonyvezető 
a vonat behaladási sebességét ennek megfelelően köteles sza-
bályozni. Az értesítés.......... biztosított szolgálati helyre bejáró vo-
natnál …. a bejárati jelzőn kapott jelzéssel történik”  De erről már 
írtam egyszer, nem szeretném magam ismételni.

Az új utasítással egy különösen érdekes dolgot is megfigyelhe-
tünk. Mégpedig az alak- és fényjelző egyazon árbocon történő 
alkalmazását, ugyanis a ‚67-es F1-es Utasítás az alak főjelzők 
kiegészítő jelzései közé felvette a „Hívójelzést” ami sötétben és 
nappal egyaránt egy villogó fehér fény, a továbbhaladást megtil-
tó jelzési kép alatt.

A bevezetést követően a jelzőlapok alakja kissé leértékelődött, 
hiszen a KGST keretén belül, külföldről (pl. a Szovjetunióból) be-
szerzett biztosítóberendezésekhez tartozó jelzők eltérőek lehet-
tek a MÁV hálózatán használtaktól, de  új elemként megjelentek 
a különböző színűre festett jelzőárbocok. A mozdonyvezető az 
árboc színéből tudta meg, hogy milyen jelzőhöz érkezett, mi a 
teendője, ha a jelzőn továbbhaladást tiltó jelzés van és ebben az 
esetben milyen feltételekkel haladhat tovább.

A fényjelzők jelzési képei között megjelentek a villogó fények, az 
egyes főjelzők maguk is adhatnak előjelzést a következő jelzőre. 
A rendszer remekül illeszkedik az EVM típusú vonatbefolyáso-
ló (egyesek szerint vonatmegállító) rendszerhez. Egy dologban 
azért megmaradt a régi jelzők hagyománya. Ma is alapelvnek 
számít, hogy a jelzőket alulról felfele haladva kell értelmezni.  

Mára elmondhatjuk, hogy a fővonalaink jelentős többségén már 
fényjelzők továbbítják parancsaikat a mozdonyvezetők felé. 
Azonban úgy tűnik, hogy a vasutakról még egy ideig nem tűnnek 
el a régi alakjelzők sem.

A ma érvényben levő Jelzési Utasítás foglalkozik az úgynevezett 
számkijelzős rendszerű fényjelzőkkel, de ezzel ebben a cikkem-
ben nem kívánok foglalkozni. 

És még valamit. Bizonyára emlékeznek rá, hogy írásom ele-
jén foglalkoztam azzal, hogy a jelzőfények kiválasztásánál jó, 
ha figyelünk a környezet zavaró fényeire. Erre nagyon jó példa, 
a komlói szénbánya, amely komoly keskeny nyomközű (600 
mm-es) vasútüzemmel rendelkezik (vagy csak rendelkezett?). 
Az alagútban, a kitermelés helyéhez vezető vonalat a MÁV-nál 
használatos térközrend-
szerrel látták el, 300 m-es 
térközökkel. Az alagút 
világítása a sárgás fényt 
kibocsájtó lámpák miatt 
zavarta volna a vontató-
jármű vezetőket a jelzések 
helyes kiértékelésében, 
ezért a megállj állásra 
előjelzést adó jelző fénye 
nem sárga, hanem kék 
színű. Mivel a térközök rö-
videk, a szerelvények se-
bessége pedig nem túl nagy, ezért ebben a helyzetben nem okoz 
hátrányt, hogy a kék fény észlelhetősége a fehérhez képest kicsi, 
mindössze 1/7. Persze az is lehet, hogy a bányát régen bezárták, 
a vasútüzemet felszámolták, a mozdítható értékeket pedig el-
lopták. Ennek nem néztem utána. Vasúttörténeti szempontból 
mindenesetre érdekes (volt).  

Móricz Zsigmond
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Mozdonyvezetők Szakszervezete

Egyik szakszervezeti tagunk több 
évvel ezelőtt teljesített szolgálata 
során azt a feladatot kapta, hogy egy 
szolgálatképtelen BDV szerelvényt 
a forgalmi vágányról tároló vágány-
ra helyezzen át. Ennek megfelelően 
kollégánk a segélyvonó készüléket a 
tolatásvezető segítségével felhelyez-
te a „TP” tartalék mozdonyra. Ezután 
megkísérelte a kapcsolást nagyon 
alacsony sebességgel, de az nem ve-
zetett eredményre, majd nagyobb se-
bességgel még egyszer megpróbálta, 
de ekkor sem sikerült, viszont meg-
sérült a villamos kapcsolófej-kon-
taktusoknak a takaróburkolata. Az 
esetleges további károkozás elkerü-
lése végett több kísérletet nem tett a 

mozdonyvezető. A segélyvonó készüléket leszedte és telefonon 
tájékoztatta a mozdonyfelvigyázót az eseményekről, lezárta a 
szerelvényt és a kulcsokat leadta.  A munkáltatói jogkör gya-
korló azért kezdeményezett eljárást a mozdonyvezetővel szem-
ben, mert a BDV szerelvény központi ütköző- és vonókészülék 
kapcsolószerkezetének elektromos burkolata és az alatta lévő 
elektromos kontaktus készlete sérült a kapcsolás során. A 
munkáltatói intézkedést kiszabó határozat szerint a munkavál-
laló megsértette a Munka Törvénykönyvéről szóló 1992. évi XXII. 
törvény 103.§ (1) bekezdését, az F.2. számú Forgalmi Utasítás 7.7. 
pontját, valamint az E.1. számú Utasítás 8.3. és 8.4.2. pontjaiban 
foglaltakat. A felek között történt ugyan egyeztetés, azonban az 
eredménytelenül zárult. Ezt követően kereseti kérelmet nyújtott 
be kollégánk az illetékes munkaügyi bíróságon, miután megíté-
lése szerint a terhére rótt kötelezettségszegést nem valósította 
meg. Az első fokon eljáró bíróság helyt adott a felperesi munka-

vállaló kérelmének. Ítéletének indokolásában rögzítette az első-
fokú bíróság, hogy „…a típusismereti oktatások anyagában a BSI 
gyártmányú, Compact típusú önműködő ütköző-vonókészülék, 
illetve segély vonókészülék a szorosan vett szét és összekap-
csolási tevékenységen kívül nem szerepel, a járművezetők ré-
szére nem hozzáférhető.”. A peres eljárásban minden kétséget 
kizáróan bizonyítást nyert az, hogy „…a leggondosabb kezelés 
mellett sem zárható ki, hogy a segély vonókészüléket hordozó 
mozdony billenése (pályahiba, enyhe fékezés stb.) miatt a be-
állított kapcsolási magasságból kitér.”. Az elsőfokú eljárásban 
meghallgatott szakértő előadta, miszerint egy tíz milliméteres 
elmozdulás már elegendő ahhoz, hogy „…a kapcsoló saját sú-
lyánál fogva is olyan helyzetbe kerüljön, hogy felfelé mozdulá-
sát saját súlya nem tudja megakadályozni és ez már alkalmas 
arra, hogy a kísérlet rongálódást okozhasson.”. A szakértő arról 
is nyilatkozott, hogy a perbeli időszakban a per tárgyát képező 
vasútszakmai kérdésben nem létezett olyan szabályzat, utasí-
tás, kézikönyv, amelyek alapján meg lehetett volna állapítani a 
felperesi munkavállaló kötelezettségszegését. 
A peres eljárásban nem tudta bizonyítani az alperesi munkálta-
tó, hogy a felperes nem kellő gondossággal járt el, illetve bármi-
lyen mulasztás terhelte volna munkavégzésekor. 
Mindezekre is tekintettel állapította meg a bíróság, hogy a mun-
kavállaló nem szegte meg kötelezettségét, ezért jogszerűen 
nincs lehetőség a hátrányos jogkövetkezmény alkalmazására 
vele szemben. Fontosnak tartom még megjegyezni azt is, hogy 
az elsőfokú ítélet ellen nem nyújtott be fellebbezést a munkál-
tató, így az első fokon jog-
erőre emelkedett.

Jogtanácsos válaszol
… a munkáltató mindig jogszerűen jár el!

Dr. Király György

Központi Üzemi Tanács
A MÁV-TRAKCIÓ Zrt. Központi Üzemi Tanács (KÜT) hírei

A MÁV-TRAKCIÓ Zrt. Központi Üzemi Tanács december 17-én tartotta a 2013. évi utolsó ülését. Az értekezleten jelen volt Beleznai 
Lilla úrhölgy a MÁV-START Zrt. Humánigazgatója, és Dr. Várkonyi Péter jogtanácsos. Tájékoztató hangzott el a 2014. január 2-i ös�-
szeolvadás helyzetéről. Beleznai Lilla elmondta minden akadály elhárult a Társaság létrehozásának útjából. 
A tanácskozás további részében az Üzemi Tanácsok működésének elképzeléseit rögzítettük a választások végéig. A munkáltató 
valamennyi megválasztott testület mandátumát elismeri, és a Munka Törvénykönyve szerinti működését biztosítja. Ez azt foglalja 
magában, hogy az új Társaság létrejöttét követően a telephelyeken működő Üzemi Tanácsok közösen, Társasági szinten mind a 
három Központi Üzemi Tanács gyakorolja az Mt. -ben biztosított jogokat. 
A választásokkal kapcsolatban a MÁV-GÉPÉSZET Zrt. a MÁV-START Zrt. és a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. Központi Üzemi Tanácsai és Köz-
ponti Munkavédelmi Bizottságai közösen dolgoztak ki egy megállapodás tervezetet, melyet átadtunk a Munkáltató részére. A 
többszöri egyeztetetést követő végleges elképzelést a KÜT elfogadta. A megállapodás a cikk mellékleteként alább olvasható. A 
továbbiakban a jóléti és szociális ügyek keretében lezárásra került a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. 2013. 
évi szociális segélykerete, mely a jelenleg rendelkezésre álló adatok szerint, maradéktalanul 
felhasználásra került, de végleges összesítés csak a január eleji zárást követően áll rendelke-
zésre. Az egyebek napirendi pontban érdeklődtünk az integrációt követő Kollektív Szerződés 
tárgyalások állásáról. Humánigazgató asszony elmondta a Mérnökök és Technikusok Szabad 
Szakszervezetek kivételével valamennyi érdekképviselet aláírta, de ígéretük szerint a mai nap 
erre is sor kerül.
A következő ülés 2014. január 21-én lesz, mindhárom Központi Üzemi Tanács részvételével. 

