
Mozdonyvezetők Szakszervezete tájékoztató kiadványa

XXIV. évfolyam 08. szám

Alapítás éve 1982

2014. augusztus

Mozdonyvezetők

Kongresszus 
Biatorbágy 
2014. 09. 25-26.



Fotó RCH Kommunikáció



A fák helyenként sárguló levelei, a szűnni nem akaró 
esőzések jelzik, hogy elmúlt a nyár.  Augusztus 23-án 
szakszervezetünk betöltötte 24. születésnapját, s mire 
e sorok megjelennek, már nincs teljesen egy év, hogy 
a jubileumi 25-be lépjen. Erre természetesen 2015. 
évben még néhányszor vissza kell majd térnünk.
A születésnapot az Európai Mozdonyvezetők Napja 
eseményei követték. Van ahol bállal, van ahol közös 
fórumokkal emlékeznek meg e hívatásunknak oly fon-
tos napról. Így teszik ezt az ALE összes országában 
Spanyolországtól Bulgáriáig egyaránt. Mint ahogy e 
két ország közötti távolság is hatalmas, ugyanez a 
távolság mondható ma még el a mozdonyvezetők fog-
lalkoztatása és bérezése terén is. Nemzetközi össze-
hasonlításban honi mozdonyvezetőink jövedelme és 
munkakörülményei nem hasonlíthatók össze Európa 
élvonalbeli vasútjaival, de szerencsére nem is az utol-
só felében helyezkedünk el. Vélhetően ebben nagy 
szerepet vállalt szakszervezetünk elmúlt kongresszu-
si ciklusban végzett tevékenysége. Az eddig elvégzett 
munkáról ad számot a Kongresszus előtt a beszámo-
ló, melynek ismeretében kell majd megfogalmazni a 
jövő céljait egy négyéves program keretébe rendezve. 
Fontos, hogy szakszervezetünk módosítsa azon Alap-
dokumentumait, amelyek a további célok elérése ér-
dekében szükségesek, s melyek gördülékenyebbé teszik 
a munkát, s melyeket a Kongresszusi küldöttek döntő 
többsége el is tud fogadni. E döntő többség az Alap-
szabály módosításakor a háromnegyedes támogatást 
jelenti a jogszabályok változása okán.

Hasonló rangos eseményre kerül sor az ALE életében 
is. Októberben rendezik meg az ALE szokásos  Kong-
resszusát is. E jeles eseménynek a romániai Sineai ad 
otthont. A tizenhat ország mozdonyvezető szakszer-
vezeteit tömörítő szövetség értékeli az elmúlt évek 
eredményeit, tisztségviselőket, bizottságokat választ 
annak érdekében, hogy európai színtéren is képvisel-
hesse a megközelítőleg száz ezer mozdonyvezető, uta-
zó munkavállaló érdekeit. Az elmúlt években ezért 
próbálta az ALE szorosabbra fonni a kapcsolatokat 
az ETF-l.
Az ősz tartogat még egy eseményt. 2014. év a válasz-
tások éve volt, melyet az önkormányzati választások 
október 12-én lezárnak. Vélhetően felállnak most már 
az ország irányító szervezetei s elkezdődik valamilyen 
munka. Kérdés, hogy e munka, akár Kormányzati, 
akár Parlamenti szinten milyen jövőt vetít majd rá a 
vasútra. Ezek tükrében kell majd szakszervezetünknek 
felépíteni érdekvédelmi stratégiáját. Vélhetően mire 
erre fény derül a hulló leveleket a ködös, havas táj 
váltja majd fel.
A természet körforgásából és a 
mindennapi munkánkat megha-
tározó körülményekből egyaránt 
tapasztalható, a változásnál 
semmi sincs állandóbb. Nekünk 
pedig e folyamatos átalakulás-
ban kell helytállnunk és legjobb 
tudásunk szerint végezni felada-
tainkat. 
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Nyílt levél...

Tisztelt mozdonyvezetők, aktívak és nyugdíjasok!
Pauer Béla nyugdíjas főmozdonyvezető és Demény Rezső 
nyugdíjas gépészmérnök, feltalálók vagyunk, és azért fordu-
lunk hozzátok, mert egy általunk fontosnak ítélt, közügyet szol-
gáló találmány sorsáról van szó. Kidolgoztunk és elkészítettünk 
egy jelző rendszert, amely a szintbeli vasúti és közúti kereszte-
ződéseknél az eddigi jelzőrendszerek mellett, a kereszteződést 
megközelítő gépjármű belső terében, figyelmeztető mondattal, 
tehát hanggal jelzi, ha a vasúti pályán vonat jön. - „Vigyázz vas-
úti szerelvény közeledik.”+ vonat dübörgés.- Találmányunk a Ti 
biztonságotokat is szolgálja, éppen úgy, mint a közúton közle-
kedőkét. Ezért érdekel a véleményetek, hiszen „használói” és 
„védettjei,” valamint szakemberei lennétek ennek a jelző rend-

szernek. A gépjármű vezetőket is megkérdeztük, de nem ilyen 
szervezett körülmények között.
Ezt a találmányunkat, a Szellemi Tulajdon Nemzeti Hivatala 
elfogadta, bejegyezte, és használati mintaoltalommal védi (két 
használati mintaoltalmas találmányunk van).
Több formában kidolgoztunk a pörbölyi tragédia után (1993) 
megoldásokat, hogyan lehetne a közúti-vasúti szintbeli átjáró-
kat,- nem csak a jelző rendszerekkel kiépítetteket- biztonságo-
sabbá tenni. „VASÚTI-KÖZÚTI KERESZTEZŐDÉST GPS REND-
SZERREL VÉDŐ BERENDEZÉS” című, második találmányunkról 
van szó. A korábbi találmányunk is ebben a témában fogant.
Engedjétek meg, hogy nagyon röviden, csak a lényeget érintve, 
ismertessük a jelenlegi helyzetet, összefüggéseiben.
Körülbelül 8 évvel ez előtt, ehhez hasonlóan mintaoltalommal 
védett első bejelentésű jelzőkészülékünket a Kapos Volán Zrt. 
rendezésében lebonyolított bemutatón, a MÁV Zrt. tudtával és 
engedélyével a Kaposvár-Fonyód vasútvonalon, kb. 20- 25 fő, 
meghívott műszaki és baleset védelmi szakértőnek bemutat-

tuk. A bemutatón, Pauer Béla, a tenyérnyi kis rádió jeladóval 
egy Fonyódra menő személyvonat mozdonyán tartózkodott. A 
rádió jeladónknak önálló áramforrása volt, így a mozdonyhoz 
sehol sem csatlakozott. Demény Rezső, a meghívott szakértők-
kel és a szintén önálló áramforrású jelvevő rádiókészülékkel az 
autóbuszon volt, amelyet a Kapos Volán Zrt. adott erre a be-
mutatóra. Négy, vagy öt vasúti- közúti kereszteződést érintve, 
Pamuk község megállójáig kísértük el a vonatot. Készülékünk 
valamennyi kereszteződésnél jól működött és jelzett. Vissza-
térve Kaposvárra a Kapos Volán Zrt. tanácstermében értékel-
ték a szakértők,- közöttük a MÁV képviselői is,- a látottakat. Egy 
lényeges kifogás és egy megjegyzés merült fel. Kifogásolták, 
hogy a jelzés akkor is működik, ha az út és a vasút párhuza-

mosan halad egymás mellett, de 
kereszteződés nem következik és 
ez megzavarja a gépkocsivezetőket. 
A megjegyzés az volt, hogy a vonat 
jelzése a kereszteződésen történő 
áthaladás után még kb. 10-15 má-
sodpercig hallatszott. És ez is zavaró. 
Nekünk mind erről más volt a véle-
ményünk, de némi eszmecsere után 
vállaltuk, hogy ha ezeket a „zavaró” 
jelenségeket megszűntetjük, akkor 
újra jelentkezünk. Ezzel zárult a be-
mutató. 
Ezt követően a GYSEV és a Kisalföld 
Volán is meghívott egy bemutatóra 
Sopronba.  A szakértők között, az elő-
ző bemutatón részt vettek közül is ott 
voltak néhányan. Az eredmény ugyan 
ez lett. A GYSEV egy külön mozdonyt 
indított erre a bemutatóra, a Kisalföld 
Volán Zrt. pedig egy autóbuszt adott. 
Ők rendezték a bemutatót.  Itt kíván-
juk megjegyezni, hogy segítséget 
eddig csak a Kapos Volántól kaptunk 
és erre a jövőben is számíthatunk. 
Ezért itt is köszönetünket fejezzük 
ki a Kapos Volán Zrt.-nek.  A soproni 
bemutatót pedig a GYSEV.- nak és a 

Kisalföld Volánnak köszönjük.
A fent jelzett (elsőként bejelentett) készülékünket tovább fej-
lesztettük és egy újabb készüléket terveztünk és kiviteleztünk, 
az eredeti készülékünk mintájára. A Szellemi Tulajdon Nem-
zeti Hivatalának ezt az új készülékünket is bejelentettük. Ez 
a fentiekben már jelzett, „Vasúti szerelvény közeledését GPS 
rendszerrel jelző berendezés” című bejelentésünk, amelyre az 
SzTNH. 4207 lajstromszámon 2012. május 4.-i dátummal hasz-
nálati mintaoltalmat adott. Elkészítettük és szimulációs módon 
kipróbáltuk ezt a készülékünket, még pedig úgy, hogy Kaposvá-
ron kerestünk egy gyengeforgalmú kereszteződést és az egyik 
autó volt a mozdony, a másik autó volt a közúti jármű. Mind a 
két járműben kifogástalanul működött, a jelző készülékünk. 
Voltunk Gálosfa környékén, Zselickisfaludnál és több helyen is, 
ahol voltak különböző természetes és mesterséges akadályok. 
2014-ben szerettünk volna sajtótájékoztatót és szakmai bemu-
tatót tartani Kaposváron, a Kapos Volán segítségével, olyant, 
mint amilyent tartottunk 2006-ban. 

