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A hónap fotója: Fehér Ádám
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Új év, új külső, megújult 
tartalom, régi gondok 

Minden év kezdete arról szól, hogy az em-
berek döntő többsége fogadalmat tesz. 
Mindenki jobbá akar válni, le, vagy rá akar 
szokni bizonyos dolgokra, lényeg, hogy 
valamit másképpen akar, mint azt tette az 

előző év végéig.
Valami hasonló fogadalmat tettünk mi is a Mozdonyvezetők Lapjának 
virtuális szerkesztőségében. Az idei év során szeretnénk még érdeke-
sebbé tenni lapunkat a kollégák, tagjaink és az érdeklődök számára 
egyaránt. A korhoz illeszkedő új külső, a tartalom terén bővülő kínálat, 
új rovatok és nem utolsó sorban régi rovatok életre keltése új tartalom-
mal. Az elmúlt hónapok átalakulásai úgy hozták, hogy ugyanaz a szer-
kesztői csapat kezeli a Mozdonyvezetők Lapját, mint a Mozdonyvezetők 
Szakszervezetének honlapját. A szorosabb együttműködésnek köszön-
hetően honlapunkon (www.mosz.co.hu) a lehető legfrissebb szakmai 
és vasúti, esetenként gazdasági és társadalmi információkat kívánjuk 
közzétenni az érdeklődők számára. Az eddig statisztikák – melyről egy 
későbbi írásban részletesebben olvashatnak az érdeklődők – azt mu-
tatják, hogy jó úton haladunk. Elégedettek azonban még távolról sem 
vagyunk! Még több olvasó információéhségét szeretnénk kielégíteni. A 
honlap frissességét, lapunkban megjelenő részletesebb tájékoztatókkal, 
interjúkkal, fotókkal, és amit különösen szeretnénk, kollégáink írásaival 
szeretnénk érdekessé, tartalmassá tenni. Nem rövid vasúti ismereteim 
alapján határozottan állítom, hogy a mozdonyvezetők tele vannak mon-
danivalóval, van véleményük a világról, a mindennapokról, a munkával 
kapcsolatos aktualitásokról, és ezeket örömmel osztják meg másokkal. 
A váltások, a „köpködői” beszélgetések során, netán egy sör mellett ren-
geteg anekdota hangzik el, melyek esetenként komoly dolgokat veséz-
nek ki. Az ilyen beszélgetések során vicces sztorik kerülnek elő, amelyek, 
mások számára is vidám perceket jelenthetnek, csak meg kellene velük 

osztani. A mai közösségi hálókkal nem kívánunk versenybe szállni, több 
ok miatt sem, de akinek van kedve e sztorikat leírni, azok számára le-
hetőségek biztosítunk a publikálásra lapunk, esetenként honlapunk fe-
lületein. Egy dolgot sajnos nem tudunk, mások helyett: leírni az értékes 
sorokat, gondolatokat. Nem is kívánunk mások tollával ékeskedni, ezért 
arra bíztatom kollégáimat, hogy vessék „papírra” gondolataikat.

És most a gondokról. Annak reményében búcsúztunk a 2016-os esz-
tendőtől, hogy minden fórumon, politikai téren, munkáltatói oldalon, 
érdekvédőknél megfogalmazódott a jelentős béremelések igénye. Jog-
gal, ha azt akarja kicsiny hazánk, hogy lakosainak munkája saját or-
szágunk gazdaságát, boldogulását szolgálja. Mindez vasutunkra is igaz! 
Az elmúlt hat év veszteségeit azoknak köszönhetjük ma, akik most a 
béremelések fontosságáról szónokolnak. Szeretném leszögezni, hogy 
nem a szakszervezetek követeléseinek elmaradása volt az oka annak, 
hogy nem engedtek béremeléseket végrehajtani az elmúlt évek során. A 
hatalom béremelésért kiáltó markáns hangja lecsendesült mostanság, 
s a sikerkommunikáció napjainkra már csak a minimálbér és a szak-
mai bérminimumról szól. És a többiek? Friss információk – ha lesznek 
– azokat honlapunkon természetesen elérhetővé tesszük. Amikor e so-
rok íródnak béremelésről szó sincs! A hatalomnak el kell gondolkodnia, 
hogy az elmúlt 6 év ügyeit, hogy lehet rendezni, ha lehet rendezni. Erre 
már csak az idei és a következő év lesz alkalmas. Az óra tehát ketyeg. Túl 
sokáig már nem lehet halogatni. A MOSZ 2017-
ben is – sorait szorosra zárva – küzd a mozdony-
vezetők érdekeiért. Mert lehet, hogy a szakpo-
litika elégedett, de mi magunk úgy ítéljük meg, 
hogy javítani még bőven és sok területen lehet. 

Kiss László elnök
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Mi történt Vele?

“Szerettem nagyon tanítani,
mert rengeteget tanultam
tanítványaimtól”

Volt azonban egy olyan tantárgyunk, ahova nyugodtan mentünk minden nap. Jellegzetes moso-
lyával jött be oktatónk hóna alatt egy könyvvel, amit letett maga elé és sohasem nyitotta ki. A mai 
napig nem tudom – pedig eltelt 33 év -, mi volt a címe, miért hozta magával. Halk szavával kö-

szöntött minket, s ugyanezzel a hangerővel, megfontoltan szőtte gondolatait, s a huszonéves, suhanc 
társaság ámulva hallgatta előadását, amelyet a V43-as típusról tartott. Már-már egyenrangúnak gon-
doltuk magunkat vele, mert sohasem éreztette velünk, hogy számára mennyire alap dolgokról beszél, 
nem pökhendiskedett, nem játszotta a felsőbbrendűt, ha nem tudtunk valamit azonnal. Mégis tiszteltük, 
s ebbe minden beletartozott! Ezt a STÍLUST (!) tanítani kellene ma már, de az is lehet, hogy megtanítha-
tatlan, mert ehhez Ember kell! A háta mögött lévő fali ábrán magyarázta a segédérintkezők behúzását, 
vagy ejtve zárását úgy, hogy még fejét sem fordította a rajz felé. De, nála sohasem e körül forgott a világ, 
hogy az ujjunkat húzva a vonalakon haladjunk, s szavaljuk a vezeték és relé számokat, Ő arra törekedett, 
hogy összességében megértsük a mozdonyt, ebből pedig akaratlanul is bekövetkezik az ábrák isme-
rete. Igaza volt! Pedig, „csak” beszélgetésnek tűntek az előadásai, sohasem néztük az órát, hogy mikor 
lesz már szünet. Rengeteg előadás, könyv fűződik nevéhez szerzőként, társszerzőként. Ha ilyet fogok a 
kezembe, még ma is megbizsergek, hogy igen, Ő tanított engem. Hosszan tudnék mesélni róla, hiszen 
egy egyéniség (sajnos egyre kevesebb van már), a mai napig élő alapfogalmakat teremtett meg a vas-
úton. 

Ő ZÁDORI ZOLTÁN.
Amikor megkerestem, hogy beszéljen magáról, volt munkájáról, s hogy nyugdíjazása után merre vitte az útja, egyáltalán mi 
van vele? Csak annyit mondott: „Nagyon rövidke az én történetem, talán szóra sem érdemes, csak tettem a dolgom.” Aztán csak 
mesélt - mesélt, a jól ismert hanglejtéssel, s én azon kaptam magam, hogy újra huszonéves suhancként ámulva hallgatom.

Tiszteletem Zoli bácsi! Ma megtudhatom végre annak a bizonyos könyvnek a történetét? 
Részemről semmi különös, titokzatos nem volt ebben az asztalra letett könyvben, meg is lepődtem a kérdésen. A ti számotok-
ra 1978-ban készült V43-as mozdony A3 formátumú ábrafüzetét nem tudtam magammal vinni, mert nem fért a táskámba, ezért 
a tisztképzőre készített kisebb alakú ábrafüzetet tartottam magamnál, hogyha bármi kérdés vetődik fel, utána tudjak nézni, bár 
akkor még frissebb volt az ember agya. Voltak gyári kapcsolási rajzok, meg egy német eredetű műszaki leírás, ami az első hét 
darab mozdonyra vonatkozott, mert azokat kompletten vásároltuk ettől a munkaközösségtől.