Bordás Imre
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Tisztelt Kollégák!

Ebben a nehéz gazdasági, politikai és nem utolsó sorban szak-
szervezetek érdekvédelmi képességének súlyosan leromlott 
helyzetében, sajnálatos módon, az elmúlt 2013-as év is, a bi-
zonytalanság jegyében kezdődött Tudtuk, hogy nem egyszerű 
feladatnak nézünk elébe. 
A törvényhozók 2012-es évben megalkották az új Munka tör-
vénykönyvet, amiben számtalan átmeneti szabály volt érvény-
ben. 2013. január 1-től azonban véget ért az átmeneti időszak, és 
a teljes új Munka törvénykönyve hatályba lépett.
Tulajdonképpen a törvényhozók minden megnyilvánulása hát-
borzongató volt a számunkra.  Folyamatosan átgondolatlan in-
tézkedéseket hoztak, amit törvényekkel alátámasztva be is ve-
zettek, amivel ismét, ránk, munkavállalókra hihetetlen csapást 
mértek. Nem beszélve arról, hogy a számunkra nagyon fontos, 
a korengedmény és a korkedvezmény intézményét is lebegtetik. 
Több nekifutás után is csak arra a következtetésre jutottak, hogy 
változtatni kell a törvényen, de igazi jó megoldást nem tudott ki-
találni senki, ezért 2014 decemberéig elhalasztották a törvény 
módosítását. Természetesen szakszervezetünk, folyamatosan 
szakértők bevonásával a mozdonyvezetők életkörülményei és 
munkakörülményei miatt tárgyalásokat folytattak a törvényho-
zókkal, a korengedmény és a korkedvezmény intézményének a 
megtartása érdekében. Néha indulatokkal teli, komoly szakmai 
tárgyalás folyt. Pro és kontra érvek hangzottak el a KSZ. meg-
változtatása érdekében szakszervezetünk és a munkáltató kö-
zött, de mivel a kormányunk meghatározta az állami vállalatok-
nál nem lehet bért emelni, ezért 2012 decemberéig, ismét nem 
született, Ksz. megállapodás 

Így kezdődött a 2013-as év. 
Semmi jóval nem kecsegtetett bennünket. A Mozdonyvezetők 
Szakszervezetének soproni tagcsoportjának a vezetősége to-
vább folytatta az elmúlt évben jól bevált stratégiát, mégpedig 
azt, hogy párbeszéddel, komoly javaslatokkal kell ostorozni a 
munkáltatót, annál is inkább, mert volt egy közös ügyünk az el-
múlt év megállapodásának a KSZ-be való rögzítése, ugyanis a 
kialkudott bértáblában lévő alapbéreket a mozdonyvezető kollé-
gáknál egyéni munkaszerződéssel lehetett bevezetni. 

A Ksz. tárgyalások folytatódtak  

Ami nagyon fontos volt a számunkra.  
•	 MKSZ. külön megállapodás 2013. február 1-én aláírásra ke-

rült az új Mt. pontjait átvezettük a KSZ-be, ami számunkra 
nem hátrányosan alakult. A MOSZ soproni tagcsoport ve-
zetősége ezt a paragrafus rengeteget a munkáltatóval foly-
tatott tárgyalások során úgy formálta, hogy, a munkavál-
lalók, ezen belül a mozdonyvezetők és az utazó szolgálatot 
ellátók számára emészthető formátumú legyen, amely a 
későbbiek során komoly segítség lehet a törvényes foglal-
koztatás kereteinek megőrzésében. a KSZ.-be bevezetésre 
került az új bértáblába, ezen belül a mozdonyvezetők egy 
olyan külön bérsávba kerültek, ahol rajtuk kívül senki sem 
szerepel, mivel a bérünk átalakításáról megállapodás szü-

letett. 

•	 Alapbéresítés: a műszakpótlék egy része, a vezetési pótlék, 
a telephelyen kívül végzett munka után járó bérpótlék, a 
balesetmentességi pótlék, nyelvpótlék. Így most már a fi-
zetések nagy részét az alapbér határozza meg és nem a 
bizonytalan pótlékok.

•	 a távolléti díj kiszámolásának az alapja sokkal kedvezőbb, 
mint az új Mt-ben

•	 megállapodás a napi munkaidőn felüli idő rendkívüli mun-
kavégzésnek számít,(nem 500 Ft)

•	 megállapodás július 5-én a vasutasnapi jutalomról 25.000Ft

•	 a 2013-as évben lévő jó teljesítmény következtében kapott 
nettó 50.000 Ft jutalom

•	 bevezetésre került az időszakos orvosi vizsgálaton részt-
vevő kollégák igazoló nyomtatvány, ami arról szól, hogyha 
több alkalommal kell menni, akkor akár 2- szer 4 óra is el-
számolható.

•	 megállapodás született a szabadságok kiadásával kapcso-
latban 14 nap egybefüggő kiadástól eltértünk. A munkál-
tató kevesebbet is kiadhat egybefüggően. A szabadságok 
kiadása az óra elszámolásról visszatér a napi elszámo-
lásra, ami azt jelenti, hogy 1 nap az 8 órát tesz ki minden 
alkalommal

•	 a mindenki számára, 2,4%-os béremelésről született meg-
állapodás, valamint az önkéntes nyugdíjpénztárba 0,5%-os 
befizetés 

•	 sok egyeztetés után, a GYSEV Zrt-nél elsőként az országban 
bevezetésre került az elektronikus menetrend. A decembe-
ri hónapban mindenki kézhez kapta a Tab-ot, amiben, első 
ütemben elektronikus menetrendet, az útvonalkönyveket a 
forgalmi utasításokat lehet megjeleníteni, természetesen 
mindezeket központilag a GYSEV szerverén keresztül min-
den feljelentkezéskor lehet frissíteni. A munkáltató készíti 
el naprakészre a javításokat. Természetesen folyamatosan 
bővül annak a listája, ami majd felkerül a gépünkre, ami 
fokozatosan megkönnyíti a munkavégzésünket, valamint a 
munkába hordott táska súlyát. A tervek szerint a következő 
hónapokban menetrendi segédkönyvek, a lassújel kimuta-
tások, a régi, de még hatályba lévő parancskönyvi rendele-
tek, a vezénylések, a RID tábla, és ha a hatóság engedélyezi, 
akkor a vizsgaigazolások is felkerülnek. Tulajdonképpen 
határtalanok a lehetőségek, 

•	 Segélyezés a gyerekszületés és a házasságkötésre 

•	 Szakszervezetünk létszáma egyre növekszik, szakszerve-
zetünkbe felvételt nyernek a forgalmi utazók, vezetőjegy-
vizsgáló, jegyvizsgálók.

Sopron
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•	 jogi képviseletet az 2013-as évben nem kellett igénybe ven-

ni ugyanis minden egyes eset után sikerült megállapodni a 
munkáltatóval és nem kellett a bírósághoz fordulni

•	 Sajnálatos módon több esetünk volt, ami anyagi felelős-
séggel járt. Komoly egyeztetések után is, két kollégára ki-
sebb, egy kollégára nagyobb összegű kártérítést szabott ki 
a munkáltató, amit nem lehetett már csökkenteni.  Termé-
szetesen a szakszervezetünk által fizetett biztosító segített 
a kár összegek megtérítésében, így nem nehezedett nagy 
teher a családokra.

A GYSEV életében nagy mérföldkőhöz értünk, ugyanis megkez-
dődött a géppark felújí-
tása. EU-s támogatással 
megérkezett hozzánk az 
első két flirt motorvonat, 
amit még 2014 decem-
beréig még 8 db fog kö-
vetni, valamint a bérelt 
ÖBB taurusok helyett 
kiírásra került a közbe-
szerzés új mozdonyok 
vásárlására. 9+5 opci-
óba.

Rendezvények
•	 Szentgotthárd Családinap 140 fő részvétel
•	 Február 25-én rendeztük a 15. Mozdonyvezető Bált, a Hotel 

Sziesztában, melynek remek programjain 130-an vettünk 
részt.

