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2011. június 19-én már ki kellett vonulnunk a parla-
menthez a korkedvezmény megtartása érdekében. Ak-
kor még a korengedmény intézményéért is síkra száll-
tunk, de mint tudjuk a kormány e munkavállaló barát 
rendszert kiirtotta.
Most sem készül másra, mint egy több évtizedes intéz-
mény megszüntetésére. Ez a korkedvezmény! Úgy kí-
vánja mindezt keresztülvinni, hogy nem gondolja át a 
következményeket. Nem érdekli, hogy a korkedvezmény 
járulékaiból befolyt kb. 20-23 milliárd forint kipottyan 
a költségvetésből. Lényeg, hogy erőből, mindenféle 
tárgyalás nélkül eltakarítsa az intézményt, úgy, hogy 
kb. 60 ezer ember sorsát irányítja a munkanélküliség 
felé. Mit fog tudni tenni a mozdonyvezető 60 évesen, 
ha nem felel meg az orvos-egészségügyi elvárásoknak? 
40-42 év becsületes munka után – melyért egészségé-
vel fizetett – munkanélkülivé válhat? 
A december 3-i demonstráción a különböző szakmák 
nevében megjelent szakszervezetek képviselői is erre 
hívták fel a figyelmet, függetlenül attól, hogy milyen 
járművet vezetnek, vagy melyik erőműben dolgoznak. 
A korkedvezmény megszüntetése hasonlóan érint mind-
annyiunkat. A szakszervezetek petíciót adtak át a par-
lamenti pártok frakciói részére. Minő véletlen, hogy a 
kormányzó párt meghatározó frakciója nem reagált 
megkeresésünkre és így a petíció átvételétől is távol 
tartotta magát. Nem minősítem e magatartást, mert 
hosszasan tudnám, de az is tény, hogy ma már ezen az 
udvariatlan stíluson meglepődni sem szabad.
A „Békés menet a korkedvezményéért” képes össze-

foglalóját a lapban megtalálja a Tisztelt olvasó. A kor-
kedvezmény olyan kérdés a mozdonyvezetők körében, 
melyért a végsőkig készek elmenni e hivatás gyakorlói. 
Erről küldöttközgyűlési döntés is született, melynek 
lényege, hogy január 7-én – amennyiben a korkedvez-
ményt a kormány megszünteti – sztrájkot hirdet a Moz-
donyvezetők Szakszervezete és harcba hívja azokat a 
szakszervezeteket is, akiket ez az intézkedés hasonló-
an talál el, mint minket, s akik már megfogalmazták a 
közös együttműködésünk igényét. Ennek első kézzel 
fogható jele a december 15-ei félpályás útlezárás volt, 
melyről a következő számunkban adunk bővebb átte-
kintést. Példaértékű, hogy szakszervezeti hovatarto-
zástól függetlenül szervezett munkavállalók közössége, 
illetve civilek több ezren jelentek meg az utakon. 
Amennyiben a kormány tovább halad ezen az úton, a 
szakszervezeteket – hasonlóan a civil mozgalmakhoz 
– harcba kényszeríti. Nem akarom többé már előrán-
gatni a szlogent, de nem tudom megállni a kérdést: 
„Akarsz 65 éves mozdonyvezetővel utazni?”
A gondok ellenére arra kérem kollégáimat, hogy a 
közelgő ünnepek során koncent-
ráljanak családjaikra, szerette-
ikre. Teljenek békésen és boldo-
gan az év utolsó hetei. Pihenjük 
ki magunkat és merítsünk erőt, 
hiszen előreláthatólag a jövő év 
is igen harcos lesz. Legyen bár-
hogy is, nem árt szárazon tarta-
ni a puskaport!
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4 Taurus, 27 mozdonyvezető: idén is bővült vontatási 
kapacitásunk. A Vontatás szervezet vezetője, Feld-
mann-Siklósi Szilvia az eredményekről és a további 
célokról nyilatkozott.
Visszatekintve a 2014-es évre úgy vélem, meghatározó lépése-
ket tettünk a fejlődés útján. Forgalmaink stabilabb, tervezhetőbb, 
gördülékenyebb lebonyolítása érdekében tavasszal három, ős�-
szel egy Taurussal erősítettük mozdonyparkunkat és ezzel, illet-
ve az RCC forgalmainak növekedésével arányosan, 27 fővel bő-
vítettük mozdonyvezetői csapatunkat. A vállalat számára a saját 
vontatási képesség fejlesztése a versenyelőny egyik legfonto-

sabb záloga. Kiváló üzemkész-
ségünknek, mozdonyvezetőink 
rugalmasságának köszönhető-
en az általunk nyújtott vontatási 
szolgáltatásokkal kapcsolatban 
igen kedvező ügyfeleink vis�-
szajelzése. Jelentős hozzáadott 
értéket képvisel mozdonyveze-
tőink munkavégzés során ta-
núsított magatartása, a felada-
tokhoz való hozzáállása. Nem 
csak vezetik, hanem - a kap-
csolódó feladatokat is ellátva - 
menedzselik a vonatokat, ezzel 
elősegítve megrendelőink még 
gördülékenyebb kiszolgálását.
Az év további fontos eredmé-
nyének tartom, hogy a Rail Car-
go Carrier forgalmainak lebo-

nyolításában meghatározó szerepünk volt. Közreműködésünk 
ezen a területen  a következő év során feltehetően fokozódni fog. 
Büszke vagyok arra is, hogy cégcsoport szintjén a vasúti áru-
fuvarozás szegmensében, az eszközkihasználtság tekintetében 
idén az RCH érte el a legjobb eredményt. Kollégáink számára 
meghatározó lépés volt, hogy a Nemzeti Közlekedési Hatóság 
engedélyével életbe léptettük saját mozdonyvezetői utasításun-
kat, amely egyszerűbb, rövidebb, célirányosabb, átláthatóbb és 
jobban a vállalatra, illetve a tevékenységre szabott, mint a ko-
rábban érvényben lévő MÁV utasítás. Társaságunk idén is biz-
tosította mozdonyvezetői számára a krízisintervenciós progra-
mot, amelynek keretében a váratlanul bekövetkező események 
megfelelő kezelésére készítjük fel kollégáinkat. Ez az év azért is 
mérföldkő volt számunkra, mert öt 1116 sorozatú Taurus moz-
donyunk üzembehelyezési engedélyt kapott Szlovákiába, így 
már Štúrovo-ig közlekedhetünk saját vontatójárművel. 
A tények igazolják, tartalmas évet hagyunk a hátunk mögött, 
azonban ez nem azt jelenti, hogy jövőre elégedetten dőlhetünk 
hátra.  Sok cél és feladat vár megoldásra. Ilyen például a von-
tatási folyamatokat támogató informatikai projekt lezárása. Ez-
által lehetővé válik, hogy mozdonyvezetőink számára biztosított 
táblagép segítségével a kollégák a munkájukhoz szükséges do-
kumentumokat, utasításokat ne papíralapon hordják magukkal, 
hanem azokat könnyen és egyszerűen, elektronikus úton érjék 
el. A projekt eredményeként vontatási főirányítóink számára 
is megfelelő informatikai támogatást tudunk nyújtani, többek 
között a mozdonyvezetőknél lévő táblagépekbe beépített GPS 
segítségével irányítóink folyamatosan nyomon követhetik a kol-
légák tevékenységét. Fontos fejlesztéseket tartogat a munkánk 

nemcsak a vontatásban dolgozók, de az elegytovábbításban 
érintettek számára is, hiszen a már ismert, MÁV-START Zrt. Te-
hervonat - Figyelő rendszeréhez hasonló alkalmazásban láthat-
ják majd az állomási kollégák saját mozdonyaink valós idejű és 
tervezett felhasználását.  Mindezek mellett a célok között szere-
pel – a mozdony és a mozdonyvezetői létszám gyarapodásával 
összhangban – egy második mozdonyirányítói csapat felállítása 
is. A második mozdonyirányítói szolgálatunk idegen nyelvtudás-
sal rendelkező kollégákból fog állni, így könnyebb lesz a kom-
munikáció a partnervasutakkal és lehetővé válik nemzetközi 
feladatok ellátása is.  A sok újítás mellett azonban egy valami 
biztosan nem változik jövőre sem: mozdonyvezetőink elkötele-
zett és felkészült munkájára 2015-ben is feltétlenül számítunk 
és építünk.   

Új tagok a mozdonyvezetők csapatában 
Az idén vállalatunkhoz csatlakozó mozdonyvezetők közül az 
alábbiakban négyen szólnak arról, miként választotta ki őket a 
hívatás, hogyan kerültek társaságunkhoz és milyenek voltak az 
itt szerzett első tapasztalatok. 

Bagi Attila
Hat éves voltam, amikor heteket kellett kórházban töltenem. Az 
ablakból bámultam az elhaladó vonatokat. Csodáltam a moz-
donyt és a mögötte lévő szerelvényt. Ekkor döntöttem úgy, hogy 
mozdonyvezető leszek. Innentől kezdve a tanulmányaimat is en-
nek szellemében végeztem, folytattam. Meggyőződésem, hogy 
a mozdonyvezetés egyfajta életérzés. Ehhez szerintem két do-
log kell: a mozdony iránti szeretet, valamint az ehhez kapcsolódó 
maximális alázat. A munkát ennek szellemében lehet precízen, 
odaadóan végezni. Az RCH-hoz nagy kedvvel és „lendülettel” 
érkeztem ez év márciusában. Ami legelőször szembetűnt, az 
a közvetlenség, a segítőkészség, valamint az emberekhez való 
humánus hozzáállás a vezetőség, illetve a kollégák részéről. A 
hetek, hónapok múltával egyre inkább éreztem, hogy igen csa-
ládias közegben telnek mindennapjaim, szolgálataim. A közel 
kilenc hónap tapasztalatai alapján nagyon jól érzem magam az 
RCH-nál. Örülök, hogy munkámmal ezt a „csapatot” erősíthe-
tem. Úgy érzem, hamar sikerült felvennem az itteni ritmust és 
beilleszkedtem a csapatba. Bár néhány kollégával még szemé-
lyesen nem találkoztam, de úgy gondolom,velük is sikerülni fog 
jó kapcsolatot kialakítani, hiszen az egymás iránti tisztelet az 
alapja az egésznek, ami ennél a vállalatnál eleve adott.  Fontos 
számomra az is, hogy az oktatások (időszakos, krízisintervenci-
ós) kulturált környezetben zajlanak.  A munkarend (vezénylés) 
számomra teljesen „családbarát”, ami nem elhanyagolható, 
hiszen az visszahat a munkavégzésünk minőségére. Szaba-
didőmet teljes mértékben a családomnak, feleségemnek és 10 
éves kisfiamnak szentelem. Sokat kirándulunk, és más, közös 
programokat is szervezünk. Pótoljuk az egymás nélkül eltöltött 
perceket, órákat, napokat.     

Boros István
Világéletemben mozdonyvezető szerettem volna 
lenni és boldog vagyok, hogy ez sikerült. A mun-
kám a hobbim. Remélem, még sokáig tudom él-
vezni. Szeretem az ezzel járó szabadságot, hogy 
mindig másfelé vezet az utam. Minden szolgálat-
ban van valami egyedi, valami más.  Az RCH-hoz, 

Vontatási képességünk tovább erősödött

RCH hírek
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húszévnyi mozdonyvezetői tevékenységgel a hátam mögött, ál-
lami vasúttól érkeztem. Egyáltalán nem bánom, hogy váltottam, 
mert itt igazán jól érzem magamat.  Azt a nyugodt és kiszámít-
ható légkört találtam meg a Rail Cargo Hungariánál, amire szük-
ségem van a mindennapi munkavégzés során. Az első napok-
ban kissé meg voltam szeppenve, mert hirtelen szembesültem 
a változással. Különös érzés volt, hogy mindenki új, aki szembe 
jön velem és én is ismeretlen vagyok a számukra. Szerencsére 
azonban ez nem tartott sokáig, hála a pozitív fogadtatásnak. A 
Taurus mozdonyokkal nagyon szeretek dolgozni, ezeken fizika-
ilag kevésbé fárad el az ember, mint a régebbi típusokon. Re-
mélem, hogy a fejlődés nem áll meg, további új járművekkel 
ismerkedhetünk meg és az RCH-ról kialakult kép – miszerint 
az egyik legkorszerűbb járműparkkal dolgozik – továbbra is 
megmarad.  A Vontatás egy fiatalos, dinamikus csapat. Minden 
szereplője tudja a dolgát és a közös cél, az eredményesség ér-
dekében dolgozik. Érdekes módon ezt nem szigorú kontroll és 
fenyegetettség érzésével, hanem együttműködő és a szabályok 
keretei között messzemenően rugalmas, önálló tevékenységgel 
éri el a szervezet. Egyébként amióta az RCH-nál vagyok - a mun-
kaszervezésnek köszönhetően - úgy tűnik, mintha több lenne 
a szabadidőm. Ezt részben a családommal töltöm, de van egy 
másik régi hobbim is, amely szintén a közlekedéshez kapcso-
lódik. Az Ikarus autóbuszok típusairól gyűjtök minden elérhető 
információt, amiket aztán rendszerezek, és szívesen osztok meg 
hasonló érdeklődési körű emberekkel. Szeretek kerékpározni, 
de újabban a hobbikertészet is kezd érdekelni.
Plósz Gyula 
Az RCH-val kapcsolatban csak jó tapasztalatokról tudok beszá-
molni. Bár az előző munkahelyemet is szerettem, de itt még job-
ban érzem magamat. Nagyon örültem, hogy kollégáim gyorsan 
megszoktak, hamar elfogadtak. Már gyerekkoromban tudtam, 
hogy mozdonyvezető leszek. Nagyon tetszettek a gépek. Ebben 
a hivatásban legfontosabbnak azt tartom, hogy rendben legyen 
a gép, és ne legyen fáradt a vezetője. Meglátásom szerint ebben 
a két dologban is igen erős a vállalat: jó állapotú és korszerű a 
mozdonypark, a munkakörülmények pedig igen jók. Szaba-

didőmben szívesen kirándulok, hobbim a kisvasutak fotózása, 
fotók gyűjtése. Két veteránautóm van, ezekkel is szeretek fog-
lalkozni.