Ne szaladjunk előre. Elmondaná, hogyan került a vasút, a mozdony közelébe, mi motiválta erre?
1938. augusztus 15.-én születtem Felvidéken, egy Rimaszombat melletti kis faluban (Zeherje, 1945 óta Zacharovce). Aztán a 
családunkat kitelepítették 1948. decemberében, egy szerencsétlen sváb család helyére, a mi helyünkre pedig a Mátra-aljáról 
szlovák nemzetiségű lakosokat hoztak. Ez egy kegyetlen dolog volt, nem is érdemes sokat beszélni róla. Hozzá kell tennem, 
hogy én a II. világháború alatt kezdtem el az elemi iskolai tanulmányaimat, ami két hónapig tartott, mert utána odaért a front és 
1945. után szlovák nyelvű iskolába jártam. Ez úgy nézett ki, hogy hoztak a faluba egy szlovák nyelvű tanító nénit és tanító bácsit, 
akik viszont egy szót sem tudtak magyarul. Csak megjegyezném, hogy ebben a faluban egyetlen szlovák család lakott, a töb-
biek mind magyarok voltak. Ez a család, akit akkor áttelepítettek, apai nagyszüleim voltak, Édesapám, Édesanyám, valamint a 
négy gyerek (egy húgom és két öcsém), s Bácsalmáson kezdtem el általános iskolai tanulmányaimat negyedik osztálytól. 
Szerencsémre 1953-ban megszervezték a Hunyadi János gimnáziumot - amelyik most is üzemel -, s ott végeztem 1957-ben. 

 1984-ben jártam „egyenes” villamos mozdonyvezetői tanfolyamra, Budapestre. 
Voltak olyan órák, amelyekre rettegve mentünk be, késni sem mertünk, mert az 
felért egy feleléssel, ami csak egyes lehetett. 
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A Papám Bácsalmás állomáson váltókezelő-
ként dolgozott nyugdíjba meneteléig, de ez nem 
motivált abban, hogy én a vasúthoz kerültem, 
annak egész más okai voltak. Érettségi után 
jelentkeztem a budapesti Műszaki Egyetemre 
és 1957-1962 között végeztem ott tanulmánya-
imat. A Várban lévő kollégiumban laktam - ez 
egy érdekes momentum-, s ott megkerestek 
néhányunkat a MÁV Budapesti Igazgatóság 
Vontatási Osztály személyzetisei, akik kiderí-
tették, hogy mi vasutas családból származunk. 
Ők megkérdezték tőlünk, hogy ha végzünk, 
nem akarunk-e a vasúthoz kerülni és felaján-
lottak nekünk vasúti ösztöndíjat. Úgyhogy 
hárman elfogadtuk a lehetőséget, s így kezdő-
dött az én vasúti tevékenységem. 

Azt tudjuk, hogy annak idején (nem 
úgy, mint ma) végig kellett járni a 
létrának minden fokát a vasúton, 
akkor nem volt „felfelé bukás”. Az 
Ön pályája merre kanyargott, hány-
szor terelték váltók más irányba? 
Volt-e olyan, hogy vakvágány felé 
vitték azok?
1959-ben a nyári szünetben a volt Bp. Keleti 
Kandó mozdonyszínben tevékenykedtem kol-
légáimmal együtt és aztán megtetszett ez a 
munkakör és a végzés után bekerültem a Kan-
dó színbe egy ideig, V40es reszortosként. 
Egyébként, a mozdonyvezető vizsgát is Kandó 
mozdonyon tettem le. Azután, egy évig elküld-
tek a Ganz Villamossági Művekbe a mozdony 
átvevőkhöz, hogy ott a mozdonygyártást ta-
nulmányozhassam, majd egy évig az Északi 
Járműjavítóba kerültem, a mozdony-átvevők-
nek lettem a csoportvezetője. Újabb egy év 
eltelte után átvettek a budapesti MÁV Igazga-
tóság Vontatási Osztályára és itt dolgoztam két 
évet. Az első oktatásom is ehhez az időhöz 
kötődik, akkor ugye mozdonyvezetőket és 
gépkezelőket (mert akkor az is volt a mozdo-
nyokon) gőzmozdonyvezetőkből, fűtőkből 
képezték ki, úgyhogy Hatvanban szerveztek 
egy ilyen gépkezelő tanfolyamot és ott tanítot-
tam a leendő gépkezelőknek elektrotechnikát, 
villamos erőátvitelt. Szegények, nagyon nehe-
zen értették meg ezeket a dolgokat, sóhajtoz-
tak, hogy csak egyszer végre visszakerülhes-
senek a gőzös lapátja mellé. Aztán, 1966-ban 
helyeztek át az Andrássy útra, a Gépészeti 
Szakosztályra, akkor két évig nem foglalkoz-
tam mozdonyokkal, mert ott a műhelycsoport-
ba - melynek a mozdonyok javítása volt a 
feladata - kerültem, majd 1968-tól kezdtem 
egy másik csoportban, ahol már villanymoz-
donyokkal foglalkoztam. Ebben az évben kezd-
tem tanítani a Tisztképzőn.

Mozdonyvezetői tanfolyamon az Uzsoki utcá-
ban tanítottam, mert ebben az időben volt 29 
db V40-es, 3 db V60-as tehervonati mozdony, 
meg voltak a Ward-Leonard mozdonyok. A 
főnökeim nem vették jó néven ezeket az okta-
tásokat, mert a reggeli eligazításokon, hely-
zetek leadásán nem tudtam ott lenni. Ezért 
nekem úgy kellett szervezni az életem, hogy 
a délutáni órák jussanak, akkor azonban már 
mindenki fáradt volt. 1966-1987-ig tanítottam, 
közben egy évig elmentem főállásban Közle-
kedési és Távközlési Műszaki Főiskolára Bu-
dapesten, a Szerb utcába (ma Széchenyi István 
Egyetem Győrben), de rájöt-
tem, hogy főállásban nem jó 
ezt csinálni, bármennyire is 
szeretek tanítani. Azzal kellett 
szembesülnöm, hogy amikor 
odakerültem, rögtön olyan tár-
gyakat kaptam, mint például a 
Diesel-villamos erőátvitel, pe-
dig akkor még a diesel mozdonyokat nem 
kedveltem nagyon. Úgyhogy együtt kellett a 
hallgatóimmal tanulnom, persze ennek előnyei 
is voltak, nem csak hátrányai. Ezután az egy 
év kitérő után visszakerültem egy másik cso-
portba, a mozdonygyártással, - fejlesztéssel 
foglalkoztam.
1987-ben kerültem el a Közlekedési Főfelügye-
lethez (ma Nemzeti Közlekedési Hatóság) 
egyik volt kollégám csábítására, aki sajnos 
nincs már közöttünk (Tilly Károlynak hívták, 
akit javasoltam volna a következő riportra), 
ekkor még tanítottam a mozdonyvezető tan-
folyamokon, hatósági vizsgáztatásokra jártam. 
A felügyeleten hozzám tartoztak a diesel moz-
donyok, járműves vasúti daruk, motorkocsik, 
ezeknek a típus – üzemengedély kiadása.
 Volt-e kedvenc mozdony típusa, 
ami igazán közel állt szívéhez va-
lamilyen okból?
A V43-as mozdony, mert annak a megjelené-
se óriási élmény volt. Ugye, a Ward-Leonard 
mozdony a maga 1350, valamint 1600 lóerejé-
vel nagyobb vonatok továbbítására nem volt 
alkalmas, a vonalvillamosítás azonban haladt 
Miskolc felé és mozdonyokra lett volna szük-
ség. Ekkor történt egy olyan megállapodás, 
hogy valahonnan Nyugat-Európából beszer-
zünk néhány mozdonyt, s utána megpróbáljuk 
a hazai gyártást. Így került be 1963-ban a 7 db 
prototípus, sajnos az összes ilyenkor meglévő 
összes hibájával. Ennek ellenére kimondha-
tatlan érzés volt, hogy egy 80 tonnás szerke-
zetbe 3000 LE teljesítményt beépítettek, 130 
km/h végsebessége mellett. Ennek a moz-
donynak az volt a legnagyobb előnye - bár, nem 
volt Európa legjobb villamos mozdonya, ezt el 

kell ismerni -, de ennek a megjelenése bizto-
sította azt, hogy lett áramszedőnk, fokozat-
kapcsolónk, vontatómotorunk, reléink, kon-
taktoraink, amikkel azelőtt nem nagyon 
dicsekedhettünk. Csak megemlíteném neked, 
hogy a „Leo” áramszedője – amely a Kandó 
mozdony áramszedőjéből lett kifejlesztve -, 
egy elég labilis szerkezet volt. Ha menet közben 
le kellett engedni, akkor a vonat sebességét le 
kellett csökkenteni 40 km/h alá, hogy utána 
fel tudd engedni, mert úgy vágódott neki a 
munkavezetéknek, hogy valami tört vagy sza-
kadt. Ez az AOP 317-es Ámsz ezzel a mozdon�-