•	 MOSZ labdarúgó torna selejtezőjén mindkét csapatunk si-
mán vették az akadályt és középdöntősök lettek

•	 Május 1. A Nagycenki majális
•	 a hagyományos nemzetközi kapcsolat a SZABADKAI moz-

donyvezetőkkel
•	 Kustánszegi kempingezés
•	 MOSZ kispályás labdarúgó torna megszervezése, ahol 

mindkét csapatunk ott volt a legjobbak között, igaz az idei 
év nem a mi évünk volt és nem tudtunk olyan jó eredményt 
elérni, mint az elmúlt években

•	 az első CARGÓ kispályás labdarúgó torna 1 helyezés
•	 MOT. Kőszegen való megrendezés a Sm tagcsoporttal kö-

zösen 
•	 vasutasnapi rendezvényünket támogattuk
•	 Horgászverseny Dombóvár
•	 az idén először MOSZ disznóvágás, ahol nagyon jól szóra-

koztak a kollégáink és a hozzátartozóik
•	 nyugdíjas tagcsoport horgásznap
•	 szombathelyi kapcsolat teke
•	 teke buli több alkalommal  
•	 Horvátországi kirándulás 
•	 karácsonyfa állítás
•	 Óévbúcsúztató
Az elmúlt évben, most már mondhatom, hogy 
a hagyományainkhoz híven, olyan rendezvé-
nyeket szerveztünk a kollégáknak és család-
tagjaiknak, ami a kollegarítást a barátságot 
erősíti. Ebben nagy segítségünkre volt 2013-
ban is, a SOPRONI MOZDONYVEZETŐK ALA-
PÍTVÁNYA. Nagyon büszkék vagyunk arra, 
hogy az alapítvány jól működik és nem csak 
a rendezvények megszervezésében, finanszí-
rozásában van a segítségünkre, hanem segít-

séget nyújt a bajbajutott kollégáknak is. 

Az idei év végén a nyugdíjas mozdonyvezető kollégánk Molnár 
István, aki 1992-től látta el a MOSZ. SOPRONI TAGCSOPORT 
pénztárosi feladatait, tőlünk is megvált és végleges nyugdíjba 
vonult. Az év végi óévbúcsúztató rendezvényünkön köszöntünk 
el Tőle. A jó, becsületes munkájáért megérdemelt, MOZDONY-
VEZETŐKÉRT EMLÉKÉRMÉT Kőszegen, a SZOMBATHELYI és a 
SOPRONI tagcsoport által szervezett Mozdonyvezetők Országos 
Találkozóján kapott kézhez, amit a tagcsoportunk előtt is hivata-
losan átnyújtottunk a számára. 
Természetesen emlékül megörökítettük, mint Pénzügyminisz-

ter. Nagyon jó egészséget és hosszú, boldog 
éveket kívánunk PISTA bácsi.			 
	
Végezetül szeretnék egy pár mondatot szól-
ni a jövőről, feladatokról és célokról. Az át-
alakuló fuvarozási, és személyszállítási piac 
olyan feladatok elé állítja a vontatási szolgál-
tatókat, melyeket eddig a monopolhelyzetű 
vasutaknál nem tapasztalhattunk. Egyre több 
magánvasút jelentkezik be vasúti fuvarozási 
szándékkal. Ennek következményeképp olyan 
tevékenységekben és olyan szolgálati rend-
ben kell helytállnunk, mely gondos, előrelátó, 
megfontolt előkészítés nélkül rendkívül rossz 
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helyzetbe hozhatja a mozdonyvezetőket 
és a forgalmi utazókat. A GYSEV Zrt-nél 
a MOSZ SOPRONI TAGCSOPORTJA felké-
szülten, olyan javaslatokkal, ötletekkel áll 
a munkáltató elé, ami a Kollégák érdeke-
inek a javát szolgálja, figyelembe veszi a 
munkáltató lehetőségét, mivel tudjuk azt, 
hogy csak közösen lehet jó eredményeket 
elérni. Legfontosabb feladatunk a közeli 
jövőben, hogy mozdonyvezető és forgal-

mi utazó 
kollégáinknak a foglalkoztatása 
(a munkáltató jövője a piacon) 
úgy legyen biztosítva, hogy ne 
csorbuljon a közlekedés bizton-
sága, a munkavállaló védelme 
mind a szolgálati rend, mind a 
pihenőidők, mind a jogbiztonság 
terén.

Célunk, hogy képesek legyünk olyan fel-
adatokat vállalni, melyek a piac átalakulá-
sával, cégünk helyzetének módosulásával 
szükségesek ahhoz, hogy a Soproni moz-
donyvezetők, forgalmi utazók továbbra 
is dolgozhassanak. Azonban mindennek 
ára van, el kell érni, hogy a többletmunka 
többletjuttatást, versenyképes bért hoz-
zon magával, hogy a képzett, és rugalmas 
mozdonyvezetőt, forgalmi utazót megbe-
csülje a cég!

Köszönetet szeretnék mondani a feleségeknek, a menyasszo-
nyoknak, a barátnőknek, akik biztosítják számunkra azt a biztos 
családi hátteret, ami a mi 
munkánkhoz elengedhe-
tetlen.

A MÁV TRAKCIÓ Zrt. VSZK Budapest és a szakszervezetek kö-
zött, december 9 –én HÉT ülés keretében került sor találkozóra. 
Ez a HÉT ülés a MÁV TRAKCIÓ Zrt. VSZK Budapest és a szak-
szervezetek között az utolsó, ügyrend szerinti érdekegyeztető 
ülés volt. A jövőben a MÁV START Zrt és a szakszervezetek kö-
zötti érdekegyeztetésen lehet és kell a mozdonyvezetők ügyeit, 
vitatott kérdéseit, problémáit megbeszélni. A MÁV START Zrt. 
Kollektív Szerződése a helyi szintű érdekegyeztetésre nem ha-
tároz meg előírásokat, a helyi HÉT üléseken a MÁV START VÉT 
üléseire vonatkozó szabályokat kell majd alkalmazni, a helyi 
függelékben meghatározottak és az ügyrend szerint. Még sem 
a HF tervezetet, sem az abban megjelenített munkáltatói szán-
dékot nem ismerjük, a helyi érdekegyeztetéssel kapcsolatban.
 Az utolsó trakciós HÉT ülésen részt vett Német Zoltán a VSZK 
vezetője, valamint Nagy Tamás telephelyvezető. A szakszerve-
zetek képviseletében a MOSZ Bp. Centrum terület és Bp. Nyugat, 
Kelet terület vezetői, a MOSZ Északi, Déli, Esztergom, Veszprém 
tagcsoport vezetői valamint a VFSZSZ és GSZ képviselője jelent 
meg. A decemberi HÉT ülésen napirend előtti hozzászólás nem 
volt, az elfogadott napirend szerint először a KSZ Helyi Függe-
lék két szolgálat közötti lakáson töltött pihenőidővel kapcsola-
tos MOSZ módosító javaslatról volt szó. Német Zoltán elmondta, 
hogy a MÁV TRAKCIÓ által megfellebbezett NKH határozatra 
megérkezett a hatóság válasza. A Nemzeti Közlekedési Hatóság 
másodfokú végzése ismét elmarasztalta a munkáltató gyakor-
latát, a két szolgálat közötti pihenőidők kérdését vizsgálva. A 
központvezető elmondta, hogy az NKH 6 esetben talált hibát a 
pihenőidőkkel kapcsolatban. A munkáltató álláspontja továbbra 
is az, hogy minden esetben betartotta a vonatkozó szabályokat, 
így most bírósághoz fordult. Addig, amíg ez az ügy nem végződik 
bírósági végzéssel, továbbra is a régi gyakorlatot alkalmazhatja 
(?), a vállalat. A helyzet abszurditását jelzi, hogy a közérdekű be-
jelentést tevő, jelesül a MOSZ, tartalmilag nem ismeri azt, hogy 
mely esetekben és pontosan milyen helyzetben sértett szabályt 
a MÁV TRAKCIÓ Zrt, legalábbis az NKH szerint. Ugyanis a MÁV 
TRAKCIÓ Zrt-t első és másodfokon is elmarasztaló NKH határo-

zatot a MOSZ nem kapja meg, a hatóságtól. Így szól a közigazga-
tási eljárásról szóló szabály (?!).

Második napirendi pontban a központ teljesítményének alakulá-
sáról volt szó, ennek keretében Német Zoltán adott tájékoztató 
és ismertette a novemberi túlóra adatokat.
A legmagasabb túlóra továbbra is Budapesten és Szolnokon 
volt, Hatvanban, Győrben és Székesfehérváron még van szabad 
kapacitás, ezekről a telephelyekről vezényelnek kisegíteni az év 
végén. Decemberben is jelentős lesz a rendkívüli munkavég-
zés nagysága.Decemberben, Hatvanban és Balassagyarmaton 
volt mínusz óra, Hatvanban ezt az év végére várhatóan sikerül 
ledolgozni. A következő év elején elindulnak a típusismereti és 
vonalismereti képzések. Előreláthatólag 2 Flirt, 1 BDV és Desiro 
tanfolyami képzés indul, tanfolyamonként 20-22 fővel. Vonalis-
meretnél elsősorban a tehervonati megrendelések miatt a 100, 
140 és 155 számú fővonalakra lesz oktatás. Az időszakos okta-
tásra 2014-ben januárban, áprilisban, júliusban és októberben 
kerül sor. A szabadságos ütemtervek készíti a munkáltató. Né-
met Zoltán elmondta, hogy a budapesti telephelyeken már lét-
számfelvételt tart(ana) szükségesnek.
A HÉT ülésen szóba került a sok rendkívüli esemény, vonat-
veszélyeztetés is. Itt eltérően láttuk a helyzetet. A munkáltató 
szerint csak emberi mulasztás, és a figyelmetlen munkavégzés 
oka. Véleményünk szerint azonban, a mélyebb okokat, tágabb 
környezetet is vizsgálni kellene ilyenkor. A forgalmi utasítás tar-
talmi, fogalmi meghatározásai, nyelvezete, a végrehajtási utasí-
tásokkal, parancskönyvi rendeletekkel, írásbeli rendelkezések-
kel megváltoztatott pontjait követő bizonytalanság, az oktatások 
színvonala, tolatási baleset esetén a rádiócsatornák minősége, 
a leterhelt mozdonyvezetők mind-mind közrejátszik a rendkívüli 
események létrejöttében.
Egyebek napirendi pontban Német Zoltán, kérdésre válaszolva 
bejelentette, hogy a TSZVK vezetője Horváth László felkérte Őt, a 
további munkára, így várhatóan 2014. január 2-tól Német Zoltán, 
személybiztosítási központvezető helyettes lesz. Továbbiakban 