Stumpf Attila
Amikor az RCH-hoz kerültem, mintha egy egészen más világ-
ba csöppentem volna. Nagyon jó a légkör, kifejezetten jól érzem 
magamat. A beilleszkedéssel nem volt semmi probléma, hiszen 
sok segítséget kaptunk, mind a vezetőinktől, mind pedig a kol-
légáktól. Tapasztalataim alapján ez az egyik legjobb munka-
környezet, ahol eddig voltam.  Véleményem szerint a vontatási 
szervezet jól működik, ahol nagy munkakedvvel, legjobb tudá-
suk szerint és szívesen dolgoznak az emberek.
A mozdonyvezetés, mint hivatás nálam érettségi után került 
előtérbe. Miután gépész szakon végeztem és szeretem az utazó 
jellegű munkát, választásom hamar erre a területre esett. Im-
máron pedig közel 27 éve ez a hivatásom.
Véleményem szerint ez egy eléggé összetett munkakör, amely 
sok elméleti, gyakorlati anyag ismeretét követeli. Ezek elsajá-
títása, alkalmazása és betartása nagyon fontos ahhoz, hogy 
egy mozdonyvezető eleget tegyen legfontosabb feladatának, a 
balesetmentes közlekedtetésnek. A munka mellett számomra a 
tartalmas szabadidő is fontos, amit elsősorban a családommal 
töltök, de szívesen motorozok és olvasok is, ha időm engedi. 

MAB 2014:
A Vontatás szervezete az egyik legelégedettebb csapat
A Munkavállalói véleményfelmérés eredménye alapján a Von-
tatás munkatársai a legelégedettebbek közé tartoznak a válla-
laton belül. Ezt igazolja az is, hogy a kollégák szabadidejüket is 
szívesen töltik együtt. Gyakoriak a kötetlen csapatépítők, közös 
programok, vidám hangulatú események. Ezeken általában a 
sport is szerepet kap. Mozdonyvezetőink közül sokan futballoz-
nak, csapataik a Vontatás Kupán is jól szerepeltek. 

RCH Marketing és Kommunikáció

Társaságunk Vontatás szervezete eredmé¬nyesen közremű-
ködött a Bombardier leg¬újabb vontatójárműveinek és techno-
lógiai újításainak tesztelésében. A szolgáltatás-nyújtás során 
a társaság elvárásainak ma¬radéktalanul megfeleltünk, így a 
Siemens és Alstom után már a Bombardier céget is elégedett 

partnereink között tart-
hatjuk szá¬mon. 
Idén ősszel két fontos 
projektben is nyújtot¬-
tunk mérnöki, illetve 
vasútvállalati szolgál-
ta-tásokat új partnerünk 
részére. 
RCH-szerepvállalás a 
Sopron – Tekirdag pró-
bavonat továbbításában 

Társaságunk az RCA és a 
Bombardier szervezésé-

ben leközlekedett Sopron – Tekirdag (Török¬ország) próbavonat 
magyarországi továbbításában vállalt szerepet. Külön kihívást 
jelentett, hogy a mozdony az indulás előtti hetekben még sem 
Magyarországon, sem Törökországban nem ren¬delkezett a 
szükséges engedélyekkel, így vállalatunk – szorosan együttmű-
ködve az NKH-val, a MÁV-val, illetve az RCC-vel – aktívan közre-
működött a mozdony különleges menetengedélyének megszer-
zésében. 
A Bombardier újításait tettük próbára 
A Bombardier Traxx Multisystem (4 áramnemű, Európa nagy 
részében alkalmazható) mozdony hazai biztosítóberendezési és 
erősáramú összeférhetőségi próbasorozatát bonyolítottuk le. Ez 
egy rendkívül komplex méréssorozat, amelyet a mozdony siker-
rel teljesített közreműködésünkkel. A projekt további pozitívu-
ma volt, hogy az erősáramú mérések ideje alatt a Bombardier 
mozdony a miskolci gyors-tehervonatok élén Taurus vontatójár-
műveket váltott ki, amelyeket addig más feladat során tudtunk 
bevetni.

RCH Marketing és Kommunikáció

Újabb sikeres mozdonypróbák, újabb elégedett partner 
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Megkérdeztük

Fülöp Szabolcs
Kedves Péter!Először is szeretném 
megköszönni a kérdéseket!Az 
elsőre azt tudom mondani,hogy 
70%-ban megvagyok eléged-
ve30%-ban,ha nem is vagyok elé-
gedetlen,de felemás érzéseim van-
nak.Azt a stratégiát,amit évekkel 
ezelőtt fogalmaztunk meg:ti első 
helyen a foglalkoztatásunk bizton-
sága áll,s csak ezután következnek 
a munkakörülményekkel,anya-
gi-egzisztenciális kérdésekkel fog-
lalkozó tárgyalások én jónak tar-
tom,és szerintem az elmúlt évben 

maradéktalanul teljesítve lettek.Ami a 2008-2012-es gazdasági 
válság tükrében kész csodának tartok.Ennek tükrében az elmúlt 
két évben kialkudott béremeléseket elfogadhatónak tartom,bár 
sokan keveselték.A munkakörülmények javításánál a járművek 
megfelelő székekkel,ill légkondikkal való felszerelését minden-
ki nagy örömmel vette tudomásul.Bízom benne,hogy ez tovább 
fog folytatódni!Amit kritikaként szeretnék megfogalmazni,-ami 
nem feltétlenül az én,hanem a kollégák többségének vélemé-
nye-hogy nem tudtuk rendezni a 690-es kódú szolgálatokat,a 
vezénylési gondokat,valamint a korkedvezmény ügyét.Amit a 
tagság egyszerűen nem ért,vagy nem akarja érteni,hogy a labda 
a munkáltató,és a kormány oldalán pattog.Itt szeretnék kitérni 
a MOSZ tagokra is.Elmúlt az az idő,amikor a faliújságra kitett 
hírleveleket lenne idő elolvasni,s az újság sem a megszokott 
mennyiségben fogy.Sajnos felgyorsult a világ.Ki kellene hasz-
nálni az okos telefonok,a tabletek,és az internet adta lehetősé-
geket!2014-ben MOSZ tisztség viselőket választottunk.Innen is 
szeretnék gratulálni a régi új vezetésnek.Ettől az évtől lettem 
küldött. A gyűléseken parázs viták szoktak kialakulni,ami sajnos 
sokszor személyeskedésekbe torkollik.Ezt én nem szeretem.
Azt is tudomásul kéne venni,hogyha meghozunk egy határoza-
tot mindenkinek mögé kell állni,ill ha valakit leszavaznak az nem 
a személye ellen szól.Nem kellene megsértődni,durcáskodni,-
kivonulni az ülésről.Ezt hagyjuk meg a Magyar Parlamentnek!!!  
Ami a második kérdésedet illeti,az előttünk álló évtől azt vá-
rom,hogy a mozdonyvezető társadalom végre újra összefog,és 
sikerül a korkedvezmény kérdését,ill az egészségileg padlóra 
került dolgozók helyzetét rendezni.Ne kerülhessen senki utcá-
ra,vagy közmunkára,amikor az évtizedek alatt az egészségét 
adta ennek a cégnek. Idén ünnepeljük a MOSZ 25. születésnap-
ját.Remélem méltó körülmények között!Bízom benne:mindenki-
nek eszébe jut,nem a munkáltató jóindulatán múltak az eddig 
elért eredmények,hanem kőkemény érdek érvényesítésen.Azaz 
az Ismerős Arcok zenekar szavaival élve:”A múltad nélkül nem 
lehet jövőd.Mert a jövődnek értelmet a múltad ad!”legvégül min-
den kollégának szeretnék boldog új évet kívánni!

Noel Sándor
Értékeld a 2014-es évet! Mit 
vársz a következő évtől, válto-
zások, tervek? A felkérés, hogy 
írjam meg e témában a véle-
ményem elég váratlanuk ért, és 
őszintén szólva teljesen meg-
lepett. A 2014-es évet, ha sza-
vakkal jellemezném a teljesség 
igénye nélkül a következők jut-
nak eszembe: Integráció, VASZ, 
Választás, és a régiónkban te-
vékenykedő mozdonyvezetők 
számára a vizsga.
Inetgráció! Az integrációt a kol-

légáim és jómagam is valahol titokban reménykedve, de egyben 
szkeptikusan vártuk. Reménykedve azért, mert a MÁV-Trakció 
Zrt. munkáltatói oldala nem partnerként, hanem ellenségként 
tekintett a mozdonyvezetőkre. Így reménykedtünk, hogy ez az 
integráció kapcsán változni fog. Szkeptikusan azért, mert már 
elég időt töltöttünk a vasúton ahhoz, hogy tudjuk, hogy a ki-be,- 
és össze-visszaszervezés kapcsán nem fog változni semmi. 
Főleg úgy nem, hogy a régi Trakciós vezetőink helyet kaptak az 
új szervezeti felállásban is. Az új vezetők megnyilvánulásai telje-
sen szimpatikusra sikeredtek, néha már az az érzésünk támadt, 
hogy része vagyunk egy rendszernek és nem csak egy parazita 
a vállalat testében. De félek, hogy ez nem marad így, mert már 
vannak előjelek, hogy a régi Trakciós vezetők kezdenek éledezni 
és „jó tanácsokkal” ellátni új vezetőinket.
VASZ! Mozdonyvezetők Szakszervezete a másik két vasu-
tas szakszervezettel szövetségre léptek és így megalkották a 
VASZ-t. A VASZ-ra, mint szervezeti tömörülésre szükségünk 
volt, mert nélküle közelébe sem kerültünk volna a MÁV-START 
Kollektív Szerződés megalkotásához. Ami a szövetséges vi-
szonynak az előnye az a hátránya is. Mi ez a hátrány? Ez nem 
más, mint hogy a szövetségbe tömörülés elkényelmesít(-het) 
bennünket és hajlamos vagyunk minden problémát azzal leráz-
ni, hogy a VASZ intézi, vagy külön utakat nem járhatunk, mert 
a szövetségi kötelék ezt nem engedi meg. Én azt gondolom, ha 
nem gyakoroljuk önállóan is az érdekvédelmet, akkor azt „elfe-
lejtjük” és nem leszünk képesek önálló gondolatok megalkotá-
sára, a cselekvő képesség megőrzésére. Igaz, ez egy új helyzet, 
mert szervezetünk az idő folyamán hozzászokott ahhoz, hogy 
vezető szerepet töltsön be, iránymutató legyen. Ehhez megfelelő 
szakmai gárda, és szorgalom szükségeltetik, hogy ne legyünk 
csak egy része az egésznek, hanem meghatározó része!! 
Választás! A 2014-es év lényegében a választások körül forgott, 
mind a Mozdonyvezetők Szakszervezete három szintjén, mind 
az integráció után a újjáalakult MÁV-START Zrt-nél, ahol is az 
üzemi tanács és a munkavédelmi képviselői választás zajlott le. 
Az utóbbiaknál el lehet mondani, hogy a lehetőségeket teljesen 
kiaknáztuk. A helyi és a központi testületeknél meghatározó és 
vezető szerepet töltünk be. Ez segít bennünket ahhoz, hogy érde-
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keinket, munkakörülményeinket a lehetőségekhez képest javí-
tani tudjuk. Ebben szintén a VASZ tömörülés volt segítségünkre.
A szervezeti választásokról már nem ennyire rózsás a vélemé-
nyem. A Ptk. 2014. márciusi bevezetése kötelezettséget ró, min-
den egyesületre és ezen belül az egyesületek speciális formáira, 
a szakszervezetekre is. Ez nem más, mint az, hogy a szervezet 
alapdokumentumát, módosítani kell a törvényi előírásokhoz 
igazodva, és a saját szervezetpolitikai elképzelésünket szem 
előtt tartva. Én régóta szorgalmaztam már több fórumon, hogy 
a szervezetnek változásra van szüksége, mert a 20 ével ezelőtti 
struktúra, szervezeti ábra nem a kor követelményeinek megfe-
lelő, ill. nem a hatékonyság záloga. Ráadásul erre a szervezeti 
struktúrára már a munkáltató is rátelepedett, így egyes döntési 
lehetőségek kicsúsztak az adott szint kezéből. Az Alapszabá-
lyunk is több sebből vérzik, ami önmagában nem a problémák 
megoldásának eszköze, hanem egyes esetekben a generálója. 
Én „nagy megújhodásara” a 2010-es kongresszust tartottam 
volna a legalkalmasabbnak (már csak a kerek évforduló kap-
csán is), de a mostani 2014-es kongresszus sem lett volna késő. 
Az idő nekünk dolgozna, ha egyáltalán szándékunkban állna és 
hagynánk! Ennek reményében, és az elképzelésem működőké-
pességének igazolására papírra vetettem, és készítettem egy a 
Ptk.-nak is megfelelő Alapszabály tervezetet. Gondoltam, hogy 
legalább vita szintjén eléri a Kongresszus tagjainak ingerküszö-
bét. Tisztelet azon kollégáknak, akik a központi sugallat ellené-
re mégis csak foglalkoztak az anyaggal, és úgy kezelték, mint 
egy gondolatébresztő anyag. Természetesen nem volt teljesen 
és száz százalékosan kész, de feltételeztem az együtt gondol-
kodást, a jobbító javaslatokat, építő kritikákat. Nem így történt, 
amivel önmagában nincs semmi gond, de, ha ez a szervezet de-
mokratikus jellegének a minimális szintjét fenn akarta volna tar-
tani, akkor vitázunk az anyagról és szembesítenek az anyag hiá-
nyosságaival, nézetem téves voltával. A legszomorúbb az, hogy 
a vezetői szintről sem kaptam érdemi kritikát vagy javaslatot, de 
mellébeszélést, demagógiát, a témához közel sem kapcsolódó 
felvetést annál többet. Tudomásul vettem, mert nem vagyok tel-
jesen retardált, hogy ez a szervezet nincs felkészülve a gyökeres 
változásra, túl sok embernek okozna presztízs, és egzisztenciá-
lis veszteséget az általam elgondolt változás, ha csak példát kel-
lene hoznom a területi ügyvivői, anyagilag elismert pozíció meg-
szüntetése, mely divatos szóval élve a szervezetnek hozzáadott 
értéket nem ad. Az is igaz, hogy egyes szintekre viszont nagyobb 
felelősség hárulna. Csak, ha már lehetőséget kaptam, akkor itt 
mondanám el, hogy a Kongresszuson nem azért vonultam ki az 
Alapszabály vitájáról, mert megsértődtem azért, mert az anya-
gom nem lett tárgyalva. Hanem azért, mert azon a bohózaton 
nem kívántam részt venni, amit érdemi vitának hívtak egyesek. 
Ez már nem volt méltó – az én értékrendem szerint – a Moz-
donyvetők Szakszervezetének legfőbb döntéshozó testületének 
nimbuszához. De, ha már a választásoknál tartunk, azt gondo-
lom, hogy az is nyugtalanító, és több mint elgondolkodtató, hogy 
egy több mint 3000 tagot számláló szervezet nem tud a válasz-
tásokra kiállítani 4-5 fő elnökjelöltet, akik megfelelő elképzelést, 
programot letennének az asztalra. És tényleg a választás igazi 
VÁLASZTÁS lehetne. Azért öröm az ürömben, hogy a mostani 
választáson, – személyektől elvonatkoztatva, nem az emberre 
utalok, hanem a mennyiségre – legalább két személy közül lehe-
tett választani. De, az is aggasztó számomra, hogy a különböző 
szakmai vezetői pozíciókra nem pályáztatunk, hanem kihalásos 
alapon átörökítjük a személyeket. Ez véleményem szerint sem 
a szervezetnek, sem a személynek nem jó. A személynek azért 
nem, mert nincs kihívás, nincs versengés, nincs megmérette-