nyal jelent meg, s elkezd-
ték i t thon gyár tani . 
Főmegszakítónk már volt, 
mert a Leókon már meg-
jelent a BBC típusú főkap-
csoló, amit a későbbiek-
ben is alkalmaztunk 
mozdonyokon. A V43 tí-

pusnak ezek voltak az előnyei – talán több is 
-, ez volt az utolsó olyan vontatójármű, amelyet 
az áramszedőtől, a kerékpárig meg lehetett 
tanítani a mozdonyvezetőknek. Mégis, a leg-
főbb erénye az, hogy volt 379 db majdnem 
teljesen egyforma gépünk.
Aztán sajnos, jöttek elő – első sorban mecha-
nikai jellegű – hibák, a monomotoros hajtásnak 
köszönhetően. Néhány hónap üzemelés után 
már megjelent a blokkolás, a közvetítő fogas-
kerék csapágy befogott, aztán különböző kí-
gyózás gátló vonórúd, szekrény felfüggesztő 
himba repedés. Néhány év múlva, már sokkal 
megbízhatóbb mozdonyok is megjelentek, 
például a román vasútnak sokkal szerencsé-
sebb volt a vásárlása, a Svéd ASEA-licenc által 
gyártott mozdonnyal tevékenykedtek, amely 
6 tengelyes, 6700 LE teljesítményű, jó futású 
szerkezet. Szemben a mi szimpla rúgózása 
miatt kemény járású V43 mozdonyunkkal, 
amelyen csak kicsit segített a gumirugók be-
építése. Talán kevesebb zaj jön fel a vezetőál-
lásra, s nem csinálja ezt a riszálást, ami sok 
mozdonyvezetőnek a gerinccsigolyáit tette 
tönkre.
Amikor felvetődött a „Mi lett vele?” 
ötlete, s beszéltünk róla a kollégák-
nak, hogy Zádori Zoltánnal indíta-
nánk a sorozatot, minden korosz-
tály helyeselt. Pedig a fiatalabbak, 
már „csak” a könyvek borítójáról 
ismerték – de ismerték! – az Ön 
nevét. Hogyan született egy ilyen 
könyv? 
Volt annak idején egy KÖZDOK nevű cég és 
velük kötöttünk szerződést. Innentől, már rá 
voltunk kényszerítve a munkára, de minden-

„Mégis, a
legfőbb erénye az, 
hogy volt 379 db 
majdnem teljesen 
egyforma gépünk.”
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képpen kellett egy könyv, mert hiába mondtuk 
el az anyagot, a meglévő ábrákból nehéz lett 
volna bármit kikövetkeztetni a tanulóknak. Én 
1974-ben írtam egy könyvet már, amiben egy-
ben voltak a leírások és az ábrák, s azt hasz-
nálat közben folyamatosan lapozgatni kellett. 
Ezért alkalmaztuk itt már – a tisztképzősök 
javaslata alapján – azt a megoldást, hogy az 
ábrák egy külön füzetben szerepeljenek. Ezért 
szerettem nagyon tanítani, mert rengeteget 
tanultam a tanítványaimtól. Otthon körmölt az 
ember, aztán legépeltük, beadtuk és elkészí-
tettük a rajzokat. Amikor közösen írtuk ezeket 
a könyveket, átnéztük egymás munkáját, napi 
kapcsolatban voltunk egymással.

Sajnos, hallottam már olyanról (ma-
napság egyre többet), hogy valaki-
nek nem adták meg a megérdemelt 
tiszteletet. Félve teszem, de meg-
kérdezem: Önnek mi jut eszébe a 
nyugdíjba vonulásáról?
1998-ban nyugdíjas lettem, de főállásban te-
vékenykedtem tovább a 
Felügyeleten és 2005-ben 
lettem véglegesen nyugdí-
jas. Hogy hogyan ért ez a 
dolog? Mint derült égből a 
villámcsapás, ugyanis, köz-
tisztviselőknél olyan lehe-
tőség volt, hogy nyugdíj 
mellett 70 éves korukig 
dolgozhatott tovább, ha al-
kalmas volt a feladatra. 
2004-ben hoztak egy rendeletet, hogy a 60 év 
felettieket nyugdíjazni kell, s így, 2004. novem-
berében tudtam meg, hogy ez bekövetkezik, 
másik két kollégámmal együtt, akik nálam 
fiatalabbak voltak. De, volt egy szerencsém! A 
Vasúttörténeti Park három járművét vizsgáz-
tattam, adtam ki az engedélyét (egy 204-es, 
242-es sorozatú gőzmozdony és a Csajka gép-
kocsi), amikor egy volt mozdonyvezető kol-
légával találkoztam (Dolgos Károly), s ő me-
sélte, milyen klassz hely ez a park. 
Nyugdíjasoknak való állás, ha ez az állapot 
bekövetkezik, szeretettel várnak. Ez három 
évvel a nyugdíjazásom előtt történt. Amikor a 
fentebb említett rendelet életbe lépett, meg-
kerestem őket, fogadtak. Idegenvezetősködni 
kezdtem, meg egyéb feladatokat is elláttam: 
fordítókorong kezelés, kézihajtány fékezés, a 
kerti vasút mozdonyainak vezetése, Csajka 
gépkocsi bemutatása, tavasztól őszig, mert 
télen zárva van a park. Amit a gőzmozdonyok-
ról tudok, azt mind ott tanultam meg az idő-
sebb kollégáktól. Sajnálom, hogy annak idején 
kimaradt az életemből a gőzmozdony, pedig 

akkor még hencegtünk is vele, hogy nekünk 
már nem kellett arra letenni a vizsgát. Ma már 
tudom, hogy ez a 100 évig egyeduralkodó 
monstrum igen kemény munkát követelt a 
személyzettől. A parki látogatók leginkább a 
gőzösök után érdeklődnek, amikor odakerül-
tem, még kilenc, ma már csak három működő 
van. Ezek segítettek át, a hirtelen jött „szabad-
ság” elviselésén. Utolsó munkanapomon egy 
dombóvári V43-ast a hegyeshalmi vonalon, 
valamint az M62-317-es remotorizált Szergejt 
vizsgáztattam. Bementem a munkahelyemre, 
legépeltem az engedélyt, kiadtam, összepa-
koltam a cuccaimat, és hazamentem. Egy hét 
múlva hívott fel az osztályvezetőm, hogy mikor 
pakolok ki a szekrényemből, mert az utódom 
érkezni fog. Mondtam, hogy megtörtént már. 
Mentségére legyen, hogy ő egy hétig távol volt 
ebben az időszakban, később volt egy kis ün-
nepség, ahol hármunkat elbúcsúztattak. Ha 
néha vonaton utazom Balatonlellére és vissza, 
félve nézek ki Székesfehérvárott az ablakon, 
mert jó néhányszor ott látom ezt az utolsó 

munkadarabom - az M62-
es mozdonyt -, s egy kicsit 
összeszorul az ember szí-
ve. Na! Ennyit a lelkizésről 
(nagyot sóhajt)!

Bevallom, próbáltam ráke-
resni Önre a neten, de meg 
sem lepődtem (ismerve 
szerénységét) azon, hogy 
könyv címeken, előadás 
időpontokon kívül más nem 

ugrott be. Hogyan telnek nyugdíjas évei, el tu-
dott-e szakadni kedvenc mozdonyaitól? Köve-
ti a mai vasút történéseit? 

Mi a véleménye?
Nem sokat utazom vasúton, de amit most lá-
tok, az elszomorít: nagy teret hódított a ma-
gánvasút, de ezt csak kívülállóként tűnt fel. 
Tevékenykedtem még a Taurus mozdony 
üzembe helyezésekor (MÁV 10 db-ot, a GYSEV 
5 db vett) 15-ből 14-nek még én adtam ki az 
üzemengedélyét. Azt hittem, hogy a V43-as 
mozdony utódja lesz, aztán szomorúan tapasz-
taltam, hogy utána jött a Traxx, ami lehet, hogy 
nem rossz, mert nem ismerem már annyira.
 