Budapest Centrum

Vas lászló
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elhangzott, hogy az Északi telephely 
mozdonyvezetőit, egyelőre próba-
ként, SMS-ben értesítik majd, ha 
megváltozik a vezénylésük – mondta 
a munkáltató. Ez természetesen nem 
érinti a KSZ pontjait, nem változik sem 
a 7 napos határidő, sem az átvezény-
lés díjazása, sem a havi munkabeosz-
táshoz képest megváltozott szolgála-
tok díjazása, sem a KSZ 5. melléklet 
követelte írásbeliség. Próbaként kí-
vánja a munkáltató alkalmazni, az 
IVU generálja ezt az alkalmazást, 
amelyet tervek szerint valamennyi 
mozdonyvezetőnél alkalmaznak majd 
a jövőben. Szó volt még a veszprémi 
mozdonyvezetők helyzetéről, akiket rosszul érint, hogy a szom-
bathelyi központhoz tartoznak majd, 2014. januártól. A központ-
vezető elmondása szerint a döntés végleges, arról a menedzs-
ment már döntött. Továbbiakban a szolgálattervezések, leírások 
során tapasztalt hibákról volt szó. Még mindig problémát okoz 
az MKSZ szabályos kijelölése, a gépészeti normaidők betartá-
sa. Német Zoltán válaszában elmondta, hogy valamennyi hibát 
továbbítják az IVU tervezőkhöz. Itt aztán megakad az ügy, mert 
legtöbbször nem történik meg a hibák kijavítása. De ezt már mi 
tettük hozzá.
Balassagyarmaton továbbra is problémás a munkaközi szü-
netek kijelölése. A váci átépítés miatt Kisvácig közlekednek   a 
75-ös vonalon vonatok. A 2014. január hónapra készült szol-
gálatleírásokban ismételten feltétel hiányosan, illetve a me-
netirányváltással járó tevékenységek normaidejének figyelmen 
kívül hagyásával kerültek kijelölésre munkaközi szünetek. A 
Kollektív Szerződés 4. számú mellékletének 4.5. és 4.12. pontjai
rendelkeznek a gépészeti forduló időkről, a Helyi Függelék 2.5 
pontja a fékpróbák normaidejéről. Ez alapján a legrövidebb for-
dulási idő 5 perc, az „E” fékpróba normaideje szintén 5 perc, te-
hát egy-egy menetirányváltás alkalmával 10 percet kell
figyelembe venni. (A vonatok menetrend szerinti érkezése és 
indulása között 25-27 perc van összesen.) Már több hónapja je-
lezzük, hogy Kisvác megállóhelyen, illetve Szokolya állomáson 
(ahol a szolgálat több éve szünetel!) feltételhiányba ütközik a 
munkaközi szünetek kijelölése. Nincs biztosítva a WC használat 
és a folyóvizes (hideg/meleg) kézmosás lehetősége sem. A mun-
káltató, a kéztörlő kendő biztosításával gondolja megoldottnak 
Szokolyán a kézmosást. Kisvácon annyi előrelépés történt, hogy 
a Telephelyvezető Úr intézkedett a megállóhely közelében levő 
Castrol benzinkút mellékhelyiségének igénybevételéről, amely 
számos kérdést felvet. Hogy fér bele a 25 perces forduló időbe 
az MKSZ, amikor a mellékhelyiség oda-vissza 5-6 perc, egyéb-
ként nem kijelölt közlekedési útvonalon. (A technológiai norma-
idők ettől függetlenül érvényesek!) Érthetetlen ez a munkáltatói 
magatartás, amikor nyilvánvalóan nem tekinthető kiadottnak a 
MKSZ a feltételek és az eltöltendő rövid pihenőidő (mksz) hiá-
nya miatt, ennek ellenére hónapok óta nem történt előrelépés. A 
következő út már a Nemzeti Munkaügyi Hivatal felé vezet majd. 
Arra keressük a választ, megfelel-e a munkáltató gyakorlat az 
MKSZ kiadásával kapcsolatban. Legfrissebb hír az, hogy a feb-
ruári fordulók tervezésekor, végre az Mt.103. §. szerint történik 
az MKSZ kijelölése, ott ahol kiadásának feltételei teljesülnek. 
Ott, ahol a munkavállalók rövid pihenője, leülése, tisztálkodási, 
étkezési lehetősége valamint az eü. szükségletek elvégzésének 
biztosítása együtt, egy időben biztosított, s lehetőleg az addigi 

munkavégzési helyétől, a vontató-
jármű, motorkocsi vezetőállásától, 
az addigi munkakörnyezettől eltérő 
helyen. Számomra ezt jelentené az 
MKSZ, de ettől még messze va-
gyunk. Ehhez közös akarat, a jog-
szabályok egységes értelmezése 
(van ilyenre példa?), a probléma elő-
térbe állítása kell.
A Bp. Centrum terület decemberi 
ülésén mi, tisztségviselők meghatá-
roztuk a szeptemberi kongresszusig 
előttük álló tagcsoporti és területi 
feladatokat. A területi ülésen a kö-
vetkező napirendekről tárgyaltunk: 
A MOSZ testületeinek (ÜB, KKGY), 

a MOSZ Bp. Centrum terület és tagcsoportjainak működése.  
Legfőbb érték a tag? Vita a MOSZ tevékenységéről. Az érdeke-
gyeztetés jövője a MÁV Start ZRt-nél, a helyi problémák feltárá-
sa, kezelése. ÜT és MVB, KÜT és KMVB választások 2014-ben. 
A terület és a tagcsoportok 2013. évi munkájának értékelése, 
a szakszervezeti munka sajátosságai, kapcsolat a tagsággal, 
feladat megosztás.   A 2014. évi feladatok meghatározása, fel-
készülés megkezdése a 2014 évi MOSZ választásokra, MOSZ 
alapdokumentumok, személyi kérdések. Területi programok 
összeállítása, megbeszélése. 
A MOSZ Centrum tisztségviselőiként döntöttünk arról is, hogy 
a Budapesti Mozdonyvezető Bál 2014. március 1-én a Bp. Kele-
ti pályaudvaron, a Baross étteremben lesz, „Akiket a mozdony 
füstje megcsapott” jelszóval. Várjuk a táncolni, mulatni vágyó 
mozdonyvezetők jelentkezését. 
Más. A Bp. Keleti tagcsoport meghívására 2013. december 19-én 
pozsonyi mozdonyvezetők látogattak Budapestre. Az apropót az 
adta, hogy 20 évvel ezelőtt valósult meg Magyarország és Szlo-
vákia között az olyan gépcsere nélküli közlekedés, amikor a két 
ország saját vonalhálózatán, saját mozdonyszemélyzettel a má-
sik ország vontatójárművével továbbította, a vonatokat. Mi, kele-
tis mozdonyvezetők ZSR 350 sorozatú, míg pozsonyi kollégáink 
V63 sorozatú mozdonyokon látták el a szolgálatot. A magyar és 
a szlovák vasút két fűtőháza és a masiniszták között akkor jó 
kapcsolat alakult ki, amely a mai napig tart, bár intenzitása vis�-
szaesett. Most a Keletis Karácsony rendezvényünk jó alkalmat 
teremtett a találkozóra, a múltidézésre és a jövővel kapcsolatos 
tervek megbeszélésére. A „20 év együtt – rokov spolu” mottó-
val megrendezett találkozóra Szlovákiából 10, míg a Keletiből 12 
olyan kolléga jött el, akik a legelső típusismeret a „Gorillából” 
megszerezte. Az ünnepi alkalomból az egyik gorillára még mat-
rica is került, amely előtt közös fotó is készült a szlovák moz-
donyvezetőkkel, míg a 20 éves együttműködésünk emlékére 
emlékplakettet gyártott Kiss András kollégánk és Novák András 
nyugdíjas kollégánk. Az ötletért és megvalósításáért köszönet 
illeti Őket!  A megvalósult vasútvállalati integráció miatt, az Mt. 
258. §. előírásainak megfelelően a MÁV START Zrt. valamennyi 
területén, így a TSZVK és JBK Budapest szervezeti egységnél is, 
ÜT és Munkavédelmi Bizottság választást kell tartani. A válasz-
tás időpontja területünkön 2014. 03. 24-27. között lesz. A 3250 
fős Területi Személyszállítási és Vontatási Központ Budapest és 
az 1450 fős Budapesti Járműbiztosítási Központ munkavállalói 
valamint a Központi Szervezetek 1119 fős dolgozói között is meg-
találhatók a Mozdonyvezetők Szakszervezete tagjai. Ezért, az ÜT 
és MVB választáson valamennyi fent említett szervezeti egység-
nél, közösen a MOSZ Bp. Nyugat és Bp. Kelet terület jelöltjeivel, 
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valamint a VASZ keretein belül, a Va-
sutasok Szakszervezete és a VDSZSZ 
együttes listáján, kívánjuk indítani 
aspiránsainkat. Ezzel kapcsolatban 
tárgyalást folytattunk a VSZ és VD-
SZSZ területi vezetőivel, és az érdek-
képviseleti létszámokat is figyelembe 
véve, megállapodást kötöttünk. Így a 
budapesti szervezeti egységeknél, a 
TSZVK és JBK ÜT és MVB választá-
sokon, ahol 13-13 fős tanácsba illetve 
bizottságba lehet választani, közös, 13 
fős listát állítunk a VASZ tagszerve-
zetekkel. Megállapodásunk értelmé-
ben a TVSZK ÜT és MVB jelöltlistán a 
MOSZ jelöltjei meghatározó súllyal szerepelnek majd, míg a JBK 
ÜT és MVB jelöltlistán is biztosított lesz a MOSZ jelenlét. Ugyan-
ez a MOSZ jelenlét a Központi (Irányítói) Szervezet jelöltlistáin 
is megjelenik. Közös feladatunk az, hogy megtaláljuk azokat, 
akik felkészülten, rátermetten, szakmai hozzáértéssel tudják 
és akarják képviselni a vasutasok, kiemelten a mozdonyvezetők 