tés, a szervezetnek, pedig azért nem, mert lehet, hogy a világ-
ban lézeng egy-két olyan ember, akik sokkal alkalmasabbak, 
képzettebbek, rátermettebbek lennének a kijelölt posztra, mint 
az, aki volt és elveszíti a szervezet annak lehetőségét, hogy ezt 
a személyt megszerezze magának. Ha ez a tendencia marad 
le fogunk maradni a munkáltató széles és szakmailag (pl. jogi, 
gazdasági stb.) képzett apparátusától. Ennek csak egy vesztese 
van/lesz: a TAG. Miért mondom ezt? Azért, mert egy-két dolog-
tól eltekintve a szervezetünk kullog az események után. Annak 
idején elemzések készültek, alternatívák lettek felállítva a meg-
jósolható jövőről és az egyszeri földi halandó feltudott készülni 
a változásra vagy legalábbis sejthette, hogy mivel fog szemben 
állni. Alternatívák, melyek segítették a döntést. Mára ez megvál-
tozott, ilyen elemzéssel nem találkoztam. Pedig sokszor kíván-
csi lennék egy-két szakember véleményére az egyszerű moz-
donyvezetői ötletezésen túlmenően. Mert én azt vallom, hogy be 
kell látnia mindenkinek a korlátait, és igaz, hogy a mozdonyve-
zetőnek elég széles az ismeretanyaga, szerteágazó a tudása, de 
nem érthetünk mindenhez. De azt is tudom, hogy Magyarorszá-
gon a focihoz és a politikához mindenki ért!  Én azt vallom, hogy 
a demokratikus jelleg nem mindig és nem mindenben kifizető-
dő. És lehet, hogy életveszélyes is. Mire gondolok? Arra, hogy 
a szervezetet vezetni kell, irányt kell mutatni és ezt nem lehet 
egyszerűen a tagra bízni. Nincs hozzá meg a tudása, képzettsé-
ge, tapasztalata és rutinja. Lássuk be ez a vezetők dolga. Ja az 
biztos, ha utat mutat a vezető azzal felelősség is jár. Nem kicsi, 
hanem nagy, mert a több mint 3000 ember sorsáról dönthet va-
laki. Az biztos, hogy ez a nem szeretem rész a vezetői munkaköri 
leírásokban és egyszerűbb az egyszerű tagra tenni a felelősség 
súlyát, mondván „TE akartál erre menni, ez lett belőle”. Na, ez az, 
amikor arról beszéltem, hogy nőne a felelősség egyes szinteken. 
Ha valaki képtelen ekkora felelősségvállalásra annak minden 
ódiumával, akkor az a személy alkalmatlan vezetőnek.
Vizsga!
A tagcsoportunk mozdonyvezetői sikeresen vették az aka-
dályt, annak ellenére, hogy majd fél évvel lett előrébb hozva a 
vizsga, mint azt vártuk. A nehézséget az állomásismeret és a 
vonalismeret jelentette. Ezen témakörök olyan lexikális tudást 
feltételeztek, melynek a felét a mozdonyvezető a napi életben 
nem használja. Olyan tudást, mely csak papíron létezik és a va-
lóság köszönő viszonyban sincs az ÉLET-tel. Problémaként él-
tem meg, hogy a kérdésekre adandó válaszok nem egy könyv 
felnyitásával voltak elérhetők, hanem hosszas nyomozó mun-
ka eredménye. További probléma, hogy az állomásismerethez 
szükséges anyagokkal nem lettünk ellátva, azt személyes is-
meretségek útján szereztük be. De ha már beszereztük az nem 
aktuális állapotot tükrözi, mert már egy jó ideje nem módosult. 
És itt szeretném megköszönni mindazon kollégának, akik a 
szabadidejüket feláldozva kidolgozták a vonalakat és kiemelten 
szeretném megköszönni Bera István kecskeméti mozdonyveze-
tő kollégának, aki összefogta és zászlóshajója volt ennek a fel-
adatnak, hogy a terület többi vizsgázó kollégája sikeres vizsgát 
tehessen. Javasoltuk az erkölcsi elismerés mellett, hogy ezen 
kollégák anyagi elismerésben is részesüljenek a szervezet ré-
széről, mert igen csak sokat tettek a kollegáikért.
Mit vársz a következő évtől, változások, tervek?
Az előbb vázoltakból is kitűnik, hogy én változást szeretnék a 
szervezet életébe, mert azt vallom, hogy így felelünk meg a ránk 
nehezedő egyre nagyobb kihívásoknak. Mivel tisztújító kongres�-
szus csak négyévente van, ahol a személycserék szóba jöhetnek 
(az Alapszabály által kínált más lehetőséggel ez a Küldöttgyűlés 
nem fog élni ez több, mint 1000%), így marad a remény, hogy a 
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sok fiatal tisztségviselő lerázza magáról a sablonokat és el kezd 
gondolkodni. Tudom, hogy ez nem mindenkinek lesz jó, sőt van 
akinek (akiknek) ez fájni fog, de a TAG csak nyerhet vele.
Egy biztos, hogy én a tagjaimat fogom képviselni és azt fogom 
tolmácsolni, amiért engem a tagok képviselőjüknek választot-
tak és nem azt amit elvárnak tőlem fentről.
Köszönöm a rovatvezetőnek a megkeresést!

Szaniszló Zsolt
2014 a választások éve volt. 
Nem csak országgyűlési, eu-
rópai parlamenti, illetve ön-
kormányzati képviselőket 
választottunk, hanem a Moz-
donyvezetők Szakszerveze-
tének tisztségviselőit is. Ba-
lassagyarmaton április 1-3. 
között került sor a tisztújításra, 
amelyen a szavazásra jogosul-
tak 94,4 % - a vett részt. Nem 
született meglepetés, az elő-
ző évben időközi választáson 
megválasztott tisztségviselők 

viszik tovább a tagcsoport ügyeit, úgymint Bakos Zsolt tagcso-
portvezető helyettes, Králik Károly pénztáros, és Szaniszló Zsolt 
tagcsoportvezető. A szintén tavasszal megtartott Üzemi Tanács 
és Munkavédelmi Bizottság választásokon, a budapesti TSZVK 
Munkavédelmi Bizottságába Bakos Zsolt kollégánk jutott be a 
legtöbb szavazattal. 
A tagcsoporti választások megtörténte után ülést tartottunk, 
ahol Budapest Centrum terület tisztségviselői újra bizalmat sza-
vaztak Barsi Balázsnak, így továbbra is Ő a területi ügyvivőnk. 
Ezek után megkezdtük a felkészülést a MOSZ 7. Kongresszu-
sára. Több módosító javaslatot dolgoztunk ki az Alapszabály, a 
Gazdálkodási Szabályzat, illetve a Választási Szabályzattal kap-
csolatban. A teljesség igénye nélkül, ismertetek pár dolgot, ami-
ket szerintünk fontos lett volna megváltoztatni.
Javaslatunk szerint negyedével csökkent volna a küldöttek lét-
száma, Valódi létszámarányos képviseletre gondoltunk a kül-
döttek létszámban: ez azt jelenti, hogy egy tagcsoportnak annyi 
szavazata lenne, amennyi az adott tagcsoport létszáma, mert 
jelenleg egy 11 tagú, 45 tagú és 95 tagú tagcsoportnak is azo-
nos szavazata van: 1 (egy). Csak zárójelben jegyzem meg, hogy 
egy 195 fősnek pedig 2 (kettő). Ez minden csak nem arányos 
képviselet.  Ha elgondolásunk zöld utat kapott volna, akkor a 11 
fős tagcsoportnak 11, a 45 fősnek 45, a 95 fős tagcsoportnak 95 
szavazata lett volna. A csökkentett létszámú küldöttközgyűlés 
segíthetne a munkaidő kedvezmény hatékonyabb felhasználá-
sán is. Az Munka Törvénykönyvének változása az érdekképvi-
seleteket negatívan érintette, és így a kikérők felhasználásában 
is nagyobb lenne a mozgástér, valamint, egy kisebb létszámú 
küldöttgyűlés jobban, fegyelmezettebben, és hatékonyabban 
működhetne.
Választási Szabályzat: országosan egységesen, azonos idő-
ben tartandó választások, az olyan estek elkerülése végett, 
mint amik az egyik területnél történtek az idei választásoknál.                                            
Közvetlen választás: a jelöltek adott pozícióra (pl. tagcsoport-
vezető, területi ügyvivő, elnök) való megmérettetése, nagyobb 
legitimációt biztosítana. Tehát, nem a megválasztott képviselők 
osztanák le a pozíciókat egymás között, hanem a tagság közvet-

lenül választaná meg a vezetőit.
Sajnos, a fentebb felsoroltak közül egyik javaslatunk sem nem 
kapta meg a többség támogatását, hogy ezek szellemében vál-
tozzanak a Szabályzataink. 
Pozitívum, hogy a területünk által benyújtott Etikai Szabályzat 
módosító javaslatait elfogadta a Kongresszus.
Elnökjelöltöt is állítottunk a tisztújító Kongresszusra Barsi Ba-
lázs személyében, aki 45 – 27 arányban lett második.
Tagcsoportunk idén, a Nemzetközi Kapcsolat program kereté-
ben a szabadkai kollégákkal Felvidéken, Zólyomban vett részt 
különvonatos kiránduláson. Kopjafát állítottunk Balassagyar-
mat állomáson a társszolgálatokkal együtt, az elhunyt kollégá-
ink emlékére. Ezekről már korábban fényképes beszámolók je-
lent meg lapunkban. A tagcsoport létszáma 2014-ben több mint 
negyedével bővült, mert csatlakoztak hozzánk jegyvizsgálók, és 
irodai dolgozók is.
Jövő évi terveinket a december 29-én tartandó tagcsoporti gyű-
lésünkön beszéljük meg.
2015-től azt várom, hogy végre alakuljon ki érdemi párbeszéd a 
munkáltatóval, hogy a vezénylésünk emberibb módon történjen, 
rendeződjenek már végre az eddig oly sokszor jelzett problé-
mák. 