Nyílt levél a mozdonyvezetőkhöz
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Szükség van ugyanis arra, hogy válós körülmények között is ki-
próbálhassuk, tesztelhessük a készülékünket, (esetleg a szük-
séges beállítások miatt többször is), mielőtt a szakembereknek 
és a felhasználóknak (vasút, közút) bemutatjuk. 
A most fennálló helyzet a következő: 2013 januárjában, a MÁV 
Zrt. Vezérigazgató Nőjéhez fordultunk, hogy engedélyezze ké-
szülékünk kipróbálását, az első bemutatónkhoz hasonló mó-
don. Részletes ismertetésre azért volt szükség, mert az első 
bemutató idején, nem Ő volt a MÁV Zrt. Vezérigazgatója. Az új 
készülék kipróbálása csak annyiból térne el az előzőtől, hogy 
most egy kb. 40 cm-es kis antennát helyeznénk el a mozdony 
zárlámpa tartó csonkján, ami a kis jelző készülékünkhöz csat-
lakozik. A mozdonyban sehová sem csatlakozunk, ugyan úgy, 
mint az első bemutató alkalmával. Mind ezt pontosan ismertet-
tük és így kértük az engedélyt az esetleg szükségszerinti több-
szöri próbára. Nem kértünk külön mozdonyt, csak azt, hogy a 
MÁV bármelyik személy, vagy tehervonat mozdonyára, előzetes 
engedélykérés után Pauer Béla a kis jelzőkészülékünkkel fel-
szállhasson. Demény Rezső pedig a közúton autóval kísérhetné 
a vonatot, figyelve a berendezés működését. Itt is önálló áram-
források üzemeltették volna a készülékeket. 
A Vezérigazgató Nő, engedélyt kérő levelünkre 2013. március 
27-én válaszolt: A MÁV szakértőinek kedvező véleménye alap-
ján támogatja a kísérleteket,- írja,- ha mi megszerezzük a Köz-
lekedési Hatóság hozzájárulását. Levélben felkerestük a Közle-
kedési Hatóságot, de Ők visszairányítottak a MÁV-hoz, hogy ez 
a MÁV-ra tartozik. A Közlekedési Hatóság levelét továbbítottuk 
a vezérigazgató asszonynak. Ekkor,- úgy gondoljuk, hogy - za-
varba jöttek a MÁV illetékesei, mert valószínű, hogy nem ilyen 

értelmű levelet várták a hatóságtól. Azért gondoljuk ezt, mert 
telefoni megkeresésünkre, (Pauer B.) július közepén a biztosí-
tó berendezések osztályvezetőjétől kaptunk egy elektronikus 
levelet, amiben felsorolja, hogy milyen kérdésekre kell választ 
adnunk, ha a mozdonyokat ilyen jelző berendezésekkel akarjuk 
ellátni. Ezek között műszaki és jogi kérdések szerepeltek (ös�-
szesen 15 kérdés). De mi csak próbálni akartunk és azt is csak 
esetenként, bármilyen, valahová menő szerelvény mozdonyán 
és abba sem akartunk semmit sem beszerelni. 
A kérdésekre adott válaszlevelünket, 2013. augusztus 1.-én 
elküldtük címükre. Augusztus 6.-án kelt újabb levelében a Ve-
zérigazgató Nő arról tájékoztat, hogy nem járul hozzá a kísér-
letekhez, csak ha a Közlekedési Hatósággal elfogadtatjuk a 
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berendezésünket. A megválaszolt kérdésekről nem esik szó a 
levélben. És itt, bezárul a kör. Hogyan fogadtassunk el egy olyan 
berendezést, amelyet a gyakorlatban nem próbálhattunk ki? 
Hiszen a próbák ahhoz kellenek, hogy bemutathassuk a műkö-
dését, és az arra hivatott szakértők eldönthessék, hogy a talál-
mány használható-e, elfogadható-e?
Az új jelzőkészülékünk, illetve rendszerünk működése röviden 
a következő: 
A mozdonyban, menetközben egy rádió jeladó működik. Ez 
másodpercenként jel impulzusokat sugároz, amelyek egy 
meghatározott távolságon belül érzékelhetők. Pl. 900 méter. 
(Ezt a távolságot a MÁV Vasútbiztonsági Osztálya határozta 
meg 2006-ban). Ha a gépjármű megközelíti az út és a vasút ke-
reszteződését, például 150 méterre, (lásd 1. ábra.) úgy a közúti 
gépjármű jelvevő készülékében lévő GPS vevő bekapcsolja a 
hozzá csatlakoztatott rádióvevőt. Így ha a gépjármű a közele-
dő vonat adáskörzetében van, vagy azt eléri, a jelimpulzusokat 
érzékelő rádió vevőkészülék indítja a vele összeépített hangme-
móriáját, és felhangzik a figyelmeztető szöveg. Természetesen 
a jelzőkészülék GPS vevőjét be kell „tanítani”, a kereszteződé-
sek koordinátáira, vagyis a kereszteződések helyére. Ez nem 
bonyolult feladat, és az adatok benne maradnak, amíg ki nem 
törlik belőle. Így tehát párhuzamos út- vasút pálya esetén nem 
történik jelzés, csak a kijelölt út –vasút kereszteződések előtt, 
mind a két oldal felöl 150-150 méter, azaz 300 méter sugarú 
körben. Készülékünk GPS nélkül is működik.  A GPS haszná-
lata csak a gyakran azonos, vagy ismeretlen útvonalon járó, 
veszélyes kereszteződéseken áthaladó gépjárműveknél lehet 
indokolt. Pl. autóbusz, kamion, turista busz stb. De csak akkor, 
ha a párhuzamos út-vasút esete zavaró lenne a gépjármű ve-
zetője számára.  De mi ezt nem hisszük. Korábban segítséget 
kértünk egy levelünkkel, (2013 decemberében) Gelencsér Atti-
la országgyűlési képviselő úrtól, aki egyben a Somogy Megyei 
Közgyűlés elnöke is. A képviselő úr a mai napig nem válaszolt 
a levelünkre, és nem keresett meg minket. 2014 januárjában 

levelünkkel megkerestük az Országos Baleset Megelőzési Bi-
zottság Elnökét, Papp Károly Országos Rendőrfőkapitány urat. 
Rendőrfőkapitány úr, azonnal reagált levelünkre, és megbízott 
egy személyt az ügy kivizsgálásával. A levelezésekkel kapcso-
latban minden levelet, iratot bekért. A legnagyobb meglepeté-
sünkre az Országos Baleset Megelőzési Bizottság a levelünket 
a Nemzeti Fejlesztési Minisztériumba továbbította. A miniszté-
rium tovább küldte a levelet a Közlekedéstudományi Intézetnek. 
Végül a levelünk ismét a Baleset Megelőzési Bizottságnál kötött 

ki öt hónap múlva, érdemi eredmény nélkül, a MÁV-éhoz ha-
sonló véleménnyel.
Ezek a levélváltások öt hónapot vettek igénybe. De, hogy mi tar-
tott öt hónapig, azt nem tudjuk.
Nagyon elegünk van már a MÁV Zrt. velünk szemben tanúsított 
magatartásából. Minden alkalommal olyan feltételeket támasz-
tanak a találmányunkkal szemben, melyeknek megoldása nem 
a feltalálók feladata, de még nem tárgyaltak velünk. Ugyanak-
kor azt tapasztaltuk, hogy félre értelmezik a mi leveleinket és 
ezekből a félreértésekből indulnak ki véleményalkotáskor. A 
biztonságtechnikai kérdésekkel foglalkozó 15 pontos levelükre 
adott válaszlevelünkre még nem válaszoltak. Az ebben foglalt 
műszaki kérdések megoldására többféle lehetőség van. Ezekre 
példákkal válaszoltunk, közölve, hogy ezek a kiegészítő meg-
oldások a gyártó vállalatra tartoznak és felajánlottuk, hogy a 
kiválasztott vállalattal történő tárgyalásokon, ha igénylik, részt 
veszünk. A jogi kérdésekre vonatkozólag is megadtuk elkép-
zelésünket, de ezt a MÁV jogászainak kell meghatározniuk, hi-
szen mi nem vagyunk jogászok és nem ismerjük a MÁV, erre 
vonatkozó rendeleteit. Ezek a kérdések kívül esnek a találmány 
körén, ezek olyan járulékos követelmények, amelyet a MÁV 
szabályzatait figyelembe véve kel kialakítani, ill. meghatároz-
ni. Szerintünk is fontos és jogos követelmények ezek, és csak 
együtt oldhatók meg, Nem szeretnénk, ha a több mint 10 éves 
munkánk elveszne, mert szerintünk hasznos eredménnyel zá-
rult. Nem vádaskodni és nem panaszkodni akarunk, de nem 
értjük a MÁV Zrt. álláspontját és erre indoklást nem kaptunk. 