érdekeit az Üzemi Tanácsokban és 
Munkavédelmi Bizottságokban, va-
lamint ezek központi, vállalati szintű 
testületeiben. Most kiemelten fontos 
lesz, hogy valamennyi munkaválla-
lónk, mozdonyvezetőnk, tagunk el-
menjen szavazni, mert a választás 
számunkra csak akkor lesz sikeres, 
képviseletünk csak akkor lesz biz-
tosított, érdekeink csak akkor ke-
rülnek megjelenítésre. Így, ezúton 
is kérem mozdonyvezetőinket, tag-
jainkat, hogy menjenek el szavazni 
és voksaikkal erősítsék a közös 

MOSZ – VSZ – VDSZSZ lis-
tát, szavazzanak bizalmat 
az azon megjelent munka-
vállalóknak. Csak együtt 
sikerülhet!

Barsi Balázs

Az átalakulás szele elért minket, így január másodikától MÁV-
START VASÚTI SZEMÉLYSZÁLLÍTÓ Zrt. Területi Személyszállítási 
és Vontatási Központ SZOMBATHELY munkáltatónk pontos meg-
nevezése. Erről folyamatosan kapjuk az értesítést. Ezen belül a 
mozdonyvezető kollégák öt telephelyen dolgoznak. Veszprém 
telephely kapcsolódott a területhez. Így körülbelül háromszáz-
negyven-, ötven taggal képviseltetjük magunkat a területen. A 
központ vezetése felállt a pályázatok elbírálása után. A központ-
vezetői pályázatot Hangó Pál úr nyerte el. Ő ezerkilencszáznyolc-
vanegy óta dolgozik a vasúton, a ranglétrát a Miskolci területen 
járta végig az akkori forgalomnál kezdve. Majd az átalakulással 
érkezett Szombathelyre. Helyettesei pályáztatás után. Kovácsné 
Horváth Éva üzleti adminisztráció koordinálása, vezetője, Takács 
Judit értékesítési koordinálása, vezetője. Horváth József úr sze-
mélyzetbiztosítási vezető, Csöndes Ákos úr technológiai vezető. 
Ő ezerkilencszázkilencvennégyben kezdte a vasutat Nagykani-
zsai fűtőházba, mint dieselmozdony szerelő, majd munka mellett 
továbbtanult. Tanulmányai befejezésével, több pozíciót is töltött 
be, többek közt gépészeti diszpécser, üzemeltetési koordinátor. 
A felállással kapcsolatosan, Szombathelyen a Széll Kálmán ut-
cai igazgatósági épületben dolgoznak. A két telephely vezetője 
Kovács László Celldömölk, Magyar Péter Tapolca. A telephelyek 
megismerésekor, Veszprémben a mozdonyvezető beíró s várako-
zó helység komfortjavító intézkedését látta szükségesnek a mun-
káltatónk. A területen majdnem nyolcszáz munkavállaló dolgozik. 
A konkrét munkáltatási határvonalat most nem kívánom kifejteni. 
Ugyanakkor az ésszerűsítés jegyében, mint erről már december-
ben is hallottunk, az utazó munkavállalók fel-, s lejelentkezési he-
lyét ahol lehet, a munkáltató össze kívánja vonni. Azokon a telep-
helyeken, s állomásokon, ahol felújítások lesznek, számíthatnak 
a mozdonyvezető kollégák arra, hogy korszerűbb körülmények 
közt fognak feljelentkezni, a többi utazó kollégával együtt. A mun-
káltatás fontos része, a Kollektív Szerződés (KSZ), s a Helyi Füg-
gelék (HF), a mi munkakörünkre vonatkozóan a KSZ 10. számú 
melléklete, és a Helyi Függelék 8. számú melléklete az irányadó. 

S mint ebben is, a vontatási utazó megnevezés vonatkozik a moz-
donyvezetőkre. A HF-et e hónap tizenötödikén tárgyaltunk a mun-
káltatóval, „hosszúra nyúlt” megbeszélés után egyeztünk meg. A 
tagcsoportvezetők aláírásukkal fogadták el a kompromisszumos 
javaslatokat. A Helyi Függelék alapvetően nem változott a terüle-
ten, a tagcsoportok egységes s konszenzusos álláspontját tükrö-
zi.  Az események pörögtek tovább, hisz az új rendszer felállásá-
val, más területen is, az Üzemi Tanács tagok, és a Munkavédelmi 
Bizottsági tagok választásra is sort kell keríteni, amit alapvető-
en a VASZ támogatásával, kívánunk véghezvinni. Mint a területi 
személyszállítási és vontatási központ, mint a jármű biztosítási 
központ területén. A választások március végén lesznek, a többi 
dolgainkról ezzel kapcsolatosan következő lapban, lapokban írok. 
Tájékoztatást kaptunk, hogy a beíró s váró helyiségekbe, valamint 
várakozóhelyiségekbe megérkezett a tavaly megrendelt anyag, 
így általánosságban új székek, ahol kell fotelek lesznek ezeken 
a helyeken, illetve minden helyen mikrohullámú sütőt biztosít a 
munkáltató. A Zalaszentivánon kialakított helyiségben, hűtő elhe-
lyezését kérte kollégánk, életszerűen az egy vagy két óra vára-
kozás alatt, legyen hol hűteni az enni és innivalót. A nagy pihenés 
lehetőségét, itt megoldották a „hosszú útra” induló munkatársak. 
A munkáltatás mindenkori kérdésével kapcsolatban, folytatódik 
a típus s vonalismeret megszerzése bővítése. A tárgyaláson el-
mondtuk a területen belüli vonalismeret hiányát nem értjük, hisz 
munkáltatónak s munkavállalónak egy az érdeke ebben a kérdés-
ben, de a labda a túl oldalon pattog. Igaz közben néhány kollégánk 
jelezte vonalismereti vizsgáról kapott értesítést február hónapra. 
Bizakodunk a most nem szereplő mozdonyvezetőkre is hamaro-
san sor kerül, így hasznos 
munkával tölthetik ki mun-
kaidejüket ők is.

Horváth György

Szombathely
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Mozdonyvezetők Szakszervezete

Szakmai kitekintés

Németországban, a német vasúti igazgatási szervek 1873-
ban szabadalmi felhívást tettek közzé a kötöttpályás járművek 
középütközős csatlakoztatásának fejlesztése érdekében: 
„Mivel nagy az egészségügyi életveszély a tisztviselők és a 
munkavállalók tekintetében a vasúton” valamint ”szemrehányás 
érkezett a munkavállalók részéről hazánkból, hogy a civilizált 
társadalomban, amelyben ők fejtenek ki a szükséges és 
hasznos szakmai munkát, a test - és életveszélyt van kitéve, ami 
akkora, mint katona a háborúban.”  

Nem adtak be kielégítő 
ajánlatokat, a tender 
kiírását követően, amelyek 
megfeleltek volna a 
követelményeknek. Karl 
Scharfenberg (kép jobb 
oldalán) 1903 májusában 
áttörő szabadalmat adott be 
a „középütközős csatlakozó 
füllel és forgatható kampóval, 
rendelkező csatlakozó 
elemekről”. A Császári 
Szabadalmi Hivatal 1904. 
március 14.–i számában jelent 
meg a találmány. 
A kuplungot (amely a koppeln 
összekapcsol, párosít igéből 
származik) először 1909-ben 
a kis magánvasút Memel a 
Plicken használta, ahol jól bevált. 
Az I. világháborút követően 
1926-ban bejelentette a német 

Reichsbahn, hogy épített – próbaképpen - Karl Scharfenberg 
kuplunggal néhány nagy teherbírású teherkocsit, amely 
szén fordavonatokkal fog közlekedni a berlini Klingenberg 
erőműbe. Az általuk előállított, közlekedtetett eltérő 
járműkapcsoló készülékről a Reichsbahn Központi Hivatala 
tanúsítványt adott ki. Kedvező alkalmazásának feltételeit 
kihasználva az eszköz városi, elővárosi elkülönülő közlekedési 
hálózatokon is megjelent. Néhány elektromos 
vállalat, köztük a Siemens és a Brown Boveri, 
jobb csatolást fejlesztettek ki, amellyel már 
elektromos vezetékeket, sűrített levegőt is lehetett 
automatikusan csatlakoztatni. 
 