Családjából lépett-e valaki az Ön 
nyomdokaiba, vagy teljesen más 
területen vannak? 
 A Zoli! (Beszélgetésünk során, most először 
éreztem, hogy bezárkózik, ezen a ponton bel-
jebb már nem léphetünk. Elfogadtam, hogy a 
magánszféra szent számára, valamint sze-
rénysége nem engedi, hogy magát példaként 

állítsa bárki elé.) A történet azonban érdekelt, 
megkerestem „A Zoli”-t (Schaffer Zoltán), hogy 
mesélje el az Ő szemszögéből a mozdony sze-
retetének kialakulását. Íme:
A nyolcvanas évek elején itthoni látogatása 
után magával vitt Budapestre a családjával. 
Lehettem vagy 8 éves, és kivitt  minket Ákos-
sal egy fűtőházba - emlékeim szerint -, ahol 
egy Leó vezetőállásán mozgás közben mű-
ködtethettük a Knorr 3 állású fékezőszelepet. 
Volt ott még egy újszerű V63-as, a 009-es. 
Később leutaztunk autópályán  Balatonlellére, 
ahol engem nem a vízpart érdekelt igazán, 
hanem a vasút felőli oldal, ahol akkoriban No-
habok vontatták a gyorsokat. Ezek az élmé-
nyek meghatározóak voltak pályaválasztá-
somra, onnantól mozdonyvezető szerettem 
volna lenni.

Nem tudom, keresték-e volt mun-
kahelyéről az elmúlt időszakban 
tanácsért, hogy ne döcögjön már 
ennyire ez a szekér? Mit üzenne a 
mai mozdonyvezetőknek?
Nem kerestek. Hogy mit üzenek? Nehezen 
tudom megfogalmazni, mert az ember agya 
nem úgy fog már 78 évesen, de ez egy régi 
dolog, amit mondani fogok. Bárki tévedhet a 
vasútnál, a mozdonyvezető az utolsó, aki meg-
akadályozhat egy balesetet, ha figyel, ha észnél 
van.

Végezetül azt szeretném kérdezni, 
hogy kit ajánlana az Ön generáci-
ójából, hogy megkeressünk egy 
hasonló beszélgetésre? Elmonda-
ná miért Őt ajánlotta?
Horváth Viktor kollégámat, vele nagyon jó 
munkakapcsolatban voltunk. 
(Itt újra megakadt a beszélgetés. Gondolkod-
tam, mi történhetett? Rájöttem, hogy ebben 
az egy mondatban minden benne volt, nincs 
mit magyarázni. Akkor számított a szó, a szak-
ma, a tudás, ez volt a mérce. Minden más csak 
duma volt!)

Köszönöm, hogy rendelkezésünkre állt! Na-
gyon sok, boldog nyugdíjas évet kívánok Önnek 
Családjával! 

Fotó: Szalkai Ákos

Bárki tévedhet a 
vasútnál, a 
mozdonyvezető az 
utolsó, aki 
megakadályozhat 
egy balesetet, ha 
figyel, ha észnél van.

Gusztos Károly
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Egy legenda

Nyolc Nohab vontatta 
élményvonat Tapolcára!
A hideg idő ellenére nagyon sokan eljöttek a tapolcai Nohab ünnepre. 2016. december 30-án - a tavalyi nagy sikert aratott 6 Nohabos vontatás 
után - az idén 8 Nohab mozdony vontatta a különvonatot. Mivel az idén csatlakozott a flottához a Kárpát vasút 21 és 22-es pályaszámú Nohabja 
is. Tapolcára a vonat 13.10 körül érkezett meg. Útja során fotómegállások színesítették a szép ünnepet. A rendezők, fotózási lehetőséget bizto-
sítottak a fűtőház előtt. A vendégek megtekinthették a Tapolcán kiállított M61-004-es Nohab torzójának még megmaradt vezetőállását. Az ál-
lomás mellett a színpadon a Mr.G Blues Band koncertjét hallgathatták meg az érdeklődők. A vasútállomás mögötti Locomotiv étteremben 
mindenki megtalálhatta, amit szeme és szája megkívánt. A különvonat Tapolcáról, 16.15-kor indult vissza Budapestre.

Sándor János
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UTÁNPÓTLÁS
Leendő mozdonyvezetők

Mutatkozz be, kérlek! Honnan ér-
keztél? Mikor születtél, hol laksz, 
hová jársz tanfolyamra? 
Fehér Ádámnak hívnak, 26 éves vagyok. Az első 
18 évemet többnyire Nyíregyházán töltöttem el, 
ott jártam általános iskolába, majd gimnázium-
ba. Érettségi után Budapestre költöztem, azóta, 
kisebb-nagyobb megszakításokkal, a főváros-
ban élek. 2011-ben felvettek Budapesti Műszaki 
és Gazdaságtudományi Egyetem Közlekedés- 
és Járműmérnöki Karára, ahol közlekedés-
mérnöki tanulmányokat folytatok még jelenleg 

is, bár már hál’ Istennek látni azt a bizonyos fényt az alagút végén. 
2015 decemberében jelentkeztem a MÁV-START által meghirdetett 
FLIRT-motorvonat-vezetői tanfolyamra, és nagy örömömre szolgált, 
hogy a cég úgy gondolta, hogy rám is szüksége van, így 2016 február-
jában meg is kötöttük a munkaszerződést. Február végén beültünk az 
iskolapadba az istvántelki tanműhelyben. Hamar elrepült ez a pár hó-
nap, jó érzéssel gondolok vissza erre az időszakra, ugyanis egy nagy-
szerű közösség alakult ki, és az oktatóink is remek munkát végeztek.

Mi alapján döntötted el, hogy FLIRT motorvonat ve-
zető leszel? 
A gyermekek 99 százaléka odáig, meg vissza van a vonatokért, nyúzza 
apukát, hogy menjenek ki az állomásra megcsodálni az érdekesebb-
nél érdekesebb mozdonyokat. És ha megkérdezik tőlük, hogy mik 
szeretnének lenni, ha nagyok lesznek, akkor jön az evidens válasz: 
MOZDONYVEZETŐ! A kezdeti lelkesedés persze a nagy többségben 
szépen lassan el is illan. Én a fennmaradó kisebbséghez tartoztam és 
tartozom is, akinek nem sikerült kinőnie a „vasútkórt”. Kellőképpen 
nagy dózist sikerült szippantanom annak a bizonyos mozdonynak a 
füstjéből, igazából nem is tudom, hogy honnan jött mindez, mert én 
vagyok az első vasutas a családban. Így az anyatejjel nem szívhat-
tam magamba, de alapvetően ez nem is lényeges, van és kész. Ennek 
szellemében már elég korán megfogalmazódott bennem, hogy én va-
lóban mozdonyvezető szeretnék lenni, szinte sarkcsillagként ragyo-
gott előttem a cél, hogy merre kormányozzam az életemet. 
 Természetesen felvetődik a kérdés, hogy akkor miért nem jelentkez-

tem rögtön az érettségi után. Azért nem, mert arra jutottam, hogy jó 
lenne azért még egy szakma arra az eshetőségre, ha netán egész-
ségügyileg kiszuperálnak, vagy fel sem vesznek mozdonyvezetőnek, 
mert alkalmatlan vagyok. (Szerencsére erre a kérdésre már sikerült 
választ kapnom.) Sajnos,  a 2015-ben meghirdetett mozdonyvezetői 
tanfolyamokra az egyetem miatt nem tudtam jelentkezni. Mire lett 
annyi szabadidőm, hogy elvégezzek egy tanfolyamot, addigra a MÁV-
START már nem hirdetett felvételt mozdonyvezető-gyakornokoknak, 
viszont motorvonat-vezetőket továbbra is kerestek. 
Aludtam néhányat rá, aztán arra jutottam, hogy egye fene, és tavaly 
decemberben beadtam a jelentkezésemet. Azért abban nagyon bí-
zom, hogy a későbbiekben lesz lehetőségünk továbbképzésre, és va-
lódi mozdonyvezetők lehetünk!

Hogyan jutott tudomásodra, hogy van felvétel ebbe 
a munkakörbe? 
Mivel, régóta foglalkoztat a szakma, rendszeresen böngésztem az 
MÁV-START állásportálját, valamint a témával kapcsolatos fórumot is 
napi rendszerességgel figyeltem. 