Ezek után tudjuk megfogalmazni a kérésünket.  Ha Ti is fontos-
nak látjátok a vasúti – közúti kereszteződések biztonságosabbá 
tételét, kérjük, kérdezzétek meg a MÁV. illetékeseitől hogy miért 
nem akarnak ezzel a kérdéssel foglalkozni? Pontosabban, hogy 
miért nem érdekli Őket egy ilyen berendezés? A Mozdonyveze-
tők Szakszervezetének, tagságának kérdését, nem lehet válasz 
nélkül hagyni, mint minket.. Mi még ezt nem kérdeztük meg, 
nem akartunk senkit megsérteni.  Ez a jelző rendszer minden 
nagyobb beruházás nélkül megvalósítható, megbízható, nem 
lehet lopással üzemképtelenné tenni. Költsége megoszlik a 
vasút és a közút használói között. Emberéleteket lehetne meg-
menteni és anyagi károkat elkerülni. De ehhez együtt kellene 
működnünk, amire mi örömmel készek vagyunk. Sajnos ezek 
után attól félünk, hogy Ők csak azt fogják keresni, hogy miért 
nem lehet ezt alkalmazni és nem a megoldást keresik, hanem 
az akadályt, amit „nem lehet leküzdeni”.(Pedig ilyen nincs). Ed-
dig megalapozott, valós okon alapuló elutasító véleményt nem 

Nyílt levél...
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kaptunk. Valószínű, hogy nincs is és úgy gondolják, hogy majd 
kifáradunk és nem nyaggatjuk Őket tovább.
Szeretnénk még a jelzőrendszerünk esetleges megvalósításá-
nak pénzügyi vonzatáról is szólni. A mozdonyokba kerülő jel-
zőkészülék mozdonyonként, beszereléssel együtt kb. 25.000 
Ft.  Kb. 1.200 mozdonnyal számolva: 30,000.000 Ft. Ez terhel-
né a MÁV-ot. A közúti járművekbe kb. 15.000 Ft-ba kerülne egy 
készülék, mert ott nincs szükség időigényes beszerelésre. Ez 
pedig az üzemben tartók terhe. 
A pörbölyi tragédia indította el a gondolkozást (1993) és 2005 óta 
küzdünk a meg nem értéssel egy működő és fejleszthető rend-
szer alkalmazásáért. Lehet, hogy igazuk van? Reméljük, hogy 
nincs! 2005 óta kb. 1271 baleset történt a közúti-vasúti keresz-
teződésekben és kb. 125 halott és kétszer ennyi sebesült. Az 
anyagi kárról nem is beszélve. Ez jelentős részben elkerülhető 
lett volna, ha pl. 5 éve használatban van a találmányunkat al-
kalmazná MÁV. (Valószínű, hogy megtérült volna a befektetés.) 
És még valamit nem értünk. Ha a szakértők elolvassák a ta-
lálmányunk védelmét adó használati mintaoltalmi bejelentést, 
azonnal látható annak egyszerűsége és biztonságos működé-
se. Nem találtunk ki, eddig nem ismert dolgokat és eszközöket, 
hanem az évtizedek óta használt elektrotechnikai készüléke-
ket,- amiket egyébként a MÁV jelenleg is használ,- helyeztük 
el olyan rendszerbe, amely biztonságosan működő jelző be-
rendezést valósít meg. Nem lehet lopással, vagy akaratlago-
san üzemképtelenné tenni. Ott is jelez, ahol nincs semmilyen 
kiépített jelző rendszer.(Ha van, vagy nincs benne GPS vevő). 
Két fénysorompó árából minden beruházás és építkezés nél-
kül lefedhető az egész ország. Rossz látási viszonyok mellett is 

biztonságosan érzékelhető, emberi szóval és vonatdübörgéssel 
figyelmeztet. Nem veszi igénybe pl. a kedvezőtlen időjárás, vagy 
egyéb ok miatt a vezetés közben esetleg fokozottan elfoglalt vi-
zuális érzékelést. A fáradt,- esetleg elalvó – vezetőt felébreszti, 
hogy csak ezeket említsük. Kétségtelen, hogy teljes biztonság-
gal bele kell illeszteni a vasút biztonsági rendszerébe. De ez már 
nem csak a feltalálók feladata. Úgy gondoljuk ezt a vasút nem 
is engedheti ki a kezéből, nem lehet egyszerű „megrendelő.” 
A rendszer még más feladatokra is felhasználható. Egy példát 
leírtunk a mintaoltalmi bejelentésbe. Megoldhatók a jogi kérdé-
sek is. Rendszerünk biztonságos működése, ha megvalósítják, 
előbb – utóbb felkelti a külföld érdeklődését. (Lásd: GYSEV) Egy 
európai bejelentés sokszorosan visszahozza azt az összeget, 
amit a kifejlesztésbe és az európai bejelentésbe most befektet-
nének. És növekedne Magyarország presztízse is.

Még nagyon sok mindent lehetne elmondani, de mi nem pa-
naszkodni akarunk, bár ez úgy néz ki. Segítséget kérünk, amint 
már a fentiekben is mondtuk, mert nem tudjuk elfogadni a MÁV 
eddigi hozzáállását ehhez a kérdéshez. Lehet, hogy nem jó 
amit csináltunk, hiszen nem vagyunk tévedhetetlenek. De ak-
kor megfelelő módon, megfelelő indokokkal kell közölni, hogy 
miért nem érdekli ez a berendezés, a Magyar Vasúttársasá-
got…………
Köszönjük, hogy elolvastátok ezt a hosszú cikkünket, a Moz-
donyvezetők Lapjának pedig köszönjük a megjelentetést.
2014. augusztus 8.

Vasútbaráti üdvözlettel:            Pauer Béla és Demény Rezső
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RCH hírek...
FTC-Rail Cargo Hungaria: ünnepélyes mozdonyavatás a 
Vasúttörténeti Parkban 

Budapest, 2014. szeptember 2.: a Vasúttörténeti Park-
ban bemutatták azt a Taurus mozdonyt, amelyet az egyik 
legeredményesebb magyar sportegyüttes, az FTC-Rail 
Cargo Hungaria női kézilabda-csapatának sikereit feli-
déző illusztrációval láttak el. 

A Rail Cargo Hungaria Zrt. és a Ferencvárosi Torna Club Kézilabda 
Szakosztályának közös rendezvényén került sor az ünnepélyes 
leleplezésre. A különleges matricával dekorált járművel az elkö-
vetkező egy évben Magyarországon utasok százezrei találkozhat-
nak majd. Az eseményen a Rail Cargo Hungaria Zrt. vezetősége 
mellett a MÁV-START Zrt. vezérigazgatója is részt vett. A Ferenc-
városi Torna Club kézilabda szakosztályának elnöke, Jeney Zsolt 
Ákos mellett a mozdony ünnepélyes leleplezésén természetesen 
az FTC-Rail Cargo Hungaria csapata is jelen volt.
Dr. Kovács Imre, a Rail Cargo Hungaria Zrt. Igazgatóságának el-

nöke, CEO el-
mondta, hogy 
a piacvezető 
vasúti árufu-
varozó vállalat 
több szempon-
tot figyelembe 
véve döntött a 
mozdony deko-
rálásáról. Ezek 
között említette 
az üzleti meg-
fontolásokat , 
hiszen az Euró-
pa egyik meg-
határozó vasúti 
árufuvarozási 

csoportjához, a Rail Cargo Grouphoz tartozó magyar vállalat 
nevét a mozdony országszerte eljuttatja potenciális megrende-
lőihez. Hozzátette: „rendkívüli fontosságot tulajdonítok a dekorá-
ciós grafika által közvetített üzenetünknek is: az FTC-Rail Cargo 
Hungaria női kézilabda-csapatának sikereit felidéző illusztráció az 
összefogás, a csapatban gondolkodás és cselekvés erejét és örö-
mét sugározza. Vállalatunk ezzel a különleges gesztussal erősíti 
meg bizalmát az általa közel 4 éve szponzorált csapat iránt”. 
Dr. Kovács Imre megköszönte a MÁV Zrt. vezetésének, hogy a Rail 
Cargo Hungaria rendelkezésére bocsátotta a Taurus mozdonyt, 
amely az Európában hozzáférhető egyik legkorszerűbb jármű. 
Az FTC-Rail Cargo Hungaria női kézilabda csapatát ábrázoló 
mozdony Magyarország-szerte utasokat szállító szerelvényeket 
továbbít majd. „A most bemutatott mozdony a Rail Cargo Hun-
gariának a MÁV-val fennálló stratégiai együttműködését is szim-
bolizálja, amit megerősített a kezdeményezés megvalósításának 
zökkenőmentes lebonyolítása” – tette hozzá végezetül a Rail Car-
go Hungaria Zrt. Igazgatóságának elnöke. 
Jeney Zsolt Ákos, az FTC Kézilabda Szakosztály elnöke először 
köszönetét fejezte ki a MÁV Zrt. vezetésének, hogy lehetővé tették 
a Taurus felmatricázását, valamint a Rail Cargo Hungaria vezető-
ségének az immáron 4 éves támogatást és az egyre jobban el-
mélyülő együttműködést, amelyet ezen esemény is hűen tükröz.