Szviatkovszky József
Milyen volt a 2014-es év?
Nagy reményekkel vártuk mit 
hoz majd számunkra az egye-
sülés. Majd ahogy megkez-
dődtek a tárgyalások kiderült, 
cseberből vödörbe estünk. Az 
új vezetőség ott folytatta ahol 
a régi abbahagyta, főleg úgy, 
hogy a régiek maradtak a sú-
gók! Nem tudtunk előre lépni 
sem a vezénylés normalizálá-
sában, sem a szolgálatok em-
berségességében /hajnali kez-
dés, késő éjszakai végzés/. Sok 

kolléga emiatt az embertelen, „családbarát” munkaidő beosztás 
miatt hagyta el vagy készül itt hagyni a MÁV-ot. Több módosító 
indítványt beadtunk a fordával kapcsolatban, amelyről  /jellem-
ző a vasútra/ az a vezénylő mond véleményt aki a módosítandó 
fordát készítette! Ezt a szélmalomharcot tovább kell vívni!
Túl a sikeres tagcsoporti, majd kissé zavaros területi ügyvivői 
választás után, elkezdődött a közös munka. Bár a terület tag-
csoportjainak küldöttei nem mindenben értenek egyet, a végén 
mindig sikerül konszenzusra jutnunk.
Tagcsoportunk messze földön híres jó programjairól és vendég-
szeretetéről! Ebben az évben is számos lehetőség volt a kikap-
csolódásra és csapatépítésre. 
Mit várok 2015-től?
Egy igen nehéz, kihívásokkal teli évnek nézzünk elébe! A korked-
vezményes nyugdíj megszűnése, átalakulása, az újabb átszer-
vezés, a vonal bezárások, illetve járatszám csökkenések elég 
feladatot adnak számunkra. Remélem megtaláljuk mindenre 
a legjobb megoldást! Most nemcsak a küldöttgyűlés tagjainak, 
hanem mindenkinek aki a szakszervezetünk tagja ki kell vennie 
a részét a küzdelemből. Ehhez a harchoz kívánok mindenkinek 
sok erőt, egészséget!
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Jogtanácsos

A Mozdonyvezetők 
Lapjának márciusi 
számában jelent meg 
az alábbi cikk: „Az 
egyik munkáltatói jog-
kör gyakorló eljárást 
indított szakszervezeti 
tagunkkal szemben, 
mert az adott szolgála-
ti napon bekövetkezett 
balesettel összefüg-
gésben ugyan nem volt 
hibáztatható, azonban 

a mozdonyfedélzeti berendezésbe (MFB) való bejelentkezést, 
a vezetőállás cserét elmulasztotta, valamint a balesetvizsgá-
lat alatt nem viselte a láthatósági mellényt a munkavállaló. A 
munkáltatói intézkedést kiszabó határozat értelmében a mun-
kavállaló megsértette a munka törvénykönyvéről szóló 2012. évi 
I. törvény 52.§ (1) bekezdés c) pontját, az F.2. sz. Forgalmi Uta-
sítás 4.1.17. pontját, az E.1. sz. Utasítás I. rész 5.1.2. pontját és a 
7. függelék 4.2.1. pontját, valamint a Munkavédelmi Szabályzat 
15. melléklet 15/3. pontját. A határozat átvételét követően lefoly-
tatott békéltetés eredménytelenül zárult, így kollégánk kereseti 
kérelmet nyújtott be a munkáltatói intézkedés hatályon kívül he-
lyezése iránt. Az első fokon eljáró közigazgatási és munkaügyi 
bíróság a vezetőállás cserével kapcsolatban rögzítette, hogy „…
hangsúlyozottan bizonyítékként értékelte a…csatolt szakértői 
véleményt, melyet az alperes elfogadott és utalt rá, hogy ros�-
szul vannak megfogalmazva a szabályok… . Ennek kapcsán a 
bíróság mindenben elfogadta a szakvéleményben foglaltakat. 
Megállapította erre figyelemmel, hogy a felperes által vezetett 
mozdony kapcsán a 4.3.3-as szabály alkalmazandó.”. Vagyis a 
felperesi munkavállaló bármelyik vezetőállásról elvégezhette 
a tolatást. Emellett pedig utalt a bíróság arra, hogy a szakvé-
leményben foglaltak szerint is a tolatásvezető köteles a tolatás 
irányítására, így a felperes mozdonyvezető per tárgyát képező 

ügyben kifejtett tevékenységében ez is relevanciával bírt.
A láthatósági mellény „…kapcsán a bíróság nem tudta megálla-
pítani minden kétséget kizáróan az összes bizonyíték értékelése 
kapcsán figyelemmel a Pp. 206. §-ában foglaltakra is, hogy a 
felperes ne viselte volna a láthatósági mellényt…”. Tehát az alpe-
resi munkáltatót terhelte annak a bizonyítása, hogy a felperesi 
munkavállaló nem viselte a láthatósági mellényt, ezt azonban az 
alperes bizonyítani nem tudta, így pedig nem volt megállapítható 
ezen szabályszegés sem.
A mozdonyfedélzeti berendezésbe való bejelentkezéssel össze-
függésben utalt arra az elsőfokú bíróság, hogy az alperes által 
indítványozott és meghallgatott szakértő tanú sem tudott nyi-
latkozni arra, miszerint „…mi az eljárás, mi a megfelelő eljárás, 
milyen szabály vonatkozik arra az esetre, ha szükséges, hogy 
egy mozdonyvezető több szerelvényt tartson a kezelése alatt… 
. Ennek kapcsán a bíróság azt állapította meg, hogy arra vonat-
kozóan nincs konkrét szabály, hogy ha a mozdonyvezető utasí-
tás alapján több szerelvényt köteles egyszerre ellátni, akkor az 
MFB-be való bejelentkezést hogyan kell megoldania.”. Rögzítette 
az elsőfokú bíróság, hogy a „…felperest nem lehet felelősségre 
vonni egy olyan esetben, amikor az alperes a szabály rendszerét 
nem úgy alakítja ki, hogy az minden eshetőleges helyzetre tar-
talmazzon szabályt.”.
Mindezekre is tekintettel állapította meg az elsőfokú bíróság, 
hogy jogszerűen nincs lehetőség a hátrányos jogkövetkezmény 
alkalmazására a mozdonyvezetővel szemben.”.
Ebben az ügyben most született meg a má-
sodfokú ítélet. Az ügyben eljáró törvényszék 
helybenhagyta az elsőfokú ítéletet, álláspontja 
szerint az első fokon eljáró bíróság helyesen 
állapította meg a tényállást és abból helytálló 
jogi következtetést vont le. Az alperesi munkál-
tató által a másodfokú eljárásban előterjesztett 
indítványnak nem adott helyt, az alperesi ész-
revételeket pedig nem osztotta a törvényszék. Dr. Király György

… a munkáltató mindig jogszerűen jár el!

Gyászjelentésként elhunyt kollégánkról:
„Életének 56. évében elhunyt 

Illa József 
mozdonyvezető.

Tragikus körülmények között, 2014. november 11-én, Mórágy község közelében, szeretett munkája közben érte a vég 
kollégánkat. A végzetes ütközés, mely egy tehergépjárművel történt megrendítette az egész mozdonyvezető társadalmat. 

Csak bízni tudunk benne, hogy az Ő esete volt az utolsó ilyen jellegű. Emlékét örökre megőrizzük!
Illa Józsefet családja és a bátaszéki mozdonyvezetők gyászolják, a 

MÁV-START Zrt saját halottjának tekinti.”



10

Mozdonyvezetők Szakszervezete

Területi hírek

A december 8-i HÉT ülést a munkáltató hívta össze, a KSZ Helyi 
Függelék 4. számú módosítása okán, amely jórészt a személy-
pénztárosok munkaidejének újraszabályozását tartalmazza. 

A MOSZ Bp. Centrum terület 
tagcsoportvezetőinek észre-
vételeit is figyelembe véve, az 
egyebek napirendi pontokhoz 
előzetesen kérdéseket fogal-
maztam meg és küldtem el 
a munkáltatónak, amelyre az 
ülésen Horváth László TSZVK 
központvezető Úr válaszolt! 
Napirend előtt a központve-
zető tájékoztatást adott a MÁV 
csoport által kezdeményezett 
ajándékgyűjtő akció állásáról 
és helyzetéről, valamint külön 

megköszönte a MOSZ terület és a mozdonyvezetők hozzáállását,  
sok-sok adományát, amely a legnagyobb mértékben segítette 
az akció sikerességét. A MOSZ helyi tagcsoportjai által is össze-
gyűlt jelentős ajándék, adomány a rászorulók, nagycsaládosok, 
beteg gyermekeket nevelők karácsonyfája alá kerül majd.
Első napirendként a szakszervezetek elfogadták a Helyi Függe-
lék 4. sz. módosítását. A módosítás a mozdonyvezetők munkál-
tatására nincs hatással, azt nem érinti. Ezután került sor a MOSZ 
Bp. Centrum által feltett kérdések megtárgyalására. 16 kérdést 
küldtem előzetesen a központvezető Úrnak, amelyhez még szó-
ban két kérdést tettem.  Felvetéseink főként a vonal és típusis-
mereti képzéssel, a vontatási utazószemélyzet személyzeti for-
dulóinak, szolgálatainak, vezénylésének kérdéseivel, az egyenlő 
eséllyel, egyenlő leterheltséggel, végső soron az egyenlő bá-
násmód problematikájával azaz az egyenlő bánásmód hiányával 
foglalkoztak. Ugyanis a munkáltató által kialakított szolgálatok, 
azonos vonalon, azonos kompetenciák mellett, ütemes menet-
rendi környezetben telephelyenként igen eltérő leterheltséget, 
vezetési időt eredményeznek. Ez számunkra nem elfogadható, 
és nem látunk arra utaló munkáltatói szándékot sem, hogy ezt 
kiegyenlítő, azonos leterheltséget biztosító törekvés lenne. Pe-
dig egészségünk csak egy van…Ebben a kérdéskörben további 
tárgyalás, konzultáció lesz 2015. januárjában, amelyre Horváth 
László központvezető Úr ígéretet tett.
Kérdéseink közül kiemelendő, amely a mozdonyfelvigyázói 
szolgálatra vonatkozott. Elmondta, hogy több jelentkezési he-
lyen is vizsgálják annak lehetőségét, hogy a vontatási és forgal-
mi utazószemélyzet fel- illetve lejelentkezése egy helyen történ-
jen. Ha Balassagyarmaton ez megvalósul, akkor vissza kívánják 
állítani a folyamatos szolgálatot. A Start KSZ 59/ A §. átirányítás 
elszámolásával is gondok vannak. Azok a mozdonyvezetők, 
akik esetről-esetre mozdonyfelvigyázó szolgálatot teljesítenek, 
keresetveszteséget szenvednek. Ebben a kérdésben egy kolléga 
esete kapcsán konzultációt kezdeményeztem, amelynek ered-
ményeképp a munkavállaló veszteségeit utólag kifizetik, de eh-
hez megállapodás kell.
A munkáltató által a szakszervezet számára biztosított irodák 
közül a balassagyarmati felújításra szorul, Balassagyarmaton 
a  MOSZ irodát nyáron kipakoltatták, hogy rendbe hozzák, kifes-
tik, de azóta sem történt semmi (a helyiség összesen 6 nm), a 