A felvételi vizsgán rólad alkottak véleményt - mivel 
túl vagy rajta -, most mi lennénk kíváncsiak arra, ho-
gyan élted meg az első találkozásod a MÁV-START 
Zrt.-vel? 
A céggel, még mezei utasként, rögtön a megalakulása utáni első na-
pon kapcsolatba kerültem, de gyanítom, nem erre irányult a kérdés. 
Ahogy említettem, figyelemmel kísértem a különböző fórumokat, 
portálokat, ahonnan sok információmorzsát össze lehetett gyűjteni. 
Ezek alapján,  nem ért semmilyen eget rengető meglepetés, nagyjá-
ból úgy zajlott minden, ahogy arra számítottam. Amit ki tudnék emelni 
első élményként, az a gyomorideggel megfűszerezett izgalommal teli 
várakozás, hogy akkor kellek-e, vagy sem. Összességében pozitívnak 
éltem meg az egészet, egy hónap alatt sikerült lezavarni az egész fel-
vételi procedúrát, úgy, hogy közben voltak az év végi ünnepek is. 

Mit tudsz a mozdonyvezetőkről, munkájukról? Sze-
rinted – ezek alapján –, Te milyen járművezető leszel? 
A mozdonyvezető-társadalomra olyan elitklubként tekintettem,  

 2016. év végén megkerestünk olyan leendő mozdonyvezetőket, FLIRT motorvonat 
vezetőket, akik akkor még tanfolyamon voltak. Véletlenszerűen választottuk ki őket, 
s ugyanazokat a kérdéseket tettük fel nekik, mert kíváncsiak voltunk véleményükre, 
mennyire esnek egybe, vagy különböznek egymástól, válaszaikat havonta 
olvashatjátok. Felmérésnek nem nevezhető ez a sorozat, „CSAK” meg akarjuk 
ismerni leendő kollégáinkat, s talán az is kiderül számunkra, hogy a mai fiatalok miért 
választják ezt a szakmát maguknak. Választ kaphatunk arra, mi az elképzelésük 
a mi munkánkról, esetleges elvárásaikra is fény derülhet. Ha ezeket tudjuk, akár 
tanulhatunk belőle (MOSZ is!), s így beilleszkedésük egyszerűbb lehet mindenki 
számára. 
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ahova elég nehéz bekerülni, ezért nagyon örülök, hogy nekem is lehe-
tőségem nyílt a hivatás szépségeinek megismerésére. Tudtam, hogy 
ez a munka rendkívül nagy felelősséggel jár, teljes embert kíván. Az 
sem ért meglepetésként, hogy elég rendszertelen életmód a miénk, 
de azért élőben megtapasztalni mégiscsak más... Ha nagyon játsza-
ni akarok a szavakkal, akkor azt is mondhatom, hogy rendszeresen 
rendszertelen.  Sok mozdonyvezetővel utaztam már, alapvetően azt 
a következtetést vontam le, hogy a legtöbben több évtized után is él-
vezik azt, amit csinálnak.  Én is alig várom, hogy mehessek megint 
dolgozni. Több évtizedes tapasztalattal rendelkező kollégáktól eddig 
olyan visszajelzéseket kaptam, hogy ügyes vagyok, 10/10, nem lesz 
velem semmi gond, van hozzá affinitásom. Mivel ők már sok mindent 
és sok mindenkit láttak, remélem, hogy igazuk van, lassan el merem 
hinni, hogy jó szakember válik majd belőlem. 

Találkoztál-e már azzal a mozdonyvezetővel, akit el 
tudnál képzelni szakmai példaképedként? 
Igen, több ilyen kollégával is találkoztam már, többükkel, azóta is tar-
tom a kapcsolatot. 

Mit hallottál a MOSZ-ról? Kapcsolatba kerültél már 
velük? 
A MOSZ-ról azt hallottam, hogy – miként a nevében is benne van – a 

mozdonyvezetők érdekeit igyekszik képviselni, több-kevesebb siker-
rel. Már februárban kapcsolatba kerültem a szakszervezettel, a tan-
folyam elején volt egy kis bemutatkozása a MOSZ-nak, és ez alapján a 
belépés mellett döntöttem. Úgy gondoltam, hogy hasznos lehet az, ha 
valaki képviseli az érdekeinket, meg persze a szakszervezet is ered-
ményesebb lehet, ha minél többen vagyunk a tagjai. 

Hogyan képzelsz el egy hajnali 01:19 órás jelentke-
zéshez való ébredést? 
Mivel, alapvetően éjszakai bagoly vagyok, maga a kezdés nem okozna 
gondot. Ha a szolgálat előtt ki tudom pihenni magam, akkor minden 
további nélkül kibírnám a lejelentkezésig. Ha nem tudnám magam 
kellően kipihenni előtte, akkor azért nehezebben viselném. Egyéb-
ként, mindig is szerettem sokáig fenn lenni, az éjszakázás is nagyon 
tetszik, olyankor sokkal nyugodtabb, csendesebb, meghittebb min-
den, kicsit el lehet vonulni a világ elől. Nincs is annál szebb, mint a 
holdfényes Dunakanyarban suhanni, vagy látni, amikor Aliga után a 
szemünk elé tárul az egész Balaton. Na jó, esetleg még szebb lehet 
egy csodás naplemente vagy napfelkelte, esetleg az, amikor az elvo-
nuló vihar után szakadozik a felhőzet, csillapodik a vad. Köszönöm, 
hogy vállaltad a beszélgetést, sok szépséget találj meg munkádban, 
a világban!

Mutatkozz be kérlek! Honnan ér-
keztél? Mikor születtél, hol laksz, 
hová jársz tanfolyamra?
Vasas Jánosnak hívnak, 1993. március 12-
én születtem. Záhonyban lakom, Miskolcra 
járok mozdonyvezető gyakornoki tanfo-
lyamra.

Mi alapján döntötted el, hogy 
mozdonyvezető leszel?
Mozdonyvezető Édesapám révén korán 

közel kerültem a vasúthoz. Már fiatalabb koromban megfertőzött a 
hivatás szépsége. Akkoriban eldöntöttem, hogy én is mozdonyvezető 
leszek. Jól fizető, megbecsült, biztos állásnak tartom.

Hogyan jutott tudomásodra, hogy van felvétel ebbe 
a munkakörbe?
Egy közösségi oldalon (Facebook) található vasutas ismerősöm által 
találtam rá a MÁV-START Zrt. által meghirdetett pozícióra.

A felvételi vizsgán rólad alkottak véleményt - mivel 
túl vagy rajta -, most mi lennénk kíváncsiak arra, ho-
gyan élted meg az első találkozásod a MÁV-START 
Zrt-vel?
Jelentkezésem elküldése után viszonylag rövid időn belül e-mail-ben 
értesültem, hogy bekerültem az első szakmai írásbeli fordulóra, 
amelyet a sikeres teljesítés után még egy „megmérettetés” követett, 
személyes interjúval karöltve. Ezek után egy egészségügyi alkalmas-
sági vizsgálaton kellett részt vennem, amelyen alkalmasnak minő-
sítettek. A MÁV-START Zrt-től állásajánlatot kaptam mozdonyvezető 
gyakornoki munkakör betöltésére, amelyet nagy örömmel fogadtam. 
A sikeres felvételi után nem sokkal megkaptuk a mozdonyvezető 

azonosító kártyánkat, majd motivációs utazásra lettünk vezényelve, 
amellyel immár közelebb kerülhettünk a „vezérálláshoz”. Nagyszerű 
élmény volt.

Mit tudsz a mozdonyvezetőkről, munkájukról? Sze-
rinted – ezek alapján -, Te milyen járművezető leszel?
Édesapám által korán tudomást szereztem a mozdonyvezetőség 
előnyeiről és hátrányairól. Felelősségteljes, nagy figyelmet, precizi-
tást és türelmet igénylő hivatás, melynek feltétele a kipihentség. A 
tanfolyamon eddig tanultak, illetve a – jelenleg is tartó - felügyelet 
alatti vezetés oktató mozdonyvezetői által szerzett tudás alapján úgy 
érzem, jó „vezér” lesz belőlem.

Találkoztál-e már azzal a mozdonyvezetővel, akit el 
tudnál képzelni szakmai példaképedként?
Igen, találkoztam. Édesapám a példakép számomra.

Mit hallottál a MOSZ-ról? Kapcsolatba kerültél már 
velük?
A MOSZ célja a mozdonyvezetők élet- és munkakörülményeinek, 
egészségi állapotának védelme és javítása, valamint a jogi biztonság 
megteremtése. Igen, jelenleg is tagja vagyok a MOSZ-nak.