Jeney Zsolt Ákos elmondta, hogy a kezdetektől érezhető volt az, 
hogy a Rail Cargo Hungaria részéről nem csupán egy üzleti szem-
pontból meghozott döntés volt az FTC női kézilabda csapatának 
névadóként történő támogatása, hiszen folyamatosan csapat-
ban gondolkodva, együtt keresték a lehetőségeket a kapcsolat 
elmélyítésére, amely mára egy példaértékű együttműködéssé 
érett. A szakosztály elnöke rendkívüli megtiszteltetésnek érezte 
a Ferencváros, azon belül az FTC-Rail Cargo Hungaria csapata ré-
széről, hogy a magyar vasút legkorszerűbb mozdonyainak egyike 
a jövőben a Ferencváros női kézilabdázóinak két egymás utáni 
évben elért KEK-győzelmét örökíti meg. 
„A megtiszteltetés és büszkeség mellett ez egyben felelősség is, 
hiszen olyan illusztris körbe kerültünk be, amelyet Széchenyi Ist-
ván, Liszt Ferenc, Albert Flórián és az Aranycsapat neve fémjelez. 
Ez mindenképpen arra sarkall minket, hogy megkettőzött erővel 
dolgozzunk az elkövetkező években annak érdekében, hogy leg-
alább hasonló sikerekkel hálálhassuk meg a Rail Cargo Hungaria 
töretlen bizalmát.”
Ungvári Csaba, a MÁV-START Zrt. vezérigazgatója elmondta: „a 
MÁV az elmúlt években hagyományt teremtett azzal, hogy moz-
donyai felületén, különleges módon tiszteleg a valamely területen 
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További információk:
Rail Cargo Hungaria Zrt.

Marketing és kommunikáció
E-mail:press@railcargo.hu
FTC Kézilabda Szakosztály 
Sidó Brigitta sajtóreferens

E-mail: sido.brigitta@ftckezilabda.hu

jelentőset alkotók előtt. Így országszerte, sőt határainkon túlra 
is eljut azok híre, akikre a magyarok méltán büszkék, legyen az 
neves feltaláló, rangos eredményeket elért csapat, vagy törté-
nelmi személyiség. A MÁV első felmatricázott Taurus mozdonya 
a legendás Aranycsapat hírnevét öregbíti, ezért a vasúttársaság 
örömmel támogatta a Rail Cargo Hungaria kezdeményezését. 
Közös munkánk eredményeképp mától így egy újabb Taurus 
mozdony viszi a magyar sportolók, ezúttal a Ferencváros női ké-
zilabda-csapatának jó hírét.”
A FTC-Rail Cargo Hungaria izgalmas ősz elé tekint, hiszen a 
szerdai bajnoki rajtot követően még négy megmérettetés vár a 
zöld-fehérekre ebben a hónapban, valamint szeptember harma-
dik hétvégéjén a szezon talán legfontosabb csatáit kell megvívnia 
Lipcsében Elek Gábor együttesének a Bajnokok Ligája-főtáblára 
kerülésért.

Változás 

Szakszervezetünk több, mint egy évtizede kötött először szerző-
dést a T-Mobile-l, lánynevén Westel mobilszolgáltatóval. Az első 
fanyalgásokat követően ma már jelentős létszám használja nem 
kis megelégedéssel mobil flottánkat. Az idők során a csomag 
egyre kedvezőbb feltételeket biztosított tárgyalásaink eredmé-
nyeként. E lendület csak tavaly novemberben tört meg, amikor 
is a szolgáltatót a telekommunikációs adó negatív hatásaink 
csökkentése érdekében bevezette a kapcsolási díjat. Kollégáink 
jelezték is aggályaikat a díj bevezetése miatt, de tudni kell, hogy 
az egymás közötti ingyenes telefonhívások miatt is fizet adót a 
szolgáltató. Más szolgáltató ennek kezelése érdekében átállt a 
percalapú, illetve a fél perc alapú számlázásra. A MOSZ csomagja 
továbbra is másodperc alapú maradt, mindössze minden felépült 
kapcsolás után kellett a bruttó 2 Ft díjat fizetni.
Tárgyalásaink eredményeként „jelentem”, hogy október 15-től a 
kapcsolási díj mértéke megfeleződik, illetve csomagunkhoz 1 GB 
internet előfizetést lehet kötni a publikus díjtól kedvezőbb áron.
További jó telefonálást kívánok tagjainknak!

K.L.
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Kedves fotózást kedvelő Kollégák!

Szeretnénk a Mozdonyvezetők Lapjában egy mellékletet létre-
hozni. Az általatok beküldött mozdonyokról, vasútról készített 

fényképeitekből jelentetnénk meg minden havi számunkban egy 
oldalt, mely kettő darab képet tartalmazna. A melléklet ketté-
vágható, igény szerint gyűjthető vagy akár bekeretezhető. Várjuk 
képeiteket a petike976@gmail.com email címre. Amennyiben 



fotó:  Szing Pál

bármilyen kérdésetek van a témával kapcsolatosan, keressétek 
Molnár Péter–t a 06 30 571 1852 telefonszámon.
A fényképeket a Mozdonyvezetők Szakszervezete kiadványai-
ban a későbbiekben felhasználhatja.

Molnár Péter
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Területi hírek

„Családi nap” 2014-08-22/24-ig a Szombathelyi tagcsoport 
megrendezte a „Családi nap” sport programot a Kustánszegi 
campingben. A program három napot ölel fel, van, aki ki tart há-
rom napig, van aki egy-egy napra ugrik le hozzánk. Első nap, 
a déli, autós érkezés után helyfoglalás, s máris belecsaptunk a 
lecsóba – mondom a főzésbe. Idén „szerencsére nem volt sá-
toros nevezőnk, így a későbbi eseményeket jól vettük (olyan 
negyven valahány fővel). Szóval az első nap programja a „főző 
verseny” volt – három csapat nevezett, s pucolta az alapanya-
gokat - az uborkás savanyú raguhoz, babgulyáshoz valamint, 
gombás-tojásos pörkölthöz. Színes a menü, mint látjátok. Több 
kiló hagyma miatt – rítt a társaság, majd nyílt tűzőn, s gázrezsón 
folytattuk küzdelmet. Másfél-két óra múlva az ízek, s az illatok 
csaptak össze a szurkolók, a zsűri nem kis örömére. A hagyo-
mányos „gulyás” vitte a prímet, csöpp, füstült csülök erősítéssel. 

El is telt a nap nagyjából, 
mire a csapatok végeztek 
– első a főzés, második a 
kínálás, harmadik a kós-
tolás, s majd utána moso-
gatás. Estére „halk” zene 
s néhány sör mellett, ki-
kapcsolódott a társaság. 
Hajnalig tartott a „nagy 
beszélgetés”, időközben 
ismételten megkóstolva 
a menüt. Következő nap 
lecsapott az eső, s így 
beszorultunk a zárt térre. 
Különböző kártyajátékok 
(aratott a makaó, fiatal, s 

idősebb vidáman csapta blattot) volt néhány sakk összecsapás, 
de ebben az időben is volt induló úszásra, de ezt harmadnap-

ra tettük az idő mi-
att. Igaz „vízen hason 
siklás”-ban bajnokot 
avattunk, három mé-
ter negyvenhét centi 
egyéni csúccsal. Meg 
kb. 30 perc jó röhö-
gés, ilyet még nem 
láttunk. A versenyek 
alatt, egy jó darab 
sült tarját kínáltunk, 
mustáros, valamint 
paprikás pácban, négy 
napja várta a lehető-
séget a megjelenés-
re, valamint „kopasz 
kutya” felajánlását kóstoltuk, körmös- pacalos-csülök – szóval 
nem panaszkodhattunk második nap sem. A horgászverseny is 
meghozta gyümölcsét, jobban mondva halakat, estére paprikás 
lisztben rántott keszeg kínálta magát forrón, puha kenyérrel, 
idézve valakit „a nagy Levin” is megtalálta volna kedvét nálunk . 
Az eső hol szemetelt, hol adta magát, azért 20 C alá nem ment a 
hőmérséklet, így kedvünket nem szegte semmi, a harmadik nap 
felé haladva. Utoljára maradt az úszás, azért csak négyen indul-
tak, könnyen határoztuk meg az első négy helyezettet harmad-
nap délelőttjén. Díjazottaink – név nélkül, sorban – 1. vízen hason 
sikló verseny győztese, 2. legjobb nyugdíjasunk (törékenységé-
hez képest a legtöbb sült tarja fogyasztó) 3. a legjobb horgász 
(legtöbbet ázott az esőben) 4. a három nap zenei teljesítményé-
ért (szinte kivéve az alvást, kb 40 órát szólt a zene) s a többire 
már nem emlékszem. Néhány fotó a programról. 

Szombathely
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Augusztus 25-én a székesfehérvári tagcsoport egy szomorú 
tragédiára emlékezett: 25 éve, 1989. augusztus 26-án Polgárdi 
és Polgárdi-Ipartelepek között, késő este, egy utoléréses bal-
esetben életét vesztette Gőbölös Ferenc, 27 éves székesfehér-
vári mozdonyvezető. 