Bp. Keleti tagcsoport irodabútora pedig megérett a cserére. A 
munkáltató szerint még ebben az évben megtörténik a kívánt 
felújítás illetve csere. A HÉT ülés elé vittük azt a problémát is, 
hogy a munkavédelmi képviselők oktatása alkalmából a ki-
küldetésnek minősülő és azzal kapcsolatos járandóságokat a 
KSZ 14. § 3. alapján nem igazán kí-
vánják (ták) elszámolni. Aztán erre 
is sikerült a figyelmet ráirányítani, 
ugyanis oda a munkáltató vezényelte 
a munkavédelmi képviselőket, ezért 
a kérdés nem kérdés a továbbiakban. 
Átadtam a munkáltatónak a Szokolya  
személyzet nélküli állomás, biztosító 
berendezésének kezelésére vonat-
kozó utasítással kapcsolatos kér-
dést, és kértem annak megoldását. 
2014.12.03-tól folyamatosan történik 
az oktatás és vizsga Szokolya sze-
mélyzet nélküli állomás átépítésre 
kerülő biztosító berendezéséből és 
a hozzá kapcsolódó új végrehajtási 
utasításból.  Jelenleg, Szokolya bár 
rugós váltókkal felszerelt állomás, azonban nem biztosított be-
járati jelzőkkel van ellátva. A közlekedés rendjét minden esetben 
Írásbeli rendelkezésen kell a vonatszemélyzettel közölni. Vonat-
kereszt esetén az elsőnek behaladó vonat, vezető jegyvizsgáló-
ja, vonali tolatásvezetője a főkulccsal nyitható irodából köteles 
rádión értekezni és a berendezés kezelésével a másodiknak ér-
kező vonatot az állomásra beengedni.  Vác átépítéséhez kapcso-
lódva ellenmenetet kizáró biztosító berendezés kerül átadásra 
Vác és Szokolya  között . A nem biztosított bejárat helyett elle-
nőrző jelzők lesznek, illetve a kezdőpont felé kijárati jelző kerül 
üzembe helyezésre,  amelyet Vác állomás kezel. Az ellenőrző 
jelzőn üzemszerűen „Szabad”jelzés van,  ha a rugós váltók és 
egyéb vágányzáró szerkezetek szabványos állásban rögzítettek 
és le vannak zárva. Továbbra is Írásbeli rendelkezésen történik 
a vonatszemélyzet értesítése, de vonatkereszt esetén az első-
nek érkező vonat az állomásig, a másodiknak érkező vonat az 
ellenőrző jelzőig fog menetengedélyt kapni. Az elsőnek érkező 
vonat személyzete az állomásra telepített rádión visszajelentést 
ad. Ezek után MOBILTELEFONON kap engedélyt az ellenőrző jel-
zőnél várakozó vonat a behaladásra .Szokolya állomás egyik jel-
zőtől sem látható be és ami a legfontosabb probléma, hogy nincs 
térerő a mobiltelefonokon. Gyakorlatilag Magyarkút és Berke-
nye megállóhelyek között nincs lefedettsége a 30-as hálózat-
nak. Szokolya pedig a két megállóhely közé esik. A járműveken 
nincs mozdonyrádió. A Végrehajtási Utasítás alapján nem lehet 
a közlekedést menetrendszerűen és utasításoknak megfelelő-
en lebonyolítani. Kértem a munkáltatót továbbá, hogy a 70. szá-
mú vonalon, a menetrendváltástól megvalósuló esetre, amikor 
Szob és Stúrovo illetve Stúrovo és Szob között kiszolgált vonato-
kon a magyar mozdonyszemélyzet mellett szlovák vonatkísérő 
személyzet teljesít szolgálatot, értesítsék az érdekelt mozdony-
vezetőket a változásról és az azzal kapcsolatos tudnivalókról. 
A következőkben Csire László Bp. Nyugat területi vezetője a Szé-
kesfehérvár állomás átépítésével kapcsolatos gondokat ismer-
tette. Elmondta, hogy a fűtőház megközelítése, és a ki-bejárás 

Budapest - Centrum 
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RCH hírek

is jelentősen megnehezedett 
és kérte a normaidők felülvizs-
gálatát illetve megnövelését, 
amelyre a munkáltató ígéretet 

tett. Zárásként, a MOSZ javaslatára a munkáltató és az érde-
kegyeztető tanácsot alkotó többi szakszervezet elfogadta, hogy 
2015. februártól havonta ülésezzen a HÉT.A MOSZ Bp. Centrum 
terület elkészítette KSZ módosító javaslatát, amelyben megfo-
galmazzuk véleményünket a munkáltató által átadott javasla-
tokról és saját elgondolásainkat is tartalmazza. A munkáltató 
javaslatáról:13.§. MKSZ szabályozása 3. pont: második bekezdés. 
Véleményünk szerint a 2. munkaközi szünetet ne legkésőbb a 
lejelentkezéskor lehessen kiadni, hanem a szolgálat utolsó órá-
ját megelőzően. Az MKSZ eltöltésének helyét csakúgy, mint az 
idejét ki kell jelölni. Csak így lehet azt biztosítani, hogy az MKSZ 
eltöltésének helyére eljutást is tartalmazza a munkaközi szünet.   
2. számú melléklet KSZ 10/A technológiai normaidők esetle-
ges módosítását pedig semmi sem indokolja, nem támogatjuk 
annak módosítását. A terület módosítási igénye a vasárnapi, 
munkaszüneti munkavégzés és a rendkívüli munkavégzés díja-
zásának emelését, az átvezénylési díj és kapcsolási pótlék növe-
lését, valamint a pihenőnapi munkavégzés díjazása és a túlóra 
díjazása közötti ellentét feloldását is tartalmazza. Ugyanis most 
bevett gyakorlat az, hogy az a munkavállaló, akinek rendkívüli 
munkavégzés díjazása meghaladná a pihenőnapi munkavégzés 
díjazást, elesik a túlóradíjazás és „P” napi díjazás különbözetétől, 
leginkább 50%-tól. Ugyanis a munkáltató előszeretettel „P” napi 
munkavégzésre vezényli.A terület mozdonyvezetői képviseltet-
ték magukat a de cember 3-i korkedvezmény megtartására irá-
nyuló demonstráción. Balassagyarmati kollégánk Szita István 
mondott lelkesítő beszédet a megjelenteknek. A szervezők jó 
munkát végeztek, bár a mozdonyvezetői létszám nekem megle-
petést okozott. Én több kollégára számítottam, én az reméltem, 
ennél most nincs hangsúlyosabb kérdés az utazószemélyzet, a 
vasutasok számára. Tévedtem. Remélhetőleg a politika meg-
hallja hangunkat, és nem azzal kell egyre többször szembesül-

nünk a jövőben, hogy 60-62 éves mozdonyvezetőknek, alkal-
matlanság címén utat mutat a munkáltató. A tét ugyanis ez. Vagy 
meg sem érjük a nyugdíjkorhatárt, vagy alkalmatlanok leszünk 
a vasúti szolgálatra. Nem a levegőbe beszélek. Jófejű Zoltán, 
Sziklavári Imre László, Buzgány Béla, Iványi András, Oberle 
György. Torda Lajos, Veres Géza, Szerecz György. Egyikük sem 
érte volna meg a nyugdíjkorhatárt. És azokról most nem is be-
széltem, akik tartós betegállományban vannak jellemzően szív 
és érrendszeri megbetegedéssel, agyi katasztrófával 50-55 éve-
sen. Más. Megint felröppent a hír (nem zörög a haraszt!), hogy 
a kormány ismét vasúti járatritkítást tervez, megint azzal vél, 
gondol megtakarítani, amire az utas, a munkavállaló, a vasutas 
farag rá. A kiszivárgott hírek szerint megint veszélybe kerülhet-
nek a mellékvonalak, ahol vonalbezárásra is sor kerülhet. Annyi 
az ütemes menetrendnek? Annyi a mellékvonalaknak?
A Keleti tagcsoport szervezésében lement a MOSZ Kupa első 
fordulója, az első kört követően a Keleti csapata áll az élen., 
őket az RCHun és az Északi követi. A Ferencvárosi tagcsoport 
volt a vendéglátója a 4 tagcsoport tornájának novemberben, 
amelyen a Sopron, Északi, Szolnok és Ferencváros csapata 
vett részt, közben a MOSZ Bp. Centrum terület tisztségviselői is 
megbeszélést tartottak. A torna nagy sikert aratott, köszönet a 
szervezőknek. A MOSZ Budapest Centrum terület tagcsoportjai 
döntöttek, hogy az 5. Budapesti Mozdonyvezető Bál 2015. feb-
ruár 14-én, szombaton lesz, a Baross Étteremben, a Keleti pá-
lyaudvaron. Méltó környezetben, szeretettel várjuk tagjainkat, 
az érdeklődőket, a szórakozni vágyókat.   A terület tagcsoportjai 
döntöttek arról is, hogy  2015.január 7-8-án Balassagyarmaton 
2 napos területi ülésen értékeljük a 2014-ben végzett érdekvé-
delmi tevékenységet,  a kongresszusi munkát, döntünk a 2015 
évi legfontosabb tennivalókról, a „csapásirányról”. Úgy látom 
feladat lesz bőven…
Végezetül a MOSZ Bp. Centrum terület tisztségviselői nevében 
Békés Karácsonyt és Boldog Új Esztendőt, Sok Szerencsét kí-
vánok tagjainknak, mozdonyvezető kollégáknak, a MOSZ tiszt-
ségviselőinek, partnereinknek,  és a munkáltatók képviselőinek. 

Megállapodás született a 2015. évi bérintézkedésekről 
Hosszú, feszültségektől sem mentes tárgyalási időszak után a 
munkáltató és a szakszervezetek között 2014. december 11-én 
megegyezés született a Rail Cargo Hungaria Zrt. munkavállalóinak 
bérfejlesztéséről. A tárgyalások során elsőként a munkáltató vázol-
ta a gazdasági lehetőségek mentén felépített szakmai, bérpolitikai 
terveit, kiemelve, hogy különös hangsúlyt kíván fektetni a szakértői 
munkavállalói kör fokozottabb elismerésére. Ennek alapját azok az 
összehasonlító, munkaköri csoportokra bontott jövedelempolitikai 
elemzések képezték, amelyeket a munkavállalói fórumokon már 
ismertetett a munkáltató. 
A szakszervezetek a tárgyalások során végig arra törekedtek, hogy 
a várható infláció mértékét meghaladó nagyságú – azaz reálbérfej-
lesztést jelentő – alapbérfejlesztés valósuljon meg az általuk kép-
viseltek körében. Végül a felek által közösen kialakított, megfelelő 
előnyöket biztosító megállapodás-tervezetet 2014. december 9-én 
megtartott bécsi ülésén jóváhagyta az RCH Igazgatósága. Az aláírt 
megállapodás mind a munkáltató, mind az érdekképviseletek (VD-
SzSz, VSZ, MTSZSZ, MOSZ) számára megteremti a további együtt-
működés nyugodt kereteit, miközben a vállalat számára biztosítja a 

stabil és kiegyensúlyozott működtetés alapvető feltételeit. A megál-
lapodás a 2015. évi bérintézkedések vonatkozásában az alábbi ele-
mekre tér ki: 
A személyi alapbérfejlesztés 2014. december 1-jei hatállyal valósul 
meg az alábbiak szerint: 
6-13 MMK-ba sorolt munkavállalók esetében – kivéve a moz-
donyvezető I. és a mozdonyvezető II. munkakörbe besorolt munka-
vállalókat: 7000 Ft/fő/hó, 
14-17 MMK-ba sorolt munkavállalók esetében – beleértve a 
mozdonyvezető I. és a mozdonyvezető II. munkakörbe besorolt 
munkavállalókat: 2,6%, 
II. Restrukturálási bónusz 
A társaság a 6-17 MMK-ba sorolt jogosult munkavállalók részé-
re 2014. évben is fizet „restrukturálási” bónuszt (RSB) 20.000 Ft/fő 
mértékben, mely összeg még karácsony előtt a számlájukra kerül. 
III. A VBKJ 2015. évi keretösszege – figyelemmel a jogszabályi 
változásokra – 450.000 Ft/fő/év. 
IV. Az Önkéntes nyugdíjpénztári tagdíj-kiegészítést a munkálta-
tó a felek megállapodása alapján a jelenlegi mérték háromszorosá-
ra emelte, így az 0,25%-ról 0,75%-ra módosul 2015. évben.

RCH Kommunikáció
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Területi hírek

2014. december 1.-én a 120a vonalon igen kellemetlen módon 
tette tiszteletét a tél. Délutántól másnap hajnalig gyakorlatilag 
a vasúti közlekedés megszűnt. Felsővezeték-szakadás, bizto-
sító berendezés hiba, ónos eső miatti fakidőlések borzolták az 
utazó személyzet idegeit, no meg persze péntek lévén számos 
utasét is. Ilyenkor a Munka Törvénykönyve lehetőséget bizto-
sít a rendkívüli munkavégzés elrendelésére. Ez viszont felvet 
bennem pár kérdést: vajon meddig lehet meghosszabbítani a 
munkát? A napi vezetési idő vajon túlléphető (januártól súlyos 
összeggel bírságolható a mozdonyvezető, azaz felelős a veze-
tési idő betartásáért)? Természetesen itt nem arra gondolok, 
hogy hagyjunk ott mindent, hisz sztrájk idején is kötelességünk 
a fűtés, világítás biztosítása és annak ellenére, hogy a médiában 
megjelent ilyen hír, ilyen nem történt. Az éjszaka több érintett 
kollégával beszéltem, mindenki igyekezett kitartani. Az irányí-
tás, úgy gondolom élt a törvény adta lehetőségével (jogosan), 
de innentől ezzel a problémával nem nagyon akart foglalkozni 
a problémával. Véleményem szerint ez csak addig lehetséges, 
amíg a vonat el nem jut egy leváltóval rendelkező állomásra, 
nem pedig például a Keletiből „forduljon” vissza. Szinte az egész 
budapesti területről elmondható, hogy szép számmal érték el az 
évi 200 túlórát. Sokan vállaltak továbbra is pluszmunkát, hiszen 
„innentől már jól fizet”. Üröm az örömben, hogy ezzel egy időben 

megszaporodtak a pihenőnapi munkavégzések. Ennek a díjazá-
sa sajnos kevesebb, ha már 200 óra felett vagyunk. A nyáron 
még azon méltatlankodtunk, hogy az MT. szerint egy napos pi-
henő is vezényelhető, őszre a helyzet megfordult, most már heti 
48 órának meg kell lenni a pihenőnek. Eltűntek a „lyukas napok”, 
megszaporodtak a P és a HP betűk, így már lehetőség is meg-
szűnt a pihenő áthelyezésre, ha a munkavállaló vállal rendkívüli 
munkavégzést. Amikor e sorokat írom, őszintén remélem a ja-
nuári vezénylések is hasonló módon lesznek elkészítve……… és 
nem érzem magam devizahitelesnek, aki a végén úgyis ráfizet, 
no nem azért mert válság van, hanem mert minden ok csak a 
részleteket emeli. December harmadikán a korkedvezményün-
kért tartottunk demonstrációt a Parlament előtt és adtunk át pe-
tíciót a parlamenti pártoknak. Nagyon örültünk, hogy a vasutas 
korkedvezményes kollégák mellet láttunk pl. 
forgalmistát is, de szép számmal jöttek BKK, 
Volán dolgozók, de velünk tartottak az energia 
szektor munkavállalói is. Felszólalásaikból 
kitűnt az elszántság és az együttműködés le-
hetősége. Közösen reméljük, hogy a mostani 
szabályozás meghosszabbodik legalább addig, 
amíg az új törvény elkészül, erre a törvényalko-
tónak kb. „húsz milliárd oka” lehet.