Hogyan képzelsz el egy hajnali 01:19 órás jelentke-
zéshez való ébredést?
Nehéznek. A hajnali ébredés nappali álmossággal, fáradtsággal és a 
figyelem romlásával jár, amelyet egy átlagos emberi szervezetnek – 
így a mozdonyvezetőnek is – nehéz elviselni.

G.K.
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Az RCH részvételével zakatol 
a mozdonyvezetői gyakornoki 
képzés 

Az alapképzés iránt nagy volt az érdeklődés. A pályázatra több mint 300-an jelentkeztek. 
A kiválasztási folyamat három lépésből állt, a Rail Cargo Hungaria színeiben az alap-
képzést végül tízen kezdhették meg. A fiatal kadétok azóta már sikeresen teljesítették 

az alap, és az infrastruktúra modulokat. Jelenleg a dízel-, majd a villamosmozdony kategória-
ismeret modult végzik, ezt követően kezdődhet meg a vezetési gyakorlat megszerzése, valamint 
a típus- és vonalismereti kiképzésük. Már most nagyon várják, hogy végre a vezetőállásban is 
kipróbálhassák magukat. A képzés RCH-s résztvevői közül többeket kérdeztünk arról, hogy 
miként érzik magukat a programban, és hogyan vették az eddigi akadályokat. 

Korom Imre, vasutas becenevén: Soma: „Minden ember 
keresi azt a hivatást, amit tiszta szívvel tud űzni”
Mozdonyvezető édesapám gyermekkorom óta folyamatosan adta át a 
szakma iránti szeretetét. Amikor csak lehetett, vitt magával, rengeteget 
tanított nekem. A vasút világa, a mozdonyvezetői életpálya, a mozdonyok 
hamar megtetszettek. Számomra ez egy igen érdekes világot, és egy nagy-
szerű csapathoz tartozást jelentett, illetve jelent a mai napig is. Már évek-
kel ezelőtt megfogalmazódott bennem a gondolat, hogy ha a Rail Cargo 
Hungaria is képezne gyakornokokat, mindenképpen jelentkeznék. Nagyon 

örülök, hogy bekerültem a programba. Kedvezőek az eddigi tapasztalataim. Az elméleti okta-
tás a Budapesti Műszaki és Gazdaságtudományi Egyetemen zajlik, azonban a gyakorlatok al-
kalmával voltunk már a Gyermekvasúton, Ferencvárosban, Istvántelken és a Vasúttörténeti 
Parkban is. Oktatóink évtizedes tapasztalattal rendelkező vasutasok, akik lelkiismeretesen 
tanítanak minket. Az anyag elsajátításában a legnagyobb nehézséget az idővel való küzdelem 
okozta. Ráadásul az infrastruktúra modul jelentős része a nyári kánikulában zajlott. Nagyon 
oda kellett tennünk magunkat, hogy két és fél hónap alatt a közel 1000 oldalnyi anyagot úgy 
megtanuljuk, mint a Bibliát. Az oktatóinktól és a Rail Cargo Hungariától minden támogatást 
megkaptunk. A vizsgákra való felkészülésünket az RCH személyes konzultációkkal is segítet-
te. Aktívan dolgozó oktató mozdonyvezetőket vezényeltek mellénk két kiváló mentor, Bagi At-
tila és Dusza Attila személyében. Bagi Attila – aki egyébként már jó pár kadétot képzett ki – 
terepre is vitt minket, hogy vizsga előtt a gyakorlatban is láthassuk az elméletben tanultakat, 
amelyben Turcsányi József mozdonyvezető is sokat segített nekünk. Dusza Attila – aki korábban 
elméleti oktatóként is dolgozott – az írásbeli és a szóbeli vizsgára készített fel. Nagyon sokat 
jelentett a bíztatása, mely szerint a képességeink megvannak, csak merjük használni őket. A 
konzultáció utolsó napján Nagy Tímea forgalmi oktató segített minket, még utoljára átbeszéltük 
a nehezebb témaköröket, majd a következő héten jött a nagy megmérettetés, az 5 órás írásbe-
li, illetve a szóbeli vizsga. Örömmel jelentem, végül minden gyakornoknak sikerült lezárni a 
modult. Most már a dízel és a villany kategória modulnál tartunk. Ha minden terv szerint halad, 
akkor tavasszal felügyelet alatt már vezethetünk. Ezt a pillanatot nagyon várom!  

Lendületesen halad a Rail 
Cargo Hungaria 

részvételével április végén 
indított, és 2017-ben 

hatósági vizsgával záruló 
mozdonyvezetői 

alapképzés. Az oktatás 
célja, hogy hozzájáruljon a 

mozdonyvezetői utánpótlás 
biztosításához, és 

megfelelően képzett, 
motivált kollégákat 

készítsen fel a 
mozdonyvezetői hivatásra. 
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Faluvégi Norbert: „Sok fiatal álmodik 
arról, hogy mozdonyvezető lehessen” 
A mozdonyvezetői hivatás szerintem az egyik leg-
szebb szakma. Gyerekkorom óta érdekelnek a 
mozdonyok. A vasúti gépészettel később, az egye-
temi évek alatt ismerkedtem meg közelebbről. Ezt 
követően adódott a lehetőség a mozdonyvezető 
képzésre, ahová beadtam a jelentkezésemet. Az 
én meglátásom szerint nagyon intenzív az oktatás, 

igen rövid idő alatt kell hatalmas tudásmennyiséget elsajátítani.  Maga 
a tanulás egyébként nem okozott problémát, de az utasításrendszer 
újdonságként hatott. Azok nyelvezete nem hasonlít semmi eddig álta-
lam tanult szakirodalmi nyelvhez. Az értelmezéssel voltak ugyan gon-
dok, de felkészült tanáraink segítségével áthidaltuk ezeket a problé-
mákat. Szerintem a csapat egyébként nagyon jó, úgy érzem, baráti 
kapcsolat alakult ki közöttünk és az RCH-s kollégák között. Visszate-
kintve az elmúlt hónapokra talán az infrastruktúra vizsga utáni orien-
tációs utak voltak a legemlékezetesebbek, ekkor ugyanis láttam, hogyan 
működik mindaz a gyakorlatban, amiről elméletben már tanultam.

Tóth Csaba: „Már kisgyerekként sok 
mozdonyon megfordultam”
Édesapám mozdonyvezető, így gyermekként sok 
mozdonyon megfordultam, és már akkor kaptam 
egy kis betekintést ebbe a szerintem igen szép 
szakmába. A tanfolyam előtt tolatásvezetőként 
dolgoztam, sok mozdonyvezetővel beszélgettem, 
ami csak megerősítette az érdeklődésemet. A 
gyakornoki képzés jó kezdeményezés, hiszen ren-

getegen szeretnék ezt a hivatást választani. A tananyag elsajátításában 
nehézséget az okozott, hogy kevés idő volt rá. Az utasítások nyelveze-
te számomra nem volt idegen, miután én már tanultam azokat koráb-
ban. Néhányaknak egyes részek értelmezése gondot okozott, de a 
tanárok segítségének köszönhetően végül sikerült megérteni az anya-
got. A modulok alatt folyamatosan, napról napra készültem a vizsgára. 
Körülbelül 900 kérdésre kellett megtanulnunk a választ. Elég sok a 
tudásanyag, amelynek legnagyobb részét szóról szóra kellett tudni. A 
legnagyobb élményeim a vizsga utáni orientációs utak voltak. Türelmes, 
segítőkész mozdonyvezetővel utaztam. Jó volt végre a gyakorlatban is 
látni azokat a dolgokat, amiket megtanultam. Külön öröm, hogy a kép-
zés során kialakult egy kis baráti közösség a tanfolyamtársak, főleg az 
RCH-hoz tartozó gyakornokok között. 