A székesfehérvári mozdonyfelvigyázónál gyülekeztünk, körül-
belül 30-40-en jöttek el, jelenlegi és korábbi kollégák, akik kö-
zül többen már nyugdíjasok. A megemlékezést az öt éve állított 
emléktáblánál kezdtük, ahol koszorút helyeztünk el, és néhány 
gondolatban összefoglaltuk az eseményeket és annak követ-
kezményeit. A koszorúzás után a megjelentek kötetlenül beszél-
gettek, majd autókba ültünk és az enyingi temetőbe mentünk, 
ahol annak idején kollégánkat végső nyugalomra helyezték. A 
temetőnél már vártak a család tagjai és a korábbi ismerősök. 
Sírjánál Márton Ferenc - aki a baleset idején székesfehérvári 
vezető volt - emlékezett meg a fiatalon elhunyt kollégánkról. El-
helyeztük a síron a virágainkat, az ismerősök közül néhányan 
- lánya, nagynénje, korábbi tanítónője - egy-egy gondolatban 
emlékeztek Ferire. A munkáltató részéről megtisztelte a meg-
emlékezést Kramli Ferenc, START személyzetmenedzsment 
vezető, Németh Zoltán, Budapest Szolgáltatási Központ sze-
mélyzetbiztosítási vezető, a Mozdonyvezetők Szakszervezete 
részéről pedig Kiss László elnök és dr. Dancsa Attila alelnök. 
Végezetül az emléktáblánál elmondott gondolatok részletét sze-
retném az olvasókkal megosztani:
„Egyre kevesebben maradtunk, akik még tényleg emlékeznek 
az 1989. augusztus 26-án késő este történt balesetre. A követ-

kezményei viszont ki-
mondva, kimondatlanul, 
a mindennapjainkban ott 
vannak. Akkor néhány 
elszánt kollégánk, elkese-
redésében az értelmetlen 
halál miatt, fellépett az 
akkori MÁV-vezetés ellen 
a biztonságosabb közle-
kedésért. A fellépés ered-
ményeként rajzolódott ki 
a mozdonyvezetők önálló 
szakszervezete. Gőbölös Feri ugyanolyan fiatalember volt, mint 
más, tele élettel, tervezte a jövőt, ami ott, Polgárdi és Ipartelepek 
között számára véget ért. Számunkra viszont egy felhívás az ő 
tragédiája, örökké itt van az ő sorsa, minden nap, amikor a moz-
donyra ülünk, és a világ legtermészetesebb dolgának tartjuk a jó 
világítást, vagy az egyre inkább javuló körülményeket. 
A Mozdonyvezetők Szakszervezete az összes mozdonyvezető 
nevében helyezi el most újra az emlékezés koszorúját, jelképe-
sen egy fiatal kolléga által, aki nem ismerhette Ferit. Mi pedig, 
akik ismertük, nem fogjuk magunkban tartani, hanem tovább-
adjuk a fiataloknak, hogy mindent megtegyenek azért, hogy ha-
sonló értelmetlen tragédiák ne történjenek. 
Amikor azt mondjuk, emléked megőrizzük, nem is tehetnénk 
mást, mert az emléked ott él a mindennapjainkban.”

Csire László

Vida Tamás

Budapest-Nyugati
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Területi hírek

Területünkön a nyarat remélhetőleg mindenki pihenéssel is tud-
ta tölteni, bár az időjárás igencsak vegyesre sikeredett. 
Hatvanban augusztus másodikán gyűlt össze körülbelül 35-40 
kolléga Loki pályán, ahol egy babgulyás és némi folyadék mel-
lett volt alkalom egymással beszélgetni, nemcsak munkáról. 
Salgótarjánban a megállóhelyen kiállított szobor mozdonyt 
szeptember elején kezdték el megszabadítani a rozsdától és a 
régi festéktől a tarjáni nyugdíjas és aktív mozdonyvezetők a he-
lyi fűtőház szerelőivel. Sok sikert kívánunk a festéshez, reméljük 
hamarosan elkészül. 
A jászapáti kollégák augusztus másodikán szinte teljes lét-

számmal Mátra-Sástón az Adrenalin Parkban töltöttek el egy 
családi napot. 
Szolnokról hat kolléga látogatott Oldenburgba, az ottani GDL 
tagcsoport meghívására. A kapcsolat már 17 éve tart, eddig is 
már nagyon sok kolléga ismerkedhetett a német vasút sajá-
tosságaival, technikai színvonaláról, az ottani mozdonyvezetők 
vendégszeretetéről. Az oldenburgi fűtőházról annyit, hogy már 
1997-ben, az első látogatásunkkor bezárták, 2010-ben a moz-
donyvezetőket is átcsoportosították Brémába. 
Idén szeptember harmadikán este érkeztünk, a szállás elfogla-
lása után, vacsoráztunk, majd az éjszakába nyúlóan beszélget-
tünk, sajnos már mindkét részen vannak olyan kollégák, bará-

tok, akik már nem lehetnek közöttünk. 
Másnap korán reggel vonattal indultunk az Északi tenger part-
jára, ahol a nagy titkolózások után végre megtudhattuk, miért 
kellett olyan ruhát is csomagolni, ami koszos is lesz. Mindenki 
kapott egy vászon tornacipőt és átöltözés után nekivágtunk a 
tengernek………. GYALOG! Ugyanis apály idején a tenger a sekély 
parton a kb. nyolc kilométerre lévő szigetekig visszahúzódik, így 
ha nem is száraz cipővel, de el lehet jutni például a Norderney 
nevű szigetre, ami egy üdülő sziget, de 35 ezer lakosa van, ki-
terjedt autóbusz hálózattal (erre szükség is van, mert a taxikon 
kívül más autó nem jöhet a szigetre). Visszafele már komppal 
jöttünk vissza és késő éjszaka értünk Oldenburgba. 
A következő nap egy helyi sportcentrumban játszottunk futball 
golfot, ami igen érdekes játék: focilabdát kell lábbal a 18 lyuk-
ba bejuttatni, lehetőleg minél kevesebb rúgással. Ebéd után a 
belváros nevezetességeivel ismerkedtünk, majd egy bevásárló 
központban lehetőségünk volt ajándékokat vásárolni. 
Szombaton egy Huntlosen nevű város közelében a kukorica 
labirintus leküzdése volt a cél. Az ötlet kiváló, egy tábla kuko-
rica betakarításáig termelhet hasznot: készíts bele labirintust 
és szedj belépőt! A célunk csak annyi volt, hogy a közelben lévő 
étteremben 13 órára van foglalva asztal. Az kiút keresése köz-
ben azért sikerült viccelődni is. Magunk is meglepődtünk, ami-
kor megláttuk a kijáratot és az idő 12:50!!! Ebéd után már valódi 
golfban volt részünk, amit nézni szerintem unalmas, de játszani 
már nagyszerű. Két vegyes csoportot alkottunk, büszkén mond-
hatom, nem vallottunk szégyent: minkét csoportban magyar lett 
a nyertes. 
Vasárnap Leer környékén vettünk részt egy kerékpár túrán, kb. 
35 kilométert tekertünk Ostfriesland tájain. Talán nem nagyon 
túlzok, ha azt mondom: több tehenet láttunk a túra során, mint 
amennyi Magyarországon lehet. Délután az egyik német kolléga 
otthonában láttak bennünket egy grill partin. 
Nyolcadikán reggel már csak a nehéz búcsúzkodás és a 15 órás 
hazaút várt ránk. 
Az ottlétünk alatt nagyon sokat beszélgettünk, sokszor szóba 
jött a német es a magyar vasút és a szakszervezet, sőt szom-
baton 6 és 9 között a GDL éppen figyelmeztető sztrájkot tartott a 
mozdonyvezetők bére érdekében. 

Gazsó Attila

Budapest-Kelet 
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Alapítványi hírek

Alapítványunk kuratóriuma 2014. augusztus 18-án tar-
totta ülését, amin részt vett a kuratórium négy tagja. Az 
ülés során tizennégy kérelmet bíráltunk el.
Elutasításra egy kérelem került, mert a kérelmező 
olyan kötelezettségvállalást kért tőlünk, amit alapítvá-
nyunk nem vállalhatott.Beérkezett 13 kérelmet a kura-
tórium pozitívan bírálta el.
Kérjük a hozzánk forduló kollégákat, hogy a kérelmen 
tüntessék fel az elérhetőségüket! (A leghasznosabb 
ebből a szempontból az email-cím) Így ha hiányosságot 
tapasztalunk, könnyebben tudunk kiegészítést kérni, 
valamint, a döntést követően sms üzenetet, vagy e-ma-
il-t tudunk küldeni a döntés eredményéről.
Az alapítvány segély/támogatás kérő lapja letölthető 
a MOSZ honlapjáról (http://www.mosz.co.hu/new_
MOSZ/images/stories/Alapitvany/segely_alapitvany.
pdf) kérjük, ezt használják!
A 13 kérelmezőnek összesen 490 000 forintot utaltunk 
át.