A múlt évekhez képest, meglepő fordulat, hogy több hónapja 
túlórára vagyunk vezényelve. Ennek elsődleges oka, hogy a lét-
számunk jócskán csökkent, tehát nem a vontatási teljesítmény 
nőt a területünkön, hanem pont létszámon vagyunk, és ha ki kell 
adni néhány nap szabadságot, vagy páran lebetegednek, már-
is generálódik a túlóra. Természetesen ez nem baj, de ha össze 
akarunk hozni valami rendezvényt a kollégáknak, akkor el kell 
fogadni, hogy páran nem tudnak megjelenni, hiába a vezénylő 
urak szorgalma, valakinek dolgoznia is kell. Így volt ez a bowlin-
gon, a focin, vagy a legutóbbi demonstráción. 
Október legvégén, ha nehezen is, de sikerült lebonyolítani a 
MOSZ kispályás labdarugó bajnokság őszi selejtezőjét. Ebben 

nagy érdemei vannak a Püspökladányi tagcsoportnak, és azon 
is belül Hajdú Tibor kollégánknak, aki felvállalta a megrende-
zést, annak minden nyűgével, bajával. Köszönjük neki mindan�-
nyian! Az „A” csoport őszi selejtezőjére 4 csapat lett összesorso-
lva: Püspökladány, Szolnok, Záhony, Debrecen. A sorsolás után 
Ladány – Szolnokkal kezdett, egy nagyon hajtós ki-ki meccsen, 
aminek az eredménye csak az utolsó pillanatokban dőlt el, 4 – 
3-ra Püspökladány javára, majd Debrecen Záhonnyal csatázott, 
és alulmaradt 4 – 1-re, pedig az első félideig még jól tartotta 
magát a csapatunk. Ezután kicsit megfáradva, szinte cserejá-
tékosok nélkül, egy nagyon küzdelmes játék után a nap legjobb 
meccsén kikaptunk a házigazdától 3 – 1, ahol partiban voltunk a 
legvégéig, és az első találatot is mi értük el, de a fizikális fölény 
nem volt kérdéses, hisz ők sorokat cserélhettek, annyi hadra 
fogható játékosuk volt. A selejtező eredménye: Püspökladány 
veretlenül 9 pont, Szolnok 6 pont, Záhony 3 pont, Debrecen pedig 
utolsó helyről 0 ponttal várhatja a tavaszi fordulót. Gratulálunk 
Mindenkinek az elért eredményekhez.
November 7.-én a Nyugdíjas Tagcsoportunk tartott évzáró ün-
nepi találkozót. Na, nem a Nagy októberi szocialista forradalom 
emlékére, hanem most köszöntöttük egy emlékplakettel az ez 
évben 70.-ik életévüket betöltött volt kollégákat. Természetesen 
megemlékeztek azokról is, akik már nem lehetnek közöttünk. 
Aztán sorra kerültek az aktuális névnapos és születésnaposak 
is, és késő éjszakáig tartott a beszélgetés, dalolás az ünnepi va-
csora után. 
November 13.-án ismét megrendeztük Debrecenben, a már nagy 
hagyományokkal bíró területi Bowling versenyünket. A lelkese-

Budapest - Kelet 

Debrecen 

Gazsó Attila
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dés a régi, a helyszín viszont új volt. Ez évben nyílt a felvigyázó kö-
zelében „Station” néven egy modern nyolcpályás bowling terem, 
sok biliárdasztallal és egyéb szórakozási lehetőséggel, arány-
lag olcsó árakkal, jó konyhával és készséges kiszolgálással. 
Természetesen rövid idő alatt törzsvendégek lettűn, és előnyös 
szerződést kötöttünk a hétközbeni gyakorlásra, és a kedvezmé-
nyes árakat kiterjesztették valamennyi mozdonyvezetőre is. (Aki 

erre jár, nyugodtan ajánlom figyelmébe!)  Ezek után egyértelmű 
volt a helyszínválasztás. Nagy örömünkre majd 70 fő jelentkezet 
a versenyre, több csapat jött Mátészalkáról, Püspökladányból, 
Záhonyból, de még Szolnokról is. Mivel itt több pálya van, ezért 
az idő több gurítást engedélyezett. A csapatversenyben gurított 
eredmények alapján lehetett bekerülni az egyéni döntőbe, ahol 
szintén nagy versengés volt, és szinte profi eredmények szü-
lettek. A csapatversenyben hatodikak: Antal János, Hoffer Mi-

hály, Kiss László, 768 ponttal, ötödik: Kara Tóni, Szacskó Gábor, 
Szombati Gyula 792 ponttal, negyedik: Tóth György, Vincze Elek, 
Szabó Kálmán Günter 793 ponttal, harmadikok lettek: Tóth Sán-
dor, Kondor László, Szíjj Sándor, 801 ponttal, másodikak lettek: 
Szegedi Zoltán, Lakatos László, II. Kiss András, 848 ponttal és 
első lett a Sípos András, Földesi József, Nemes Zsolt összeállí-
tású csapat, 878 gurítással. Egyéniben harmadik: Hoffer Mihály 
474, második: Antal János 479, és első Földesi József 514-ea gu-
rítással. Ez évben az „Aranymálna Díjat” Soós János Mátészal-
kai kollega kapta, 
aki a legkevesebb 
találatot érte el 122 
fával. (két sorozat-
ból) Én emlékszem 
még arra az időkre, 
amikor a társaság 
nagyobbik fele ma-
radt ennél ered-
ménytelenebb, úgy-
hogy Mindenkinek 
Gratulálok az elért 
eredményéhez, és kívánok kitartó gyakorlást, mert van remény! 
A december 3.-án több mint 30 fővel mentünk a Budapesti de-
monstrációra, aminek az elnevezése: „Békés menet a korked-
vezményért!”  Elkísért bennünket, néhány nyugdíjas kolléga is, 
és többen csatlakoztak hozzánk a Debreceni VSZ, és a VDSZSZ 
tagjai közül is. A Püspökladányi delegációval kiegészülve, már 
elég szép létszámot mutatott Területünk. Területünk tisztségvi-
selői, fontosnak tartották a személyes példamutatást, ezért ter-
mészetesem mindannyian részt vettek a demonstráción. Hogy 
mi lesz a folytatás, még sok mindentől függ, de hiú reményeink 
ne legyenek, nem árt felkészülni a legrosszabbra. Egy biztos, 
harc nélkül nem fogjuk feladni nézeteinket. 
Rengeteg kétség és kétely van bennem a jövővel kapcsolato-
san, pedig nem vagyok egy pesszimista alkat. Ezért most ezek-
kel nem is foglalkozom (mint KSZ tárgyalás, Helyi érdek(telen) 
egyeztetés, Törvényi változások,  Büntetési tarifa tételek beve-
zetése utáni munkáltatás és utasítás értelmezés). Inkább Min-
den Kedves Olvasónak, Munkatársnak, Kollégának és Csa-

ládtagjainak Kívánok 
Nagyon Szép Békés 
Karácsonyt, és Boldog 
Új Évet!!!

Nemes Zsolt
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Életünkből
A soproni mozdonyvezetőkért alapítványa 2014. szep-
temberében három napos kulturális kirándulást szer-
vezett Lengyelországba. Harmincnyolc fős csapatunkat 
Gajda Árpi kollégánk verbuválta előző évi tapasztalatok 
alapján a Blaggus Utazási iroda által szervezett prog-
ramokhoz. 2014. 09. 25-én pontban reggel 6 órakor az 
állomási parkolóból indult autóbuszunk. 
Ausztrián és Szlovákián keresztül mintegy öt és félóra volt az út 
ZYWIEC városáig, amely a Beszkidek közötti medencében he-
lyezkedik el Kis-Lengyelország, Szilézia, a Morva Őrgrófság és 
a Magyar Királyság egykori határvidékén. Körülötte terül el az 
1999 óta védett területként a Żywieci Természetvé-
delmi Körzet. Żywiec történeté-
ben a máso-

dik világégés alatt, 
1940-ben a környék 18 000 lakóját de-

portálták. Nevezetessége a középkori eredetű, de később 
többször felújított plébániatemplom, ahol 
a neogótikus barokk szárnyakkal záró-
dó szekrényében másfél méter magas, 
késő gótikus Mária halála-dombormű 
található. A környék egyik legnagyobb 
és leghíresebb gazdasági vállalkozása, 
már több mint 150 éve a Habsburg-csa-
lád által alapított Żywiec Sörgyár. A 
híres sörgyárat 1852-ben Żywiecben 
alapították Bielsko-Białatól 21 km-
re délre a Beszkidekben. A termelés 
1856-tól kezdődött és tart napjainkig. 
Építtetői és első tulajdonosai Habs-
burg–Tescheni Károly Albert főherceg 
és öccse Habsburg–Tescheni Károly 
Ferdinánd főherceg voltak. A żywieci 
Habsburg-uradalomban a szaksze-
rű gazdálkodás eredményeképpen 
különösen a sörfőzés lett világhírű. 
Az exportra történt termelés révén 
a saybuschi sör mai nevén Żywiec 
piwo világmárkává lett. A gyártás a 
történelmi átalakulások ellenére is 

egészen a II. világháborút követő államosításig a Habsburg-csa-
lád kezén maradhatott. A Lengyel kormány privatizáció kereté-
ben 1994-ben 77 millió amerikai dollár áron értékesítette a hol-
land „Heineken Brouwerijen” sörkonszernnek. Az értékesítés 
keretében a Habsburg név és címer használatát is megszerez-
ték a hollandok, melynek jogát 2005-ben bírósági úton érvény-
telenné nyilvánították. A magyarok számára is legendás sörgyár 
területén a sörgyártás történetét bemutató múzeumot (Muzeum 
Browaru Żywiec) üzemeltetnek, mely bemutatja a kezdetektől a 
gyárban folyó sörgyártás történetét. Itt csoportunk is tett egy kis 
időutazást. A magyar fogyasztóknak közkedvelt nevén címkéje 
után táncos sörként ismert fajtái 4-6%-os alkoholtartalommal 
készülnek, melyet a bemutató végén magunk is megízleltünk.  
Szállásunkra az esti órákban érkeztünk, ahol az elhelyezés 
és a vacsora mindenkinek azt nyújtotta, amit minőségben 
és mennyiségben egy jó vendéglátótól kaphat. Vacsora után 
hamar lepihent szinte mindenki, hogy másnapi programját 
pihenten kezdhesse. A Napot reggel nem láthattuk ugyan a 
vastag szürke felhőktől, mégis a borongós idő ellenére han-
gulatunk jó volt. Reggelinket viszonylag korán 6 óra 30-kor 
elkezdtük, hogy a 7 óra 30-ra tervezett időpontra indulásra 
készen legyünk wieliczkai sóbányába tervezett utunkhoz. 
Krakkó mellett található ez a világon egyedülálló sóbánya. 
A legenda szerint Kingának, IV. Béla magyar király lányá-
nak köszönhető, hogy sót találtak itt. Kinga  Szemérmes 
Boleszláv lengyel fejedelem felesége volt, a tatárjárás 
után apja hívására hazatért szülőhazájába, hogy fel-
keresse azt a máramarosi sóbányát, amelyet a király 
ajándékozott neki, s a birtokbavétel jeléül beledobta 
gyűrűjét egy aknába. Ezt nem sokkal később a Krakkó-
hoz közeli Wieliczkában feltárt bánya egy sótömbjében 
találták meg és nevezték el latinul Magnum Sal-nak, 
lengyel fordításban Wielka Sól-nak. (Nagy Sónak) Így 
szól a legenda. Só, ami só, ez a következő lengyel 

királyok egyik legfontosabb jövedelemforrásává vált a 
középkorban, akárcsak napjainkban Wieliczka számára, amely 
egy részről idegenforgalmi attrakciót, másrészről szanatóriu-
mot, harmadrészről koncerttermet jelent a turisták legnagyobb 
örömére. Wielczka 10 km-re Krakkótól található, ahova mi az 

utazási iroda autóbuszával mentünk. Egyébként a 
krakkói Főpályaud-
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varról kisbuszok indulnak 
félóránként. Wieliczkai 
Sóbánya turista útja 2 km 
hosszú és a megtekinté-
se kb. 3 óráig tart. A hő-
mérséklete állandóan 14 
fokos, ezért nyáron me-
legebb ruhát ajánlatos 
vinni. A turisták gyalog 
mennek le, ahogy mi is 
tettük.  Feljövetel lifttel, 
benne van a belépőjegy 
árába. Szükség esetén 
lefele is igénybe lehet 
venni a liftet külön díj 
ellenében. Dohány-
zás, nyílt láng illetve 
zseblámpa haszná-
lata tilos. A sóbá-
nyában tett kirán-
dulásunk közben a 
reggeli esőfelhők is 
oszladozni kezdtek 
és időnként meg-
mutatta magát a 
Nap. Ebéd után 
sétánkon Krakkó 
nevezetességeivel 
ismerkedtünk a 