Az oktató szemével: Bagi Attila moz-
donyvezető
A gyakornokok eltérő előképzettséggel, illetve 
vasutas múlttal érkeztek a tanfolyamra. Emiatt 
persze van, akinek könnyebb, van, akinek pedig 
nehezebb elsajátítani, elmélyíteni a szakmai is-
mereteket. Összességében mindenki nagyon 
szorgalmas. Szakmai érdeklődésük alapján úgy 
gondolom, hogy sikeres hatósági vizsga után hasz-

nos tagjai lesznek mozdonyvezetői csapatunknak. Annak érdekében, 
hogy az RCH-s kadétok minél jobban helyt tudjanak állni a vizsgán, 
Dusza Attila kollégámmal személyes konzultációkat is tartottunk ré-
szükre. Ezek zöme tanteremben zajlott, ahol igyekeztünk mind forgal-
mi, mind pedig műszaki témában a lehető legjobban felkészíteni őket 
a vizsgára, illetve a mozdonyvezetői hivatásra. Mindemellett gyakor-

lati foglalkozást is szerveztünk a fiúknak, ahol egy saját, RCH-s vona-
tunkkal közlekedtünk. Ennek során a gyakorlatban is látták, hogyan 
zajlanak a mindennapok: írásbeli rendelkezések, menetokmányok 
átvétele és kezelése, közlekedés, forduló állomáson elvégzett teendők, 
érkezés utáni feladatok, mozdony előkészítése, utókezelése. Eközben 
igyekeztem hangsúlyt fektetni az állomás- illetve helyismeretre is. A 
fiúknak tetszett ez a gyakorlati nap, nagyon hasznosnak tartották. Du-
sza Attila kollegámmal megtiszteltetés volt számunkra, hogy a felké-
szítés részesei lehettünk. Örülök, hogy hozzájárulhattunk a gyakorno-
kok sikeres vizsgájához. 
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HR támogatás 
a gyakorlatban
Az RCH részéről a képzéssel kapcsolatos 
feladatokat a HR Ösztönzés és fejlesztés 
munkatársa, Dobsa Imre humánpolitikai 
szakértő koordinálja. Az eddigi tapaszta-
latokat összegezve hangsúlyozta: az ele-
jén a legtöbb gyakornokra sokkolóan ha-
tott az elsajátítandó tudásanyag 
mennyisége és az idő rövidsége, ami a 
vizsgáig rendelkezésre állt. Az RCH részé-
ről – a Vontatás szervezet szakmai közre-
működésével – azonban igyekeztünk min-
dent elkövetni, hogy segítsünk a 
felkészülésben. A tudásuk gyakorlati el-
mélyítése érdekében biztosítottunk szá-
mukra mozdonyon tartózkodási, valamint 
MÁV Zrt. területére szóló belépési enge-
délyt, így akár a szabadidejükben, vagy 
hétvégén is fel tudnak szállni az RCH által 
továbbított vonatokra és egy-egy útsza-
kaszon figyelni az elméletben tanultakat.  
A kadétok megfeleltek az első kihívások-
nak, és meggyőződésem, hogy az oktatás 
hátralévő időszaka még gördülékenyeb-
ben fog haladni a maga útján. 
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Előváros

Előváros, kicsit másképpen!

Az utasok is jelentős előrelépésnek élték meg az új járművekkel való utazást. Az utóbbi szerelvények korszerű, lég-
kondicionált utastérrel, megfelelő világítással, utastájékoztatással és WIFI szolgáltatással várják az utazni vágyókat.

Ha egy mozdonyvezető szerencsés helyen teljesít szolgálatot, akkor mindennap élvezheti az  európai színvonalú mozdony-
vezetés előnyeit és kényelmét. E modern gépek már nem zajosak, huzatosak, nem rázkódnak, mint a több évtizedes szol-
gálatot teljesített mozdonyaink. (V43,M41). Köszönhetően a MÁV vezetésének, ezek a járművek mára már 100-nál is nagyobb 
darabszámot képviselnek. A sajtóból értesülhettünk arról, hogy a MÁV új motorvonat tendert írt ki, ami talán már az eme-
letes vonatok megjelenését is elhozza a mindennapjainkba. Örömmel várjuk az újabb járműveket. Az alap elvárás talán ez 
lenne úgy a mozdonyvezetők, mint az utasok részéről. 

Azonban van a budapesti elővárosi forgalomnak egy igen csak elfeledett vonala, ame-
lyen dieselvontatással közlekednek a szerelvények. Nem más ez, mint a 142-es „mos-
toha” vonal. De nézzük meg mi is található itt. A vonalat Lajosmizséig kapcsolták be 
az elővárosi forgalomba. A vonatok egy vágányon közlekednek ütemes menetrenddel. 
A kiszolgáló járművek az igencsak túlkoros M41-sek, közel 40 éves szolgálattal a 
hátuk mögött. Hétvégenként besegítenek a korszerű Desiro motorvonatok is. Általában 
M41-sekhez kapcsolt   átalakított, négy darab csíkos Bhv kocsiból áll össze a vonat. 
Minden szerelvény húzva közlekedik, ami érkezés után körüljárást eredményez La-
josmizsén. Nos, ez nem igazán nevezhető korszerű megoldásnak! 

Tekintsünk vissza mi volt itt régen! A ’80-as évek elejétől ezek a vonatok vezérlő kocsis 
üzemmódban közlekedtek, ami azt jelentette, hogy nem volt körüljárás minden vonat-
nál, mint most. A mozdonyok hajnalban rájártak a vonatra Kecskemétről kiérkezve 
friss napi vizsgával és az elvégzett javításokkal. Itt ráakasztotta őket a gépkísérő (mert 
olyan is volt) és a kocsivizsgáló az egyéb kapcsolásokat elvégezte. Az egyik viszony-
latban szinte hangtalanul suhantunk, köszönhetően a vezérlő kocsiknak. A másik 
esetben ”B” végével, húzva közlekedtünk (nem a zajos „A” felével.) Így teltek múltak az 
évek évtizedek. Lajosmizse állomáson, ezzel egy időben kialakításra került a kocsi-
vizsgáló bázis is. Itt szinte minden hibát orvosoltak a kollégák a kocsik üzembiztonsá-
ga érdekében. Volt akkutöltő telep, féktuskó csere, még nagytakarítás is a szerelvényen, 
valamint elvégeztek egyéb villamos javításokat, majd lepróbálták, hogy működik-e a 
távvezérlés. Csodálatos évek voltak. Mindenki segítette a másik munkáját úgy, mintha 
egy igazi nagycsalád tagjai lettünk volna. A különböző szolgálati ágak szoros együtt-
működése meghozta az eredményt. A vonatok pontosan közlekedtek, szolgálatkép-
telenséget nem ismertünk, csak elvétve. A kiszolgáláshoz szükséges „Csörgőket” a 

Hámán Kató fűtőháztól kaptuk meg kb. 1979-ben vagy 1980-ban. A mozdonyokat a szentesi telephelyre állomásították, de 
hozzánk, Kecskemétre voltak kihelyezve. E járművek,  köszönhetően az akkori szemléletnek, beosztott mozdonyok voltak. 
Mit is jelentett ez? Nem mást mint azt, hogy egy összeszokott csapat dolgozott rajtuk. Mi, masiniszták, magunk választhat-
tuk ki a személyzet tagjait (ezt is megengedték akkoriban). Mindenki sajátjaként vigyázott a járművére, gondozta, ápolta azt. 
Meg is hozta ez a gyümölcsét, akkoriban nem volt  személyzethibás szolgálatképtelenség. A műhely dolgozói ugyancsak 
elismerést érdemelnek, hiszen mindent elkövettek a jó üzemkészség biztosítása érdekében. Nappal olyan javításokra is sor 
került, mint turbó- illetve vízköpeny csere. Utóbbinak a felújítása is helyben történt. A D1 vizsgálatot ugyancsak itt végezték. 
Jelen pillanatban az ilyen javításokra a mozdonyokat éjszakánként a hatvani telephelyre kell eljuttatni. Napi vizsga alkalmá-
val meg tudták csinálni  a hűtő elemek cseréjét (többet is), a rellumit szűrő tisztítást, a kipufogó tömítését és kivételes 
esetben még hengerfejet is cseréltek. Mindezt éjszaka, forduló szolgálatban. Természetesen minden mozdony kimosva, 
tisztán vágott neki a következő 24 órás szolgálatnak. A műhely dolgozóival jó kapcsolatot ápoltunk, személyes kontaktusban 