Sajnos segítségre szorult egy elhunyt kollégánk csa-
ládja, három kollégánk pedig daganatos betegséggel 
küzd, részükre 125000Ft ill. 50-50  000Ft támogatást 
utaltunk át.
Három kolléga gyermekszületés miatt, négy pedig 
rossz szociális helyzet illetve hosszantartó betegség 
miatt fordult hozzánk. Így a 7 fő mozdonyvezető részére 
125 000Ft-ot ítéltünk meg.
Két tagcsoport fordult még hozzánk, ők sportprogram-
hoz kértek támogatást. 
Alapítványunk következő ülését vár-
hatóan október közepén tartja, erről 
pontosabban később a honlapon
(www.mosz.co.hu/new_MOSZ/index.
php?option=com_content&view=ca-
tegory&layout=blog&id=9&Itemid=23) 
tájékozódhattok.

Az alapítvány kuratóriuma nevében:

Alapítványi hírek, 2014. július - augusztus

Tóth Ferenc Attila

Szeptember 1-jén lépett hatályba a Rail Cargo Hungaria Zrt. 
saját Mozdonyszolgálati Utasítása. Erre elsősorban azért volt 
szükség, mert társaságunk vontatási folyamatai számos pon-
ton eltérnek a MÁV-nál alkalmazottaktól. Az utasítást a Vontatás 
szervezetén belül felállított munkacsoport készítette el, szoros 
együttműködésben a mozdonyvezetőkkel. 

A hatályba léptetésig vezető út 
A vállalaton belül történő köröztetés után az első nagy próbaté-
tel az NKH jóváhagyásának megszerzése volt. A hatóság 2014. 
januárban rövid egyeztetés és kisebb módosítások után jóvá-
hagyta az utasítást, így kezdeményezhettük a Hálózati Üzlet-
szabályzat (HÜSZ) és a Hálózat- Hozzáférési Szerződés (HHFSZ) 
módosítását. A körültekintő és magas színvonalú szakmai elő-
készítésnek köszönhetően mindkét témában sikerrel jártunk. A 
HÜSZ 9. számú módosítása, amely már tartalmazza a saját Moz-
donyszolgálati Utasítás alkalmazására vonatkozó szabályozást, 
2014. július 16-án lépett hatályba. A HHFSZ módosítása is alá-
írásra került, amely 2014. július 31-től van érvényben. A Közle-
kedéstudományi Intézet Vizsgaközpontjával és az NKH illetéke-
seivel történt egyeztetés után az utasításból a mozdonyvezetők 
augusztusban oktatáson vettek részt, majd sikeres vizsgát tet-
tek belőle, így minden akadály elhárult a hatályba léptetése elől. 

Célok és szempontok az új utasítás hátterében 
A Vontatás szervezete törekedett arra, hogy az utasítás közért-
hetőbb, lényegre törőbb és könnyebben kezelhetőbb legyen, 

mint a mintául szolgáló MÁV E.1. sz. Utasítása. Az illetékes kollé-
gák átültették és leszabályozták a napi rutin során alkalmazott 
folyamatokat, amelyek így már hatékonyabban számon kérhe-
tővé váltak. 
Fontosnak tartották ugyanakkor azt is, hogy csupán a legfonto-
sabb tudnivalók kerüljenek az utasításba, így minden MÁV-spe-
cifikus tudásanyag kikerült belőle. Ennek köszönhetően terje-
delme csupán körülbelül a fele a MÁV-nál alkalmazott E.1.sz. 
Utasításnak, biztonsági szempontból azonban egyenrangú vele. 

Átláthatóbb, kezelhetőbb, közérthetőbb: életbe lépett az 
Rail Cargo Hungaria Zrt. saját Mozdonyszolgálati Utasítása

RCH Kommunikáció
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Szakmai kitekintés

Elöljáróban el szeretném mondani, az itt közölt cikkemet már két 
éve megírtam, rövidebb változata 2013. februárjában jelent meg 
az INDÓHÁZ című folyóirat internetes portálján az IHO-n. Tudom 
azonban, hogy az IHO-t a mozdonyvezetők közül nagyon sokan 
nem olvassák, ezért gondoltam arra, hogy egy kicsit kibővítve - 
hiszen Bárdos Imrének köszönhetően, közben új információkkal 
gazdagodtam a témával kapcsolatban - e lap hasábjain is köz-
zéteszem a gőzmozdonyos ingavonatokkal foglalkozó írásomat, 
amely a fent említett új adatokkal azok számára is érdekes lehet, 
akik azt már korábban olvasták az interneten.
  
Az 1963/64. évi menetrendben bevezették az irányváltós (inga) 
vonatok közlekedését a Budapest környéki helyi forgalomban. 
Mielőtt belekezdenék a téma boncolgatásába, tisztázni szeret-
ném, hogy mit értett a korabeli utasítás ingavonat kifejezés alatt! 
Idézem az 1967-ben életbe léptetett Forgalmi Utasítás ide vonat-
kozó 107. pontját:

„Személyszállító ingavonat. A vezérigazgatóság által kijelölt 
vonalakon meghatározott állomástól állomásig és vissza kü-
lönleges felszerelésű szerelvénnyel közlekedő rendes sze-
mélyszállító vonat, amelynél a mozdony az egyik viszonylatban 
hátul, a másikban elöl működik. Ha a mozdony hátul működik: 
a mozdonyvezető a vonat élén levő vezérlőkocsi vezetőállásán 
végez szolgálatot, onnan irányítja a hátul működő mozdonyon 
szolgálatot végző vontatási dolgozót, vagy pedig megfelelő be-
rendezéssel a vezérlőkocsiról működteti a hátul működő moz-
donyt. Ha a mozdony elől működik, a mozdonyvezető rajta végez 
szolgálatot. Vontatási utasítások szabályozzák: mikor és hány 
embernek kell szolgálatot végezni a hátul működő mozdonyon. 
Annak ellenére, hogy a személyszállító ingavonatot a hátul mű-
ködő mozdony ténylegesen tolja, a vonatot forgalmi szempont-
ból nem kell tolt vonatnak minősíteni.”
Kezdetben a MÁV hálózatán a vonatok szinte kizárólag úgy 
közlekedtek (a tolt vonatokat és néhány különleges esetet le-
számítva), hogy a szerelvény elejére kapcsolt mozdony húzta a 
kocsikat. A villamos vezérlésű vontatójárművek megjelenésével 
lehetőség nyílt a mozdony vagy motorkocsi távvezérlésére. Ha a 
vonat mindkét végén vontatójármű (motorkocsi) üzemelt, akkor 
a végállomáson elkerülhetővé vált a körüljárás, tehát a szerel-
vény irányváltós vonatként közlekedhetett. Magyarországon, 
eleinte ezt a lehetőséget elsősorban a motorvonatok esetében 
használták ki, mégpedig úgy, hogy a szerelvény mindkét végén 
egy-egy motorkocsit üzemeltettek, de mindig csak a menetirány 
szerinti első járművön tartózkodott mozdonyvezető, aki elekt-
romos kábelek segítségével onnan irányította a hátul működő 
járművet is. Ilyen üzemmódban közlekedtek többek között Bécs 
és Budapest között a „Hargita” típusú motorvonatok, valamint 
Budapest és Keszthely között a „Helikon” expressz szerelvényei, 
stb. A Rába Balaton motorkocsihoz közvetlen vezérlésű vezérlő-
kocsit terveztek.
A hatvanas évek elején a vasút vezetői növelni kívánták a buda-
pesti fejpályaudvarok kapacitását és nem utolsó sorban szeret-
ték volna gazdaságosabbá tenni a személyvonati szerelvények 
kihasználtságát. Ehhez azonban szükségesnek mutatkozott 
az elővárosi vonatok irányváltós közlekedtetése, hogy a sze-
relvények kitolásának és a gép körüljárásának elmaradásával 
csökkenthessék a pályaudvarok leterheltségét és a fordulóidő-
ket. Külföldi tapasztalatok is azt mutatták, hogy ingavonatok 

közlekedtetésével jelentősen növelhető az állomások kapaci-
tása. Amikor Frankfurt am Main 24 vágányos fejpályaudvarán 
a vonatok 57 %-át ingaszerelvényekkel váltották fel, napi 900 
vonatról 1200-ra növelték az állomás forgalmát.  Az elképzelés 
megvalósításához azonban nálunk nem állt rendelkezésre meg-
felelő mennyiségű és befogadóképességű, irányváltós üzemre 
alkalmas vonat. A gazdaságossági számítások azt mutatták, 
hogy a meglévő motorvonat szerelvényeink nem csak kisebb 
befogadóképességük miatt nem felelnek meg maradéktalanul 
e téren, hanem azért sem, mert ha a vonatnál egynél több mo-
torkocsit alkalmazunk, akkor az drágább, mintha a szerelvényt 
egy mozdony továbbítaná inga üzemben. Ez a tény késztette arra 
a szakembereket, hogy gőzmozdonyokat tegyenek alkalmassá 
ingavonati közlekedésre, megfelelően kialakított, vezetőállás-
sal ellátott kocsi alkalmazásával. Az irányváltós üzemmódra a 
szimmetrikus tengelyelrendezésű szertartályos gőzmozdonyok 
lettek volna a legalkalmasabbak, de a MÁV szertartályos von-
tatójárművei csekély szén- és vízkészletük miatt elvetésre ke-
rültek. Így esett a mérnökök választása a nagyobb üzemanyag-
készlettel bíró szerkocsis lokomotívokra, annak ellenére, hogy 
az ilyen járművek fordított állásban, alapesetben kisebb sebes-
séggel haladhatnak. Ebből adódóan, csak forgóvázas szerkocsi-
val rendelkező mozdonyok jöhettek számításba, alapos, min-
denre kiterjedő futásvizsgálatok lebonyolítása után. Idézem az 
1967. augusztus 1-én életbe léptetett Menetrendfüggelék 7. Táb-
lázatában szereplő negyedik pont második bekezdését, amely 
az akkor már évek óta rendszeres üzemet teljesítő ingavonati 
gőzösök sebességéről rendelkezett. 