Wawel székesegyházban és környékén, 
amihez itt van néhány kép.  Báthory István fejedelem emlékhe-
lyénél Lukács Antal kollégánk, nótafánk vezetésével a Himnusz 
és a Székely himnusz eléneklésével adtunk emlékének tiszte-
letet. Hosszú és élményekkel teli nap után szállásunkon ízletes 
vacsora várt bennünket. Harmadik napon egy dunajeczi tutajo-
zás várt bennünket zakopanei kirándulással. Mivel tőlünk is sok 
turista jár erre, ezért magyarul is vannak információs anyagaik, 
de a mi nyelvünkön vezetést akkor ép nem tudtak biztosítani. 
170 éve gyakorlatilag ez a fő elfoglaltság és pénzkereseti lehe-
tőség a környéken. Az egészet egy 900 tagot számláló egyesület 
működteti, a tagok közül több mint 500-an tutajosként dolgoz-
nak. Évente körülbelül 250 000 utasuk van, a többség lengyel, 

negyede-ötöde külföldi. Egyénileg és csoporto-
san egyaránt fogadják a turistákat, de 
csak akkor indítanak másik járművet, 
ha legalább 10 utas összegyűlik a 12 
helyre. A tutajok nem tömör farönkök-
ből vannak, hanem csónakszerűen kivájt 
alkalmatosságokat erősítenek össze. A 
végükre fenyőágakat kötöznek vastag ré-
tegben lökhárítónak.  Annyira adnak a biz-
tonságra, hogy a tutajosok három évig ta-
nulják a munkát, és a végén vizsgázniuk kell. 
A szezon áprilistól októberig tart. Itt található 
Pieninski Nemzeti park is. Esőben is mennek 
mi épp ilyenkor voltunk, esőkabátot érdemes 
vinni mi ott vettünk. Este együtt köszöntöttük 
Árpi kollégánk feleségét Zsuzsit születésé-
nek nevezetes, kerek évfordulós napján, ami-
hez volt virág, puszi, ajándék és köszöntő ital 
meg egy kis nóta is. Következő reggelünk még 
korábbi ébredést igényelt, hogy tervezett prog-

ramunkat tartani 
tudjuk. Auswitzba 
utaztunk tisztele-
tünket tenni milliók 
mártíromságának 
II. világháborús 
színhelyére. Több 
mint 70 év után is 
megrázó az, amit 
egykor ott em-
ber az emberrel 
megtett. A leg-
nagyobb hitle-
rista koncent-
rációs tábor 
a megszállt 
Európa terü-
letén, ahol 
egész népek 
k i i r t á s á r a 
irányuló ter-
veket valósí-
tottak meg, 
elsősorban 
a lengyel 
és a zsidó 
népét. Az 
áldozatok 
s z á m á t 
n e h é z 
m e g h a -
t á r o z n i 
– való-
színűleg 
1 100 000 fő 28 
nemzetből vesztette itt életét. Határozott 
többségben voltak a zsidó származásúak, akiket különböző or-
szágokból hoztak ide. Képet erről a helyről szándékosan nem 
hoztam ide. 
Balogh Tibor
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Valamikor a nyolcvanas évek elején az egyik – a szá-
mára már nem emlékszem – León a következő, filctol-
lal a műszerfalra pingált felirat volt olvasható: „A hat-
vanas évek technikájának szörnyszülöttje vagy ó Leó!” 
Valóban olyan rettenetes lett volna ez a mozdony? 
Nem hiszem, bár tény, hogy roppant népszerűtlen volt 
a mozdonyvezető kollégát szemében és nem alaptala-
nul. Ebben az írásomban e nem túl sikeres mozdonyok 
előtörténetét szeretném megismertetni olvasóimmal!  
 
Úgy gondolom, már csak azért is érdemes e témával foglalkoz-
nom, mert szervesen kapcsolódik az előző Mozdonyvezetők 
Lapjában megjelent írásomhoz, amely a Leó ingákat igyekezett 
bemutatni. Másfelől most, amikor már jó ideje eltűntek háló-
zatunkról ezek az érdekes mozdonyok, észrevehető bizonyos 
nosztalgia azon kollégák részéről, akik soha nem tapasztalhat-
ták meg e járművek üzemével kapcsolatos nehézségeket. Még 
a Facebookon is létezik Ward-Leonard klub! Talán ők, e klub tag-
jai is szívesen olvassák majd soraimat, feltéve, ha hozzájutnak 
a Mozdonyvezetők Lapjához. Nos, ennyit elöljáróban és akkor 
csapjunk a lovak közé! 
A tizenkilencedik, huszadik század fordulójára egyértelművé 
vált, hogy a villamos energia alkalmas vasúti vontatójárművek 
meghajtására, a gőzmozdonyok kiváltására. Az 1890-es évek-
ben az Egyesült Államok keleti partján működő B&O R.R. egyik 
vonalán alacsony, 600V egyenfeszültséggel, a világon elsőként 
megindult a nagyvasúti villamos vontatás. Európa sem váratott 
magára sokáig, többek között 1902-ben a budapesti Ganz gyár 
kivitelezésében befejeződött az olaszországi Valtellina vasút 67 
km-es vonalának villamosítása 3000V 15Hz-es három fázisú, 
kettős felsővezetékű rendszerrel. 
Erre az időre tehető a nagyesésű hegyvidéki folyókra telepített 
villamos erőművek építési lázának kezdete. Az erőmű-tulajdo-
nosok minél több villamos energiát szerettek volna értékesíteni, 
ezért keményen lobbiztak annak érdekében, hogy a vasúttársa-
ságok villamosítsák a vonalaikat. E törekvésük pedig találkozott 
a vasutakat üzemeltető cégek igényeivel, hiszen a hegyvidéki 
vaspályákon komoly nehézségekkel járt a gőzvontatás fenn-
tartása, nem csak az erős emelkedők, lejtők és kissugarú pá-
lyaívek, de a hosszú alagutak miatt is. Komoly fejtörést okozott 
azonban a vontatási célokra használható áramnem kiválasztá-
sa. A tizenkilencedik század végére a folyamatos fejlesztések és 
a segédpólus feltalálása az egyenáramú motorokat alkalmassá 
tették mozdonyok meghajtására. E motorok karakterisztikája 
tökéletesen megfelelt a vasúti vontatás követelményeinek, for-
dulatszámuk szabályozása egyszerű, könnyen megvalósítható 
feladat elé állította a mérnököket. Azonban az egyenfeszültség 
esetén alkalmazható viszonylag alacsony feszültség és a be-
tápláló állomásokon létrehozandó átalakítók (akkoriban mo-
tordinamók) komoly gazdasági hátrányokkal jártak. Az Olasz-
országban alkalmazott háromfázisú rendszer pedig a kettős 
felsővezeték alkalmazásából adódó problémák miatt váltotta 
ki a szakemberek ellenérzését. Így érthető, hogy az érdekeltek 
figyelme az egyfázisú, váltakozó feszültségű rendszerben látta 
a jövő útját, mert e szisztéma bevezetésével, a kellően magas 
felsővezeték-feszültség alkalmazása jelentősen csökkentet-
te az energia szállításának veszteségeit, a mozdonyba épített 
transzformátor több fokozatú megcsapolásával a fordulatszám 
könnyen és gazdaságosan változtathatóvá vált (erről, majd egy-

szer később szeretnék bővebben is írni!) és a hozzá kapcsolt, 
az egyenáramú motorhoz hasonló felépítésű és azzal azonos 
karakterisztikájú, egyfázisú kommutátoros motor kiválóan al-
kalmazkodott a vasúti vontatás igényeihez. Igen ám, de az ilyen 
motorok váltakozó áramú betáplálás esetén, az indukciós folya-
matok következtében nagyon rossz kommutációval dolgoztak, 
üzem közben megengedhetetlenül erős kefeszikrázás lépett fel. 
A katasztrofális kommutáció javítására több elképzelés is ki-
próbálásra került, de valamire való eredményt ez idő tájt csak 
tápfeszültség frekvenciájának jelentős csökkentése mellett le-
hetett elérni. Az erőművek többsége azonban nem csak a vasúti 
vontatás számára szállította az energiát, hanem lakossági fel-
használásra is, elsősorban világítási célokra. Ebből adódóan az 
országos hálózatok periódusszámát Európában többnyire 42-50 
Hz-ben határozták meg, mert alacsonyabb frekvencia esetén 
a fényerő erős vibrálása már kifejezetten és érzékelhetően za-
varja a szemet, tehát alkalmatlan világításra. Olyannyira, hogy 
kezdetben a kisperiódusú mozdonyokon világítás céljára külön 
világítási dinamót alkalmaztak. Ebből adódóan, ha egy vasút a 
kisperiódusú villamosítás mellett döntött, nem csatlakozhatott 
közvetlenül az országos hálózatra. Vagy saját erőművet épített 
magának, vagy az alállomásokon valamilyen módon átalakítot-
ta az országos rendszerből megvásárolt energiát. Mindkét meg-
oldás a gazdaságosság romlását 
vonta maga után.  
 (Zárójelben azért elmesélem, 
hogy Ausztriában, a Stubai völ-
gyében, az Innsbruckot Fulpmes-
sel összekötő 1000mm nyomtá-
volságú, 18 km hosszú kisvasutat 
1904-ben 2500 (kettőezer ötszáz) 
V, 42 Hz ipari periódusú feszült-
séggel villamosították. A motor-
kocsikba épített egyfázisú kom-
mutátoros motorok max. 40 LE 
teljesítményt tudtak leadni. A kis-
vasút 1983-ig remekül működött, 
ekkor azonban a városi vasúthoz 
csatlakoztatták és megtáplálását 
900V egyenfeszültségűre alakí-
tották át. Az 1930-as évek elején 
a DR – Kandó sikerein felbuzdulva 
- a németországi Höllental Vasút-
vonalat 20 kV 50 Hz-es rendszerrel 
villamosította. Akkoriban a berlini 
városi vasutaknál a helyhez kötött 
alállomásokon már alkalmaztak 
vízhűtéses, vákuum-szivattyús, 
vastestű egyenirányítókat, tehát 
a statikus egyenirányítás elve is-
mert volt, csak át kellett tervezni 
úgy, hogy a berendezés alkalmaz-
ható legyen mozdonyban is.  Az 
1936-ban a közforgalomnak áta-
dott höllentali villamosított vona-
lon három különböző rendszerű 
mozdony dolgozott. Egy AEG-BBC 
gyártmányú, vízhűtéses egye-
nirányítóval; egy egyfázisú kom-
mutátoros motorokkal felszerelt 

A szörnyszülött
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SSW tervezésű; és egy KRUPP-féle fázisosztós, indukciós von-
tatómotorokkal működő mozdony. Mindhárom típus 1960. év 
májusáig üzemelt a vonalon. Zárójel bezárva.)
De most visszatérünk a huszadik század kezdetére, így, ha ne-
hezen is, de elérkezünk az első Ward-Leonard féle mozdonyig. 
Nos, miután az ezerkilencszázas évek elejére világossá vált, 
hogy az egyfázisú, ipari periódusú villamos energia egyelőre 
nem igazán alkalmas nagyvasúti vontatójárművek közvetlen 
táplálására (bár mint láttuk, a későbbi időkben voltak azért si-
keres próbálkozások), a többfázisú indukciós motorokhoz (az 
egyfázisú indukciós motor mint tudjuk, önmagától nem képes 
megindulni ezért alkalmatlan vasúti vontatásra) pedig bonyolult, 
többes felsővezetékre volt akkoriban szükség, ezért megszüle-
tett az átalakítós mozdony ötlete. Az Oerlikon Gépgyár 1902-ben 
azzal az ajánlatával lepte meg a Svájci Szövetségi Vasutat, hogy 
saját költségén villamosítja a Gépgyártól, Seebachon át Wettin-
genig vezető vasutat, azért, hogy kipróbálhassa saját tervezésű, 
egyfázisú, ipari periódusú feszültséggel táplált mozdonyát. A 
kísérleti mozdony 15 kV 50 Hz periódusú felsővezetékről kapta 
a táplálását. A mozdonyba épített átalakító egy transzformá-
torból és egy egyfázisú, kalickás forgórészű! hajtómotorból állt, 
amely állandó fordulatszámmal forgatta a 400 kW teljesítményű 
egyenáramú dinamót. A kettő darab, egyenként 150 kW-os von-
tatómotor szabályozása a dinamó feszültségének változtatá-
sával, a mezőgyengítés pedig a motorok külső gerjesztésének 
csökkentésével történt. (V.Ö: V63-as vagy ahogyan ma nevezik, 