A budapesti elővárosi forgalom a MÁV életében jelentős szerepet képvisel. A 
fejlődés első jeleit örömmel vettük tudomásul, amikor megjelentek a csíkos inga 
szerelvények, illetve az azt követő Desiro valamint a FLIRT motorvonatok.
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voltunk velük minden nap. Így a feladott javításokat közvetlenül velük 
szóban is közöltük, ami még fokozta a karbantartás eredményességét. 
Akkoriban volt olyan időszak is, hogy az 5 gépes fordulót 5 mozdonnyal 
láttuk el, mivel nem rendelkeztünk tartalék mozdonnyal. Sikeresen 
megoldottuk a feladatot, nem volt szolgálatképtelenség. Valamikor 
2010 év elején jött a hír, hogy az eddig jól működő rendszer nem fenn-
tartható és átalakulás fog bekövetkezni az életünkben. Az ember azt 
várja az ilyen intézkedésektől, hogy valami jobb követ-
kezik. Sajnos a bezárás megtörtént 2010. április 30-án. 
Szomorú nap volt ez mindenkinek. A műhely dolgozó-
itól egy búcsúvacsora keretében búcsúztunk el és 
megköszöntük munkájukat. Volt olyan dolgozó, aki 
több évtized után került ki a vasút kötelékéből. Mi itt 
maradtunk műhely nélkül és vártuk a „csodát”, ami 
meg is jött. Előzőleg a vezetőséggel fórumon közöltük, hogy ezek az 
öreg mozdonyok több törődést igényelnek, nem fogják bírni így a szol-
gálatot. A válasz erre az volt: ”a mi feladatunk a mozdonyvezetés, az ő 
feladatuk pedig a járművek biztosítása.” Innentől kezdve  bosszúság és 
elkeseredettség ütötte fel a fejét. 
De lássuk a jelent! Most a 7 gépes fordulót 10-11 mozdonnyal küszköd-
ve alig tudjuk ellátni. A műhely bezárást követően a mozdonyok kar-
bantartását áthelyezték Istvántelekre, ami nem igazán működött. A 
rengeteg szolgálatképtelenséget követően - amit addig nem ismertünk 
-, követte az újabb ötlet. Jelen pillanatban Ferencváros Vf van kijelölve 
javításukra. Érdemi változás nincs, csak a szolgálatképtelenségek 
száma növekszik egyre jobban. Aki nem hiszi, nézzen utána a TRES-ben 
vagy a RES-ben, hogy a lajosmizsei vonalon hány ilyen eset történik 
szinte már majdhogynem naponta. Ezen a vonalon minden egyes szol-
gálat lassan rémálommá válik. Az utasok a vonatok kimaradására már 
szinte immunisak lettek, számukra a késve érkező vonat is „üdítő lát-
ványt” jelent. Hozzá tartozik a jelenhez a („kozmikus” ) pályasebesség 
is ami itt alkalmazható, illetve a hosszú menetidő. Kőb-Kispest-Dabas 
között 40km/h, Dabas-Lajosmizse között 60km/h. Ebből adódóan, a 
Bp.Nyugati pu – Lajosmizse közötti 72,9 kilométeres távolság két óra 
alatt küzdhető le.
A személyzetnek az itt szolgálatot teljesítő mozdonyokat szinte egyen-
ként kell ismernie, mivel az ország összes részéről idehozták a „javát”. 
Az eddigi, régi mozdonyainkat részben elvitték ezért most az újítások-
kal ismerkedünk. Van itt rádió automatára rákötött vízhiányvédelem, 
fűtés bekapcsolás csak a korlátozó előző kezelésével lehetséges, gya-
koriak az össze-vissza bekötött vezérlések, világítások, hogy csak 
párat említsek. Ezzel talán még megbirkózunk, de a mindenhol folyó 
hűtővízzel már nem tudunk mit kezdeni. Forduló állomáson vizet kel-

lene venni, már ha a menetrend engedné. De talán nem is kellene vizet 
venni a motorba, ha a fenntartás nem ilyen volna. Nem tudom, hogy 
mi okozza a problémákat, talán nem is a mi dolgunk ítélkezni, de az 
élet sajnos ezt hozza. Említést érdemel még a mozdonyok tisztasága 
is, ami szinte kritikán aluli. Régen volt rajtuk szerszám, seprű, lapát, 
vödör és kanna, amit használtunk is. Ezek az átalakulás után eltűntek. 
Van helyette kosz, piszok. Állítólag a mozdonyok tisztítása a fenntartá-
sé lenne, amit sajnos nem tapasztalunk. Vannak olyan mozdonyveze-
tői székek az M41-eseken, amelyek  undorítóan zsírosak, koszosak, 
nem tudjuk, hogyan üljünk bele vezetni. Kijelenthető, hogy fenn áll a 
fertőzés veszélye is. Sajnos a mozdonyok „A” végén a zaj, a szigetelés 
hiányának köszönhetően szinte elviselhetetlen, illetve a kipufogógáz is 
beszivárog a vezetőállásra. Számtalan esetben nem tudunk venni bele 
vizet, hiszen a szárnyszivattyú gyakran nem működik. Ekkor marad a 
„hátha kibírja a célállomásig” verzió. Rosszabb esetben bekövetkezik 
a nyíltvonali szolgálatképtelenség.

De nézzük, ha leküzdöttük magunkat Lajosmizsére, mi vár ott ránk! 
Érkezés után, mivel nincs vezérlő kocsi, muszáj körüljárni. Lajosmizse 
állomáson nincs kapcsolásra kötelezhető dolgozó, ezért nem marad 
más hátra, mint hogy a mozdonyvezető végzi el a körüljáráshoz szük-
séges kapcsolásokat. Az utasok kényelme érdekében magas peronnak 

nem nevezhető létesítményt alakítottak ki, ami nem 
éppen szabványos, de a kapcsoláshoz való hozzáfé-
rést nehezíti számunkra. Az érkező vonat a 3. vágány-
ra jár be, ezután négykézláb kell bemászni a kocsik 
közé. A kisebbek, a soványabbak előnyben vannak! 
Sajnos a kapcsolást a mozdonyokból kifolyó ke-
nőanyagtól szennyezett ágyazaton kell elvégezni. Az 

utóbbi időben az állomáson tartózkodó szerelvényeken található WC-ket 
nem rendeltetésszerűen használják. Tulajdonképpen a vágányok köze 
emberi ürülékkel és olajszennyezéssel tarkított. Ebben a közegben kell 
elvégezni a kapcsolást, mivel a mozdonyvezetőn kívül igénybe vehető 
dolgozó nincs. Vigyázni kell, hogy ki hova lép, mert ezután csak a bos�-
szúság jön. A járműkapcsolást elvégezve próbál az ember megszaba-
dulni a kellemetlen 
szagot e lő idéző 
”vendégtől”. A szük-
séges kapcsoláso-
kat abban a ruhában 
kell elvégezni, ami-
ben a mozdony veze-
tőállásán tartózko-
d u n k ,  i l l e t v e 
önköltségben uta-
zunk. Előfordult már 
az is gépkocsi ön-
költség esetén, hogy 
a gépkocsivezető 
közölte, olajosan 
nem szállhatunk be 
a kocsiba. Mindenki-
nek a képzeletére 
bízom, hogy milyen 
lehet az, amikor az 
emberi ürülékkel 
szennyezett cipővel 
a zárt vezetőállásra 

„Ezen a vonalon 
minden egyes 
szolgálat lassan 
rémálommá válik”
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felmegy valaki, miközben a fűtés 
üzemel és a kalorifer fújja az ürü-
lékkel bemocskolt cipőre  a meleg 
levegőt. Hát nem egy felemelő 
érzés! Ezt a cikket azért írtam, 
mert úgy gondolom, ilyen körül-
mények között a munkavégzést 
nem lehet elvárni senkitől. Ezen 
változtatni kell! A lajosmizsei kö-
rüljárásra nincs elég idő az üte-
mes menetrend miatt, ráadásul a 
vonat indulása előtt akad egyéb 
teendője is a szerencsétlen masi-
nisztának, például a fékpróba 
megtartása és az  MFB kezelése.
 
Kértük a munkáltatót, hogy vizs-
gálja felül a kialakult helyzetet, 
mivel az elvégzett feladatok után 
szeretnénk kezet mosni illetve a 
szükségleteinket elvégezni. De az 
idő rövidsége már ezeket nem teszi lehetővé. 
A menetidőből adódóan kb 4 és fél órát folya-
matos vezetéssel és körüljárással töltünk el. 
Javaslatot tettünk a munkáltató felé, hogy ahol 
rendszeres körüljárás történik, legyen 0-24-ig 
kapcsolásra kötelezett dolgozó. Több elképze-
lés is előtérbe került, például a vezérlő kocsik 
visszahozatala, kapcsolásra kötelezett dolgo-
zó rendszeresítése, vagy plusz mozdony beál-
lítása Lajosmizsén, (ne az forduljon vissza, ami 
megérkezik). Sajnos