„Fordított állású szerkocsis mozdonyok legfeljebb 50 km/ó se-
bességgel közlekedhetnek, függetlenül attól, hogy vonó- vagy 
vontatott járműként közlekednek. Kivételt képeznek a sze-
mélyszállító ingavonatokat továbbító és erre a célra átalakított 
két forgóvázas szerkocsis 324 és 424 sor. mozdonyok. Ezek a 
mozdonyok fordított állásban legfeljebb 70 km/ó sebességgel 
közlekedhetnek.” 

 Az első kísérletek 1962-ben kezdődtek. Egy idegen eredetű ko-
csit alakítottak át vezérlőkocsivá. Bárdos Imre barátom jóvoltá-
ból a következő adatokat tudtam meg az első kísérleti vezetőál-
lásos kocsiról. Idézek a hozzám írt leveléből. Az említett idegen 
eredetű kocsi  - amiből az ősvezérlőt csinálták - rejtélye Lánczos 
Péter és Lovász György által beazonosításra került pár éve. 
Breslauban 1939-ben épült a DR 145340 psz-ú. motor-mellékko-
csijaként. Valószínűleg a háború alatt keveredett hozzánk. 1950. 
év áprilisában a MÁV Caxu (az „u „ felső indexben van, ez jelölte 
az idegen eredetű kocsikat) 5907, 1959-tól pedig Baxu 3907 soro-

A MÁV első gőzüzemű ingavonatai
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zatszám alatt tartotta állagában. Ez utóbbi számot régebben egy 
másik kocsi viselhette, mert Lovász György adatai szerint már 
futott MÁV tulajdonú jármű korábban ezen a számon. Valószínű-
leg 1972-ben alakították üzemi kocsivá 30 55 117 1279-9 számon, 
majd a 109125/1985 sz. jegyzőkönyvben foglaltak szerint selej-
tezték. Mucsi Barna valahonnan egy képet is talált a már üzemi 
kocsivá vedlett járműről. 

A nagyméretű szélvédő üvegek elé biztonsági okokból rácsokat 
erősítettek. A vezetőálláson helyezték el a vonat irányításához 
feltétlenül szükséges berendezéseket, a folytatólagos fékező-
szelepet, a feszmérőket, a sebességmérőt, a jelzőlámpákat és 
a kapcsolókat. A kocsira ezeken kívül fel kellett még szerelni 
a fékezőszelep működtetéséhez szükséges légtartályokat, és 
természetesen e légtartályok feltöltéséhez az egész vonaton 
muszáj volt végigvezetni egy, a mozdony főlégtartályával azo-
nos nyomású töltővezetéket. Nem hiányozhattak az utasításban 
előírt hang- és fényjelzést biztosító berendezések, ablaktörlők 
és páramentesítők sem. A vezérlőkocsi vezetőállásán szolgá-
latot végző mozdonyvezető és a mozdonyon dolgozó segédke-
zelő villamos csengőn adott jelekkel kommunikált egymással, 

de kezdetben telefonos összeköttetés is rendelkezésükre állt. 
Gondoskodni kellett továbbá arról, hogy a nem használt fé-
kezőszelep mindig lezárt állapotban legyen és a fékberende-
zés működtetése közben a mozdony ne fejthessen ki tolóerőt. 
Ez utóbbit úgy oldották meg, hogy a mozdonyokat ellátták egy 
gőzszabályzót lezáró szerkezettel, amely lényegében egy fék-
hengerből és egy kormányszelepből állt. A fékhenger dugattyú-
jának rúdja közvetlenül vagy rudazat segítségével a szabályzó 
emeltyűjéhez csatlakozott. A hozzátartozó kormányszelepet a 
fék fővezetékének nyomása működtette. Abban az esetben, ha 
a vezérlőkocsin szolgálatot végző mozdonyvezető nyitott sza-
bályzó mellett hajtott végre fékezést, a kormányszelep sűrített 
levegővel töltötte fel a dugattyút, és az zárt állásba nyomta a 
vele mechanikai kapcsolatban lévő szabályzót. Egészen ponto-
san nem zárta le teljesen, hogy a hirtelen lezárás ne okozza a 
lángok visszavágását, különösen akkor, ha a tüzelőajtó nyitott 
állapotban volt. A szakemberek semmit nem bíztak a véletlenre, 
tehát azt a lehetőséget is számításba vették, hogy esetleg nyitott 
szabályzó mellett történik a vonat fékezése. Ezért előírták, hogy 
hátul működő mozdonnyal közlekedő szerelvény fékszázalékát 
tízzel meg kell növelni.
 A kísérleti meneteket a Vasúti Tudományos Kutató Intézet (VA-
TUKI) végezte két forgóvázas szerkocsival rendelkező 424-es 

és 328-as sorozatú gépekkel, valamint egy 324-es mozdonnyal, 
amelynek az eredeti, háromtengelyes szerkocsiját egy 327-es 
lokomotív forgóvázas szerkocsijára cserélték. A vonatot nyolc 
darab, Bah típusú személyvagonból és egy vezetőállással ren-
delkező kocsiból állították össze. A mérések alapján a 424-es 
mozdonyok egyenes állásban negyven, fordított állásban har-
mincöt kilométer per óra sebességgel, a 324-es és a 328-as 
mozdonyok pedig fordított állásban legfeljebb harminc kilométer 
per óra sebességgel tolhatták szerelvényeiket, ha kitérő irányba 
álló váltókon haladtak. A próbamenetek során szerzett tapasz-
talatok alapján a már menetrend szerint közlekedő gőzüzemű 
ingaszerelvények megengedett sebességét 70 kilométer per 
órában határozták meg. Azért persze nem volt ennyire egyszerű 
a dolog. Valójában a 90 km/ó vagy annál nagyobb sebességre 
engedélyezett pályaszakaszokon volt csak megengedve a 70 -es 
tempó, ha a mozdony szerkocsijával a vonat felé fordulva tolta 
a szerelvényt. 90 és 60 km/ó közötti sebességre engedélyezett 
szakaszokon 60, a 60 km/óránál kisebb sebességre engedé-
lyezett vonalakon pedig a pályára engedélyezett sebesség volt 
a mértékadó. A 328-as sorozatú gépek a rendszeres, irányváltós 
forgalomban már nem kaptak szerepet. A mozdonyokat inga-
vonatok esetében, üzemszerűen mindig a szerkocsis végükkel 
kapcsolták a szerelvényhez. Ha a vezérlőkocsi haladt a vonat 
élén, az ütközőt (eleinte mindkettőt, később csak az egyiket) fe-
hérre festett lemezzel kellett letakarni.

Az első ingavonatok 1962. szeptember 17-én Bp. Nyugati és Mo-
nor, illetve Bp. Nyugati és Albertirsa között közlekedtek. A sike-
res próbamenetek után a Dunakeszi Járműjavító megkezdte a 
Bah sorozatjelű személykocsik átalakításával az új vezérlőko-
csik építését, Bat 4300–4310, majd Bat 5950–5960 sorozatjellel. 
1965-ben egy újítás nyomán elkészült az első öt darab poggyász-
teres vezérlőkocsi. Az 1963/64. évi menetrendben már hét, 424-
es sorozatú gőzmozdony által továbbított irányváltós szerelvény 
közlekedett rendszeresen a Bp. Nyugati–Szob, a Bp. Nyugati–
Lajosmizse és a Bp. Nyugati–Cegléd viszonylatban. Füzesabony 
és Eger között forgóvázas szerkocsival rendelkező 324-es moz-
donyok továbbították a legfeljebb 24 tengelyes (hat kocsiból álló) 
ingavonatokat. 1964-től Budapest Keleti pu. és Nagykáta között 
is megjelentek a vezérlőkocsis szerelvények és leváltották az 
addig húsz darab kéttengelyes kocsiból összeállított vonatokat, 
ezzel több, mint negyed órával csökkentve a menetidőt. Akkori-
ban még szigorú szabálynak számított, hogy a budapesti fejál-
lomásokra az „ingák” mindig tolva kellett, hogy érkezzenek. Ez 
kettő előnnyel is járt. Először, a gőzösök nem füstöltek a fedett 
csarnokban, másodszor, a mozdonyok vonatról való esetleges 
lejárása a szerelvény kitolása nélkül is megtörténhetett. 

1963-ban a MÁV Északi és a Dunakeszi Járműjavító közös mun-
kában elkészítette a V41 és V42-es sorozatú villamosmozdonyok 
közvetlen vezérlésére alkalmas vezérlőkocsiját. Ezzel a lépéssel 
és a villamosított vonalak hosszának növekedésével megkezdő-
dött az alig egy éve üzemelő gőzmozdonyos ingaszerelvények 
fővonalakról történő lassú kiszorítása, bár a 
közvetett vezérlésű, eredetileg gőzösökhöz 
készült vezérlőkocsik az M40-es dieselmoz-
donyokkal még jó ideig szolgálták az elővárosi 
személyforgalmat.