Az elővárosi berlini S -Bahn az amerikai Willison 
kapcsoló készülék helyett, 1924-ben a berlini U- 
Bahn a metró típusú BI Scharfenberg központi 
vonókészüléket használ. A Deutsche Reichsbahn 

1935-ben a 

nagysebességű dízel vonatok járművein és a Henschel - 
Wegmann vonaton, (175 km / h) ezt a kapcsolófejet használja. 
Az első elektromos kiegészítésű Scharfenberg csatlakozók a 
városi villamosokon jelennek meg tömegével 1932-től.
Karl Scharfenberg 1938-ban meghalt, röviddel azelőtt, hogy 
a vállalat kapott egy nagy megrendelést a Hermann Göring 
befolyása által. A külföldre gyártás, egyéb ipari megrendelések 
ismét megerősítették a céget, mindhiába, mert a háborúba 
a gyár belesodródott, több üzem megsemmisült. A második 
világháborút követően 1949-ben, a Scharfenberg AG 
átköltöztette székhelyét Salzgitterbe (Hannover mellé), 1957-
ben Salzgitter Group cégcsoport lett, 1994-ben az ALSTOM, 
2002-től Voith Turbo Scharfenberg GmbH & Co. cég részeként, 
tulajdonjoggal üzemel.

A Schaku csatlakozó 
és vonókészülék fejek 
használata meredeken 
nőtt az elmúlt 
évtizedekben. Bár a 
kupola elv ugyanaz 
minden Scharfenberg 
középütközőn vannak az 
alkalmazástól függően, 
különböző típusúak. A 
kisebbek túlnyomórészt 
a metrókon és 
villamosokon. A német 
ICE szerelvények 2002-től 10-es típusú 
Scharfenberg kuplung családdal lettek ellátva. 

Mondhatni, hogy európai kötöttpályás közlekedésnél jellemző 
kapcsoló készülék lett, precíziós kialakítása - az idegenanyag 
bekerülése végett - megköveteli, vagy a járműszerkezeti 
konstrukciós burkolást vagy kiegészítő kapcsolófej takarás 
használatát.

S C H A K U

Hornok Béla
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Az ÖBB árufuvarozási stratégiájának megvalósításában 
a két, konszernen belüli saját vontatási kapacitással 
rendelkező társaságnak, az ÖBB-Produktion GmbH-nak 
és a Rail Cargo Hungaria Zrt.-nek kulcsszerepe van. 
A társaságok vontatásért felelős szervezetei éppen ezért tar-
tották kiemelt jelentőségűnek, hogy közös értekezlet keretében 
részletesen megismerjék egymás működési folyamatait, aktuális 
feladatait és kitűzött céljait.  Az illetékes vezetők elsődleges cél-
ja az volt, hogy a legjobb gyakorlat elve mentén meghatározzák 
és összehangolják azokat a lépéseket, amelyeket a vontatási ké-
pesség erősítése, minőségének további fokozása érdekében kell 
megtenni. A kölcsönös tapasztalatcsere minderre kiváló lehető-
séget teremtett Bécsben. 
Rail Cargo Hungaria: a fejlődés a legfontosabb mérce
A vállalatot vezetői szinten Horváth Ottó üzemeltetési igazga-
tó, illetve Feldmann-Siklόsi Szilvia, a vontatás szervezet veze-
tője képviselte. A tárgyalás során hangsúlyozták, a vállalat a jó 
logisztikai megoldásainak és hozzávetőlegesen 35%-os saját 
vontatási teljesítményének köszönhetően stabil és erős kapocs 
Kelet-, és Délkelet-Európa felé. A Rail Cargo Hungaria Zrt. saját 
vontatási szolgáltatásait 128 mozdonyvezetővel és 20 db bérelt 
Taurus mozdonnyal látja el. Kiemelték, az elmúlt évek teljesítmé-
nyei folyamatos, pozitív irányú fejlődést mutatnak. Hozzáfűzték, 
a vállalat különösen büszke arra a négy mozdonyvezetőre, akik 
sikeresen megszerezték a szükséges képesítést a határon átíve-
lő, az ÖBB-hálózaton történő közlekedtetésre.  Szolgálatteljesíté-
sük azóta is gördülékeny, munkájukkal kapcsolatban csak pozitív 
visszajelzések érkeztek. Mindezek után a vezetők beszámoltak 
arról is, hogy az RCH vontatási szükségletének nagyobb részét 
– növekvő saját arány mellett – továbbra is a MÁV-TRAKCIÓ-tól 
veszi igénybe. A következő időszak fontos feladata az informatikai 
támogatás megújítása mozdonyvezetők vezénylésében, a moz-
donyok irányításában, illetve a vontatási elszámolásokban. Az 
RCH végül üdvözölte annak a lehetőségét, hogy konszernen belül 

a két vállalat a további előrelépés érdekében közösen egyeztet a 
területet érintő speciális kérdésekről, feladatokról. Az együttmű-
ködés erősítésétől a teljesítmény fokozását várja a vállalat. 
ÖBB-Produktion – szövetséges vontatásszolgáltató
Az ÖBB-Produktion részéről üzemeltetési (Peter Pförtner, Bos-
nyák László), árufuvarozási (Christian Petschar, Gerhard Köck), il-
letve személyzet-bevetési ügyekben jártas (Helmut Engl, Wilhelm 
Weyrer) munkatársak vettek részt a tapasztalatcserén. 
A kollégák bemutatták a teherfuvarozási üzemi folyamatok új 
fejlesztéseit, ismertették a mozdonyvezetők bevetésének osztrák 
jogszabályi hátterét és az általuk nyújtott vontatási szolgáltatások 
elszámolásának rendszerét. A résztvevők számára külön érde-
kességnek bizonyult az az oktatófilm, amit a Bécs – St. Pölten-i 
új vasútvonalról készített a társaság a mozdonyvezetők számára. 
Az egyeztetés minden résztvevő megelégedésével zárult. A ked-
vező tapasztalatokat alapul véve mindkét részről megfogalma-
zódott a szándék, hogy rendszeresítsék a vontatási szervezetek 
közötti szakmai találkozót.

RCH hírek
A vontatás szerepe a konszernen belül: közös célok, 
azonos stratégia

Fotó: az RCH csapata a tapasztalatcserén Bécsben az ÖBB-Produktion GmbH-nál, 
balról: Dányi Attila, Barcza Zsuzsanna (RCH Vontatás), Horváth Ottó (RCH Üzemel-
tetés), Helmut Engl (PR Stab Performance Improvement), Feldmann-Siklόsi Szilvia, 
Pόlya Tibor (RCH Vontatás), Bosnyák László (PR Stab Systemtechnik), Gerhard Köck 
(PR Business Unit Güterverkehr)

Alapítványunk az év folyamán 10 alkalommal ülésezett. Ülése-
ink során 124 kérelemmel foglakoztunk. Azt tapasztaljuk, hogy 
csökkent a hozzánk fordulók létszáma. Úgy véljük a csökkenés 
oka, hogy a valóban indokolt esetekben küldik a kérelmeiket a 
kollégák. Azt is gondoljuk, hogy ez egy egészséges folyamat, így 
tudunk valóban segíteni a ténylegesen rászorulókon. A 125 kére-
lemből a kuratóriuma 23 kérelmet elutasított illetve máshová irá-
nyított. A fennmaradó 102 kérelemből öt darab jelenleg iskiegészí-
tésre vár. Az év folyamán 97 kérelemre 1 950 000Ft-ot utaltunk át. 
Így átlagosan 20 000Ft-al segítettünk minden hozzánk fordulón. 
Mire ezeket a sorokat olvassák a kollégák, akkor már közeledik az 
adóbevallás elkészítésnek időszaka. Aki szereti hamar elkészíteni 
a bevallását, annak felhívjuk a figyelmét arra, hogy rendelkezzen 
alapítványunk számára. Ezt – ha a hagyományos kitöltési módot 
használja – megteheti a munkahelyeken, felvigyázókban elhelye-
zett rendelkező nyilatkozatok borítékolásával. Ne felejtse el a bo-
rítékra ráírni nevét, adószámát, lakcímét, valamint a ragasztáson 
aláírni! Ha valaki a munkáltatóját bízza meg a bevallás elkészíté-
sével, az igazolások leadásával együtt kell leadnia a rendelkező 

nyilatkozatot tartalmazó borítékot.
Ha valaki – és nyilván ők vannak többen – a NAV honlapjáról letölt-
hető program segítségével töltik ki adóbevallásukat, azaz a 1353 
lapokat. Ennek melléklete az EGYSZA nyomtatvány, ezen kell ren-
delkezni. Adószámunk: 18174432-1-42

Köszönjük valamennyi kollégának, szimpatizánsunknak, hogy 
adójuk 1%-át szervezetünk számára felajánlották. Ebből az 
összegből tudjuk fenntartani a nehéz anyagi helyzetbe került 
kollégák érdekében végzett segítő tevékenységünket.

Számlaszámunk: 11706016-20806949
Alapítványunk következő 
ülését várhatóan 2014. feb-
ruár közepén tartja a MOSZ 
székházban. 

Az alapítvány kuratóriuma 
nevében:

Alapítványi beszámoló 2013 évről

Tóth Ferenc Attila
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Munkavédelem

A munkabaleset vizsgálatakor a bekövetkezett esemény 
időbeni, térbeni környezetében meg kell vizsgálni, valamint 
fel kell tárni a megjelenő veszély körülményeit és veszélyt 
előidéző téves technológiai folyamatot, cselekedetet. Elemezni 
kell azon tényezőket, amelyeknek befolyásuk lehetett a sérülést 
eredményező mozzanat vagy téves folyamat, munkafolyamat 
elindulásában. A többször módosított munkavédelemről szóló 
1993. évi XCIII. törvény, a 63/2013. (XII. 17.) NGM rendelet és 
a Munkavédelmi Szabályzatok egzakt módon rendelik el a 
vizsgálat mikéntjét, ami munkavédelmi szaktevékenységnek 
minősül. Munkabalesetek esetében a munkavégzés 
irányítója felé kötelezettségeket, intézkedéseket foganatosít 
a sérült ellátásáról, a sérült és környezete vizsgálatáról, a 
balesetvizsgálathoz szükséges körülmények és helyszín 
biztosításáról, munkaeszköz eseménybeli állapotának 
megőrzéséről, környezeti tényezőkről, tanúk adatairól ezek 
elsődleges rögzítéséről.