630-as sorozatú mozdonyok mezőgyengítésével!) Nos, ez volt a 
világ első ipari periódusú mozdonya, ez volt az ős Leó. A vonta-
tójármű a próbák során nem váltotta be a hozzá fűzött reménye-
ket. A teljesítményéhez képest túl nagy volt a tömege, ráadásul 
a hatásfoka is kívánnivalókat hagyott maga után. Így azután egy 
időre a feledés homályába merült. Az egyfázisú, váltakozó fe-
szültséggel villamosított vasútvonalakon akkor a kisperiódusú 
rendszer győzedelmeskedett és kezdte meg európai karrierjét. 
Néhány évtized elteltével azonban ismét előtérbe került Európá-
ban az egyfázisú, ipari periódusú villamos vontatás gondolata. 
A ll. Világháborút megelőző időkben a nagyvasúton valójában 
csak a MÁV hegyeshalmi vonalán és a már említett 60 km hos�-
szú Höllental vasúton találkozhattunk 50 periódusú rendszerrel. 
Magyarországon az alkalmazott mozdonyok forgó átalakítós, 
fázisváltós, indukciós motorokkal meghajtott járművek voltak. 
1945. után az ipari periódusú vontatás megvalósításának kez-
deményezése áttevődött Franciaországba. Az ottani vasutak 
ugyanis a ll. Világháborúig szinte kizárólag 1500 V egyenáram-
mal villamosították vonalaikat és ebben az időben már napnál 
világosabban látszottak e rendszer hátrányai. Ezért az SNCF 
elhatározta, hogy a további vonalak villamosítását korszerűbb 
és egyben gazdaságosabb rendszerrel oldja meg. A negyvenes 
évek második felére nyilvánvalóvá vált az 50 Hz-es rendszer vi-
tathatatlan előnye. Már csak a megfelelő mozdony kifejlesztése 
okozott némi fejtörést. A háború befejezésével a németországi 
Höllentál vonal francia ellenőrzés (megszállás) alá került, így azt 
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szabadon tanulmányozhatták és felhasználhatták az ott elért 
eredményeket. Az SNCF kísérleti célból 20 kV 50 Hz megtáp-
lálással villamosította az Aix-Les-Bains-t La Roche-Surn-Fo-
ron-nal összekötő vonalát, majd megbízta az Oerlikon Gépgyá-
rat 50 Hz-es rendszerre alkalmas mozdonyok kifejlesztésével. 
1948-ra el is készült egy prototípus mozdony és egy motorkocsi. 
Az Oerlikon cég kifejlesztett egy 50 Hz-es megtáplálásra alkal-
mas egyfázisú, kommutátoros villamos motort is, de valamiért 
az SNCF inkább az átalakítós és az egyenirányítós (akkoriban 
higanygőzös és ignitronos) mozdonyok fejlesztését favorizálta. 
A próbaüzem sikerén felbuzdulva a francia vasút további válta-
kozó feszültségű villamosításokat hajtott végre a hálózatán és 
1955-re az új rendszerrel, de már nem 20, hanem 25 kV-ra emelt 
feszültséggel villamosított vonalainak hossza elérte a 600 km-t. 
És most térünk vissza ismét a Leóhoz. Az SNCF Valencin-
nes-Thionville vonalára 65 darab egyfázisú/egyenáramú forgó-
gépes, Co’Co’ tengelyelrendezésű, egy vezetőállásos mozdonyt 
rendelt meg. (Emellett legyártatott még 20db egyfázisú/három-
fázisú forgó átalakítóval és indukciós vontatómotorokkal készült, 
az előbbihez hasonló kialakítású mozdonyt is.) Tehát a wettingeni 
ős Leó után nagyjából fél évszázaddal Ward-Leonard-féle moz-
donyok zaja tette változatosabbá a francia vasutat. Később, miu-
tán az ignitron, majd a szilícium egyenirányítók terjedni kezdtek, 
ezek a túl nehéz és zajos mozdonyok lassan kiszorultak a forga-
lomból. Ezek után lássuk, mi újság volt nálunk e nagy változáso-
kat hordozózó időkben! Idehaza, ha nem számítjuk az 1911-ben 
a Siemens által kisperiódusú rendszerrel villamosított Vác- Gö-
döllő-Budapest vasutat, a MÁV csak a hegyeshalmi vonalon üze-
meltetett a harmincas évek elejétől villanymozdonyokat, még-
hozzá 16 kV 50 Hz-es megtáplálással. Ezek a vontatójárművek 
valamennyien Kandó által tervezett fázisváltóval és többfázisú 
indukciós motorral, valamint rudazatos hajtással működtek. A 
negyvenes években megkezdődtek a kísérletek egyedi hajtású, 
periódus-váltós vontatójárművek kifejlesztésére (V44. sor.), de a 
háború pusztítása véget vetett e próbálkozásoknak. A világégés 
után ismét előtérbe került a rudazatos mozdonyok lecserélése, 
így születtek meg a V55-ös Bo’Co’ mozdonyok, amelyek hibáik-
kal rávilágítottak arra a tényre, hogy nem ez a jövő útja. Közben 
eljutottak hozzánk is a hírek a félvezetős mozdonyokkal folyta-
tott biztató próbálkozásokról, de a magyar ipar ebben az időben 
nem állt készen arra, hogy ilyen mozdonyokat fejlesszen ki és 
gyártson. Nyilvánvalóvá vált, hogy külföldről kell egyenirányítós 
mozdonyokat beszereznünk, itt azonban egy újabb nehézséggel 
találták szembe magukat a szakemberek. A fázisváltós vala-
mint később a fázis és periódusváltós mozdonyaink forgó-át-
alakítójának motorja szabályozottan túlgerjesztett szinkrongép 
volt , amely egységnyi fázistényezővel dolgozott. Ebből adódóan 
nem kellett túlzott feszültségesésekkel számolni. Ennek bizo-
nyítására elmesélem, hogy egy vizsgálat során a biatorbágyi 
alállomásnál betáplált 16 kV feszültség, a tőle cca. harminc ki-
lométer távolságra eső Kelenföldön mindössze 15,4 kV-ra esett 
vissza, a vonal 7000 kW-os leterheltsége mellett.  Igen ám, de a 
megvásárolni kívánt egyenirányítós mozdonyok már nem voltak 
képesek az egységnyi fázistényező biztosítására, azok induktív 
meddőt vettek fel a hálózatból. Ezért a 16 kV feszültség 25 kV-ra 
történő növelése elengedhetetlennek bizonyult. A már üzemelő 
fázisváltós mozdonyok azonban nem voltak alkalmassá tehetők 
25 kV-ra megnövelt feszültségű táplálásra. A magyar vasút vil-
lamosítása azonban – ha vontatottan is - folyt tovább, de már a 
jövőre figyelve nem 16, hanem 25 kV feszültséggel. Ahhoz, hogy 
az újonnan drót alá helyezett vonalakon is bevezethető legyen a 
villamos vontatás, megfelelő vontatójárműre volt szükség ad-

dig, amíg nem sikerül az egyenirányítós mozdonyokat beszerez-
ni. A hazai ipart felkészületlenül érték az ötvenes évek kihívásai, 
de arra azért képesnek mutatkozott, hogy a dízel-villamos moz-
donyokkal szerzett tapasztalatait felhasználva, Ward-Leonard 
rendszerű mozdonyokat építsen. Nem árt megemlíteni, hogy 
mielőtt a V41-es mozdony építésébe belefogtak, éveken át pró-
bálkoztak két darab WL rendszerű motorkocsival. E motorko-
csik pályaszáma Cavill 425.901, és 425.902 volt. A két prototípus 
kocsi 1955-ben készült el. Kis teljesítményük és katasztrofálisan 
rossz üzemkészségük miatt hamarosan partvonalon kívül talál-
ták magukat. Az első V41 sorozatú mozdony 1959-ben hagyta el 
a gyár területét. Mivel a V41, V42-es sorozatú gépek nem csak az  
újonnan 25000 V-tal villamosított szakaszon szolgáltak, hanem 
bejártak a budapesti körvasútra és mint tudjuk, Budapesten a 
vasúti hálózat felett 16 kV-os felsővezeték feszült, sőt, a hegyes-
halmi vonalon is láttak el vontatási feladatokat, ezért e járművek 
képesek voltak mind 16, mind pedig 25 kV-on működni. Szink-
ronmotorjaik állandó értékű túlgerjesztéssel üzemeltek, ezért a 
hálózatba kapacitív meddőt termeltek vissza, aminek akkor lett 
igazán nagy jelentősége, amikor a 16 kV-os hálózaton megjelen-
tek a kb 0,8-as teljesítménytényezővel dolgozó Szilik. (Kezdetben 
a V43-as sorozatú mozdonyok is rendelkeztek a Leókhoz hason-
lóan 16/25 kV-os feszültségátkapcsolóval, hiszen 1967-ig az 1-es 
vonal felsővezetéke 16 kV-os feszültséggel táplálta a mozdo-
nyokat.) A Leók, eleinte a Cavill kocsikhoz hasonlóan rendkívül 
gyakran meghibásodtak, de egy idő után sikerült valahogy, ha 
nem is túl üzembiztos, de azért használható mozdonyt faragni 
belőlük. A mozdonyvezetők többsége nem szeretett ezekkel a 
gépekkel dolgozni, hiszen rendkívül zajosak, huzatosak, kényel-
metlenek és megbízhatatlanok voltak. Mi, néhányan, fiatal ma-
siniszták azonban szakmai kihívást láttunk bennük, ezért velem 
még az is előfordult, hogy valamelyik idősebb kollégával elcse-
réltem a szolgálatomat, csak, hogy Leóval mehessek. Nyáron 
nagyon szerettem velük személyvonatokat cibálni, tolatós te-
hervonatoknál pedig kifejezetten élveztem, hogy drót nélküli 
raktári vágányokról ki tudom hozni a kocsikat. Olyan helyeken, 
ahol nem ismerték a Leónak azt a tulajdonságát, hogy leeresz-
tett áramszedővel is képes vontatni, úgy néztek rám, mint egy 
varázslóra. (Amíg forgott a gépcsoport, addig, ha mindkét áram-
szedő levegős váltóját elzártam, majd az áramszedő működtető 
karját elfordítottam és a gerjesztés szabályzását un. kézi vezér-
lésre kapcsoltam, a főmegszakító bekapcsolása után az R1-es 
relét lábbal beemelve, valamennyi vonóerőt képes volt kifejteni 
a mozdony, bár ügyelni kellett arra, hogy hirtelen ne terheljük 
le túlságosan a fődinamót. Ha garázsmesterként dolgoztam, 
szerettem a műhelyből Leóval kihúzni a gépeket. Egyszer majd-
nem megbüntettek érte, de sikerült kimagyaráznom a dolgot 
és megvédeni magam.) Egy kedves történettel szeretném zárni 
soraimat. Dénes Árpi barátom egy alkalommal az AOP 207-es 
áramszedő levegős csövének az eldurranása után a következő 
szavakkal kezdte eseménykönyvi jelentését: „1982. 10. 04-én a 
V41.529-es mozdonyon teljesítettem szolgálatot. Vesztemre!”
Felhasznált forrásmunkák:
Elektrische Schienenfahrzeuge in Glasers An-
nalen 1909-1929
Martinovich István: Fejezetek az európai nagy-
vasutak egyfázisú 50 Hz periódusszámú válta-
kozó áramú villamosításának történetéből
Szládik Géza: A MÁV villamos motorvonatának 
előtörténete

Móricz Zsigmond
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Apavári József tájékoztatta a jelenlévőket, hogy a MÁV-START 
– megállapodás hiányában – utasításban szabályozza a sze-
mélyszállítási utazószemélyzet, munkaközi szünetre vonat-
kozó szabályait.
Torony László: „Ezt egyoldalúan megteheti?”
Apavári József: „Az utasítás egyoldalú dolog.”
Nemes Zsolt: „Lehet, hogy 10 oldalas, de egyoldalú”.

Sz. Z.

A november 19-i képzés utáni este, kötetlen beszélgetés köz-
ben az egyik debreceni kolléga véletlenül eltette a mátészal-
kai kolléga karóráját.
Nyomban meg is állapítottuk, hogy Mátészalkán mínusz óra 
keletkezett, míg Debrecenben többlet óra.

Sz. Z.

Szilánkok
Közgyűlési szilánkok

Demonstráció