Móricz Zsigmond
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Életünkből

Előző hétvégénket Kustánszegen töltöttük alapítványunk támo-
gatóival a soproni mozdonyvezetőkkel. A háromnapos esemény 
közös szervezésben történt érdek képviseleti és alapítványi tá-
mogatással. A szállás költségrei alapítványi átutalással míg az 
étkezésé az érdek képviselet számlázható keretéből és némi ön-
részből lett kifizetve. Természetesen az italfogyasztást mindenki 
saját kerete és kapacitásához tervezhette, amit elkövetkező ren-
dezvényeinken továbbviszünk és jó szokásként megtartunk. :-) 
Dobronhegyen fél tizenkettőkor egy kis panzióban találkozott a 
több mint 40 fős csoport. Itt délben jól esett a finomra sikerült 
gomba leves benne a gombaszeletekkel. Rántott csirkemell 
zöldséges hasábburgonya vörös káposzta volt választásom, 
amit kis ejtőzés után desszertként ízletes diós szelet követett. 
Kávénk elfogyasztása közben szabadon beszéltünk iskoláról, 
beiskolázásról, várható változásokról. Változtatni valókról, amik 
a munkánkat azért érintik, mert nincs ilyen létező jelző a magyar 
vasúton, mégis az Utasításban több oldalon a jelzésképeit leírták 
és a vizsgaanyagban megkövetelik. ??? 
„Nem szakmázni jöttünk, hanem kikapcsolódni!” szólt egyi-
künk, ami felszólítás volt arra, hogy induljunk szálláshelyeink 
elfoglalására, illetve táborhelyünkre. Rövid idő alatt odaértünk 
autóinkkal az öt kilométerre lévő kustánszegi Göcsej kemping-
hez, amiben már tavaly is eltöltöttünk néhány 
napot és éjszakát tavalyi bajánsenyei blo-
gos találkozónk előtt. Táborhelyünk és éj-
szakai pihenőhelyeink elkészítése közben 
honnan honnan nem előkerült mindenféle 
házi készítésű cseppfolyós gyümölcspárlat, 
vörösbor és többféle sörital. A Nap felhő 
mögé bújt, amiből langyos cseppek ruháin-
kat áztatni kezdték, autóinkról mosták az út 
porát. Így, hogy nem láthatott az esőben egy 
kis pálinka is megkóstoltatott. Azután még-
is irány az anyatermészet. Itt e kicsiny zárt 
világban is legbelül egyedül jött velem lélek 
vonatom a tavon körül. Hallattam mobilizált 
magam, majd meg-megállva néhány hely-
béli horgászhoz odaköszöntem. Pocsolyákat 
a régi kitaposott cipőben kerültem, közben 
azon vidultam milyen szerencse, hogy nincs is 
új cipőm.:-))) Szélesen elterülő mély árkokat 

átlépve szökelltem volna, 
de a tavaly látott keskeny 
erek néhol térdig, néhol 
combközépig teltek víz-
zel. Vacsorához a helyi 
halsütő adott frissen sütött 
halat. Az estébe még be-
lefért néhány jó pohár vö-
rösbor, közben tánc a párral 
és csak úgy szólóban meg 
együtt mindenkivel, aki jelen 
volt. Hajnali háromra elcsi-
tult társaságunk aludni ment 
mindenki, aki tudott ágyban, 
aki tudott matracon és volt, aki 
csak úgy az asztal mellett egy 
kiszolgált fotelágyban. Reggeli 
párában ébredt a kemping két 
lakója úgy hat körül. A vizesb-

lokk adott találkozáshoz 
helyet a tükörnél habzott, 
tisztult, simult az arc. Kö-
vetkező ajtó a konyhába ve-
zetett, ahol egy sokat látott 
kávéfőző állt a polcon hasz-
nálatra készen. Víz, kávé és 
a begyújtott gázégőn pár 
perc múltán fortyogott, 
kotyogott is az illatos fe-
kete. Ittunk együtt egy-egy 
finom forró fekete nedűt 
közben a vidám táncos esti 
kedveket dicsértük. Egy a 
kettő közül kocogni indult, 
hogy a felhalmozott szeszt 
belsőjéből kiégesse. A 
reggeli párát enyhe fuval-
lat lebbentette fel a tóról, 
kitakarta a környező dombokat és vidámnak 
mutatta az ébredő Napot kezdődő körútján, ami most is kérés 
nélkül mindenkinek süt. A tó vize enyhe, fürdéshez kel-

lemes úszni benne boldogság. 
Körötte a futónak kisebbnek 
tűntek a pocsolyák és átléphe-
tőbbek a csendben csordogáló 
erek vizei. A tavon körül ko-
cogót melegítette az intenzív 
mozgás élvezete, a ragyogó 
napsütés, az élet öröme. Gyors 
zuhany reggeli mozgás után 
száraz nyári póló, rövid nad-
rág. Két nagyobb kaszrolyba 
teának való víz a gázégők ró-
zsáira. Egy másik tűzhelyre 
reggelihez roppanós virslinek 
került víz a lábasba. Az ek-
kortájt ébredők törölközővel 
a kézben didergősen, óva-
toskodva lépdeltek a kocka 
lapokat benövő harmatos 

füvön céljukig. A vizesblokkban elkezdik 
reggeli előtti szertartásaikat. Kicsit később fülig érő szájjal vi-
gyorogva kívánnak „Jó reggelt!”. Örömmel látták, hogy készül 
a reggeli. Volt ott a virslihez, rán-
totta, tükörtojás, 
vaj, sajt, kovászos 
uborka, mangalica 
tepertő, kolbász és 
szalámi no meg egy 
kis lekvár és nutellás 
krém. 

Kustánszegen munkatársak és családjai körében 
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Nem mi írtuk

A rendszertelen alvás pár hét alatt a 2-es típusú cukorbetegség 
korai szakaszába juttathat bárkit. Leginkább a váltott műszak-
ban dolgozók vannak veszélyben. 
Egy nemzetközi tanulmány a 2-es típusú cukorbetegség kiala-
kulásának okait vizsgálta. Az eredmények szerint a betegség 
elsősorban a férfiakat sújtja, illetve azokat, akik váltott műszak-
ban dolgoznak.
A kutatók úgy vélik, a jelenségről a test biológiai órája tehet: mi-
vel ez felel a hormonok, az alvás és az elhízás szabályozásáért, 
a helytelen életvitel egészségügyi szövődményekhez vezethet. 
Ezt nem érdemes figyelmen kívül hagyni, mert a laborban vég-
zett alvási tanulmányok szerint a rendszertelen alvás pár hét 
alatt a 2-es típusú cukorbetegség korai szakaszába juttathat. 
És most lássunk néhány statisztikai adatot a 226 652 személyen 
végzett felmérésből.
Az Egyesült Királyságban 1000 emberből 45-öt érint a cukorbe-
tegség, és köztük is a 2-es típusú a leggyakoribb.
A Huazhong Műszaki és Tudományegyetem eredményei szerint 
a váltott műszakban dolgozó kínai munkások körében 9 száza-
lékkal gyakoribb volt a 2-es típusú cukorbetegség.
Férfiaknál a betegség kialakulásának valószínűsége 35 száza-
lék volt. A két műszakos (nappalos-éjszakai) munkarendben 
dolgozóknál 42 százalék.
A szakértők szerint a felmerülő ártalmakat egészséges étrend-
del lehet kompenzálni; ez nem nagy ár, elvégre cserébe a páci-
ens nem fog megvakulni, nem kap szívrohamot, stroke-ot, nem 
károsodnak az erei és az idegei, és a lábát sem kell majd levágni.
Az eredmények azt mutatják, hogy a váltott műszakban dolgozó 
férfiaknak több figyelmet kell fordítaniuk a cukorbetegség meg-
előzésére. Figyelembe véve a világszerte egyre gyakoribb több 

műszakos munkarendet, illetve a cukorbetegség okozta súlyos 
gazdasági károkat, a tanulmányunk eredményei hasznos és ér-
tékes információkat adhatnak a cukorbetegség megelőzéséről 
– írták a kutatók.
A jelenség egyik lehetséges magyarázata lehet, hogy a több 
műszakos munkarend felborítja az evési és alvási szokásainkat. 
Az elmélet szerint minél később eszünk, a szervezetünk annál 
több zsírt raktároz el, ami elhízáshoz, majd közvetve 2-es típusú 
cukorbetegséghez vezet. A férfiaknál valószínűleg azért maga-
sabb az egészségügyi kockázat, mert a váltott műszak felborítja 
a hormontermelődésüket, ami szövődményeket okozhat.
A kutatók ugyanakkor megjegyezték: az egyes eseteket nem fo-
lyamatként vizsgálták, csak egy-egy adott időpillanatot (vagyis 
nem követték nyomon egy váltott műszakban dolgozó munkás 
életét), így az sem lehetetlen, hogy más, eddig ismeretlen oka 
van a rizikófaktor növekedésének.
(index.hu)

Cukorbetegséget okozhat a váltott műszak