A vizsgálat

Munkabaleset kivizsgálása során helyszíni szemlét kell 
tartani. A helyszíni szemle eredményét szükség szerint 
jegyzőkönyvben, rajzon, fényképen, videofelvételen 
rögzíteni kell. A munkabalesetről információval rendelkező 
személyeket - ha szükséges jegyzőkönyvileg – meg kell 
hallgatni, akik lehetnek:

•	 sérült;

•	 balesetet okozó személy;

•	 szemtanúk;

•	 sérült munkatársa;

•	 sérült közvetlen vezetője.

A munkabaleset kivizsgálása során meg kell állapítani:

•	 a létesítmények, gépek, berendezések, szerszámok, 
eszközök, a munka tárgyára, anyagára;

•	 biztonságtechnikai állapotára, ennek keretében a 
munkavédelmi minőségre, üzembe helyezésre;

•	 műszaki felülvizsgálatra, technológiára, kezelésre, 
karbantartásra vonatkozó előírások meglétére;

•	 megfelelőségre, érvényesülésére, előre nem látható 
esemény (pl. üzemzavar, műszaki hiba) megtörténtére;

•	 az egyéni és kollektív védőeszközökre, a sérült 
öltözetére, védőberendezések, jelzőberendezések, 
védőburkolatok meglétére, megfelelőségére, 
alkalmazásukra és használatukra

vonatkozó előírások érvényesülését.

A környezeti tényezőket, ezek jelenlétét, mértékét, hatását, 
amit szükség esetén műszeres méréssel kell pontosítani 

(lehetőség szerint regisztrálni) ezek:

•	 mechanikai tényezők;

•	 kémiai tényezők (többek között: gázok, gőzök, por);

•	 elektromos tényezők;

•	 zaj és rezgés;

•	 sugárzás;

•	 világítási tényezők;

•	 meteorológiai tényezők;

•	 klímatényezők;

•	 hőmérséklet hatásai;

•	 élőlény hatásai;

•	 egyéb ártalmas és/vagy veszélyes hatások.

Jelentős kockázati elem lehet: 

•	 a munkaszervezés, belső ellenőrzés, irányítás 
rendszer;

•	 a munkavégzés üteme, munkatér nagysága, 
munkakörnyezetben az ergonómia érvényesülése;

•	 utasítást, jelzést, figyelmeztetést adó táblák, 
feliratok léte, minősége, figyelemelterelő jelenségek, 
párhuzamos tevékenységek jelenléte; 

•	 az üzemi rend és tisztaság, az anyagtárolás, szállítás, 
közlekedés szabályainak érvényesülése;

•	 munkáltatás egyéb körülményei. 

A közrehatás valószínűsíthető arányának megállapításával 
balesetet szenvedett munkavállaló (balesetet okozó személy) 
és társak baleset bekövetkezése előtti feladata, szándéka 
és cselekedetei, a környezeti tényezők baleset előtti állapota 
balesetet kiváltó okká minősülhet. Az érintett gépekre, 
berendezésekre, munkaeszközökre, munkafolyamatra, sérülti 
(okozói) és társi cselekedetre vonatkozó technológiai előírások 
érvényesülése, az előírástól való eltérés mértéke a közrehatás 
megoszlását jelentősen befolyásolhatják.

Az okokat, minden tényező hatásának tételes vizsgálatával 
elemezni kell:

•	 hogyan lett volna elkerülhető a munkabaleset;

•	 az összes lehetséges javító intézkedést, és ezek 
függvényében azt, hogy mit kell tenni hasonló 
baleset megelőzése érdekében,

•	 ezen intézkedési kötelezettséget mennyi időn 
belül elengedhetetlen megtenni.

A munkabaleset vizsgálatának megállapításait olyan 
részletességgel kell rögzíteni, hogy az így készült dokumentumok 
alkalmasak legyenek a baleset okainak megállapítására 
és a megállapított összefüggések, körülmények tényszerű 
alátámasztására.

A munkabalesetek kivizsgálásának szempontjai
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Balesetet kiváltó különleges esemény
Azt a szokásos munkafolyamattól, gyakorlattól eltérő 
rendellenes eseményt, rendellenességet kell érteni, 
jegyzőkönyvben megnevezni, amely kiváltotta a balesetet. Ha 
események sorozatáról van szó, ez az utolsó rendellenesség, 
ami időben a legközelebb áll a sérülést okozó érintkezéshez, 
és amely a balesethez vezetett. Balesetet kiváltó különleges 
esemény: szilánkokkal járó törés, munkaeszköz feletti uralom 
elvesztése, elcsúszás, botlás, robbanás, stb. Különleges 
esemény eszköz, anyagi (tárgyi) tényezője az a különleges 
eseményhez kapcsolódó munkaeszközt, beleértve tárgyat 
és anyagot (anyagi tényezőt) kell érteni, amelyet a sérült 
munkavállaló használt, amellyel érintkezésbe került, és 
amelynek a meghibásodása, rendellenes állapota a balesetet 
kiváltotta, illetve amellyel a sérülés összefüggésben van. Ha több 
anyagi tényező kapcsolódik az (utolsó) különleges eseményhez, 
akkor az utolsó anyagi tényezőt kell megnevezni, amely időben 
a legközelebb áll a sérülést okozó érintkezéshez.

A balesethez vezető ok/okok
A balesetvizsgálat eredménye alapján röviden összefoglalva 
meg kell határozni azt a tárgyi, személyi vagy szervezési okot 
vagy okokat, amelyek közvetlenül vagy közvetve jelentős 
hatással voltak a baleset bekövetkezésére. Például: adott 
munkaeszköz, munkahely biztonsági állapotának hiánya, 
munkaeszköz karbantartásának, előírt felülvizsgálatának 
elmulasztása, veszélyes anyag szabálytalan felhasználása, 
jármű mozgási összehangolás hiánya telephelyeken, stb.
A munkáltató a balesetvizsgálat eredményeként legtöbb esetben 
intézkedést kell, hogy tegyen. Jellegét, tartalmát, az arra kitűzött 
határidőt és az intézkedés végrehajtásával megbízott személyt 
(abban az esetben is, ha már a baleset után azonnal megtörtént) 
rögzíteni kell. Az intézkedést a munkahelyre, munkaeszközre, 
szervezési feladatra konkretizálva, egyértelműen és pontosan 
meg kell határozni. Az intézkedés lehet műszaki jellegű 
elsősorban a technológia megváltoztatása, munkaeszköz 
átalakítása, biztonsági berendezés felszerelése, szervezési, 
szabályozási jellegű -, ami általában - munkarend 
megváltoztatása, pihenőidő beiktatása, a munkáltató belső 
szabályozásának megváltoztatása, egyéni védőeszközzel és 
oktatással kapcsolatos.

Soron kívüli orvosi vizsgálat
Az egészséget nem veszélyeztető és biztonságos munkavégzés 
egyik személyi feltétele, hogy a foglalkoztatni kívánt 
munkavállalók rendelkezzenek - az előzetes-, időszakos vagy a 
soron kívüli alkalmassági orvosi vizsgálat eredményeképpen - 
a foglalkozás-egészségügyiszolgáltató által kiadott alkalmas 
minősítéssel. Az alkalmassági vizsgálat után a munkavállaló az 
orvosi minősítésnek megfelelő munkakörben foglalkoztatható 
illetve tevékenységgel bízható meg. A vasúti közlekedés 
biztonságával és ezzel, összefüggő munkakörökkel szemben 
támasztott egészségi alkalmassági vizsgálatának rendje (a 
203/2009. (IX.18.) Kormányrendelet alapján szabályozott.
A munkavállaló soron kívüli vizsgálatra kötelezett, ha az 
egészségi alkalmasságát kizáró vagy korlátozó körülmény 
fennállása alapos okkal feltételezhető, különösen ha:

•	 az egészségi állapotában vagy magatartásában 
olyan érzékelhető változás következett be, amely 
feltehetően alkalmatlanná teszi az adott munkakör 
biztonságos ellátására,

•	 a forgalom biztonságát veszélyeztető helyzetet 

idéz elő, balesetet okoz, illetve munkaköre 
vagy feladatköre ellátásával összefüggésben 
munkabalesetet szenved,

•	 heveny foglalkozási betegség gyanúja, fokozott káros 
expozíciója, eszméletvesztése, vagy betegsége, 
rosszulléte következett be,

•	 egészségkárosodás mértékének megállapítása 
céljából orvos-szakértői vizsgálaton vett részt.

A munkavállaló bármely, harminc naptári napot meghaladó 
keresőképtelensége után soron kívüli vizsgálatra köteles. 
A vizsgálat ebben az esetben korlátozódhat a munkavállaló 
által kötelezően bemutatandó, a keresőképtelenségre 
vonatkozó orvosi dokumentáció foglalkozás-egészségügyi 
orvos által történő megvizsgálására, amennyiben e vizsgálat 
elégséges annak megállapítására, hogy a munkavállaló 
munkaalkalmassága nem változott.

Munkavédelmi képviselő részvétele
A 1993. évi XCIII. törvény 72.§ (2) e. alapján a munkavédelmi 
érdekképviselet (munkavédelmi képviselő) döntése, hogy részt 
vesznek, (részt vesz-e) a baleset kivizsgálásában. A döntési 
kompetencia sem a sérültet, sem a munkáltatót ez irányban 
nem illeti meg - jelzem, hogy foglalkozási megbetegedés 
körülményeinek feltárásánál ez más -. Munkáltató köteles 
biztosítani, hogy a képviselő részt vehessen a vizsgálatban. A 
baleset kivizsgálása általában helyszíni szemlével kezdődik és a 
kiváltó ok megszüntetésével, annak létrejöttével végződik. 

 Nemzeti Munkaügyi Hivatal (NMH) Munkavédelmi és Munkaügyi 

Igazgatóság részére kiállított munkabaleseti jegyzőkönyv I/1 
rovat kitöltés nélkül nem küldhető el, itt a képviselő aláírása, 
egyet értése – egyet nem értése jelölendő, hosszabb észrevétel 
külön lapon a hatósággal közölhető. 

A munkáltató szerkezeti átalakítása az év első napjaiban 
ismét megtörtént, mely érinti a munkavédelmi képviselők 
státuszát, mandátumát is. Az öt éves működés alatt közel 
fél ezer baleset, munkabaleset, foglalkozási megbetegedés 
vizsgálatában vettünk részt, több száz tárgyaláson 
képviseltük a kollektíva, kollégák érdekeit. Jelen sorokkal 
szeretném megköszönni a munkavédelmi képviselők 
korrekt hozzáállását és munkáját, amelyet csak közösen és 
összefogva tudtunk véghezvinni. 

Balesetmentes közlekedést kívánok!
Hornok Béla
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Megjelent az Explorer Vasutas Világjáró Klub (egyesület) 2014. évi 
önköltséges programterve, melyre az idén is szeretettel várunk 
mindenkit. Az Explorer Vasutas Világjáró Klub, mely Magyaror-
szág legnagyobb vasúti szabadidős szervezete, nagy erőkkel ké-
szül a 2014. évre.
Ismét FIP Megmaradt a FIP! Ez jó apropó arra, hogy kiváló társa-
ságban, jó túrákat vehessenek részt az érdeklődők.
2014. a takarékosság éve …
Egyes túrák ECO (takarékos) változata az újévben is megmarad, 
így továbbra is van lehetőség ”hosszú hétvégés nyaralásra”. Ez 
családoknak 20-30 % spórolást, vagyis egy ember ingyen részvé-
telét is jelentheti! Az idén soproni ingyenes túrára várják a szűkö-
sebb anyagiakkal bírókat. Persze, ha már valaki ott van, minimális 
anyagi ráfordítással, átjelentkezhet ezek hosszabb változatára, a 
Sopron ECO vagy Sopron Myrafalle-Türkenloch kanyon túrára. A 
másik ingyenes programjuk a cseszneki kanyon túra, is bővíthető 
egy szállásos veszprémi kiruccanással.
Tagjaikat és a családokat is támogatják… 2013-tól a kedvezmé-
nyek a család minden egyes tagjára vonatkoznak. Az idén tagjaik-
nak ismét kedvezményszelvényt adtak, melyet a tagok túrák so-
rán az egyes szállásadóknál érvényesíthetnek. Ezzel valamennyi 
visszanyerhető a tagdíjból. Jár a kedvezmény a 2013-ban belépett 
tagoknak, de a több túrára nevezési díjat fizetőknek is. Kedvezmé-
nyekre a február 15-ig, illetve az interneten jelentkezők számít-
hatnak. Hamarosan megkezdik pontgyűjtő akciójukat, amelynek 
segítségével töredék áron vásárolhattok profi túrafelszerelést.
Kaland2
A népszerű Neuschwanstein, Párizs- Versailles, Firenze, Velen-
ce városok, a Benelux vagy erdélyi régiók mellett a Nápoly-Capri, 
Sorrento-Pompei részeket ismét be lehet járni.
Fentiek mellett több túracél is újragondolásra került. Akik már 
Prágát látták, azoknak egy új prágai túrát állítottak össze. Szi-
cíliába, éjszaka, ülőhellyel már nem lehet utazni, így helyette az 
újévben az Olasz csizma orrán lehet pihenni, és Stromboli aktív 
vulkánjához ellátogatni. A klasszikus Velence- Róma túrát 2014-

ben, többek kérésre, egy hosszabb, tartalmasabb szállásos kom-
binációban, Vatikánnal is meg lehet csinálni, amelyet az EVVK 
egy bolognai kalandozással told meg. Családoknak javasolják 
az Erdély Classic, valamint Kárpátalja túrákat, ahol félpanziós el-
látást is kaphatnak. A kényelmet kedvelők immáron fekhellyel, 
Auschwitz/ (csak) Krakkó, Montenegró úti célokra érkezhetnek 
pihenten. A pihenésre vágyók egy egyéjszakás vonatozás után 
a montenegrói, (júniusban és augusztusban) a horvát és az olasz 
tengerpartokat kereshetik fel. Cseszneken a bevállalósabbak az 
ország első Via Ferratá-ján (vasalt utak), hegymászó tudás nél-
kül, átlagos erőnléttel, különböző nehézségi fokozatú sziklákat 
mászhatnak. Ez hatalmas élmény. A túrát  Erőss Zsolt tiszteletére 
ajánlják fel. Természetesen ugyanitt, normál gyalogos kanyontú-
ra is lesz. Az EVVK –s só barlang kultusz után ugyancsak életre 
szóló élmény lehet az Osztrák Alpokban lévő jégbarlang és a több 
mint 1000 m magas 5 ujj kilátó. A gyűrődést jól bírók, választ-
hatják a francia –benelux- német területeket bemutató Nyugat 
Európai extrém túrát. Az észak- és dél-itáliai strapatúrák kom-
binálásával, tartalmas, Olaszországot jól bemutató extrém túra 
alakítható ki.  A szervezet 15 éves évfordulójára, egy világszen-
záció számba menő extrém túrát tervezü, nem távolabbra, mint 
Izraelbe. Tapasztaltabbakkal ellátogatnak a világ legellentmon-
dásosabb országába, a Szent Földre, 3 vallás központjába (nem 
mellesleg itt van a világ legalacsonyabb szárazföldi pontja). Ez 
egyike lesz az egyesület legnagyobb kihívásainak és legmegosz-
tóbb túráinak. Ez a túra méltó jelképe az elmúlt tizenöt év nehéz, 
de szép út keresésének. Erről sokan, sokat fognak még beszélni.
Kapcsolat, részletek…
A programokról felvilágosítást telefonon a 30/386-6106 (mobil), 
valamint 06 +27-51 (vasúti) 06 1 516-2751 (vezetékes) számokon, 
e-mailen: az info@evvk.hu címen, interneten www.evvk.hu web-
oldalon facebookon: EVVK magyarország alatt kaphatnak az ér-
deklődők.

A cikk megjelenését a MOSZ támogatta.

Tisztelt Vasutas Kollégák, Megjelent az Explorer Vasutas Világjáró Klub (egyesület) 2014. évi önköltséges prog-
ramterve, melyre az idén is szeretettel várunk mindenkit. 
Cuha völgye vonatozás & Kőmosó Szurdok Ingyenes túra ....................................................................................................................................... 0Ft !!!
Csesznek szurdokjárás & Veszprém Strapatúra ...............................................................................................................................................5.700 Ft-tól
Az év túrája IZRAEL  Extrém túra ........................................................................................................................................................ 65.000 Ft+310 ILS-től
Sopron  Ingyenes túra ............................................................................................................................................................................................................ 0 Ft!!!
Sopron + Myrafalle  Strapatúra ..............................................................................................................................................................................700 Ft+Busz
Firenze Túra ............................................................................................................................................................................................................................7.900 Ft
Olasz tengerpart (csizma orra)  Relax ...................................................................................................................................................... 12.700 Ft+72 €-tól
Horvát Tengerpart (Brac) Relax ....................................................................................................................................................................8.000 Ft+83 €-tól
Hallstatt Jégbarlang Túra ................................................................................................................................................................................................. 5.900 Ft
Amsterdam & osztrák Jégbarlang Strapatúra ....................................................................................................................................................... 10.500 Ft
Benelux államok Strapatúra ........................................................................................................................................................................ 11.900 Ft+45 €-tól
Neuschwanstein fellegvár Münchennel Túra............................................................................................................................................................  5.500 Ft
Párizs - Versailles, Neuschwanstein Strapatúra ..................................................................................................................................12.900 Ft+35 €-tól
Montenegro tengerpart (Susanj) Relax ....................................................................................................................................................11.800 Ft+87 €-tól
Kárpátalja  csillagtúra ......................................................................................................................................................................... 22.500 Ft-tól+ Busz ktg
Erdély Classic Csillagtúra ...........................................................................................................................................................8.000 Ft+52 €-tól+ Busz ktg
Új Prága, Vasutas vendéglővel Túra ............................................................................................................................................................................. 3.900 Ft
Prága - Krakkó, wieliczkai sóbányával Strapatúra...................................................................................................................................................7.500 Ft
Auschwitz, Krakkóval Túra ...................................................................................................................................................................................... 6.000 Ft+9 €
Velence Túra .......................................................................................................................................................................................................................... 8.200 Ft
Velence + Róma Strapatúra ..............................................................................................................................................................................................9.900 Ft
Velence - Róma - Vatikán - Bologna  Strapatúra ..................................................................................................................................13.000 Ft+37 €-tól
San Marino + Vezúv  Strapatúra ............................................................................................................................................................................... 9.100 Ft-tól
Napfényes Dél Itália Strapatúra ..................................................................................................................................................................12.900 Ft+69 €-tól

Túl Európán az EVVK- val 
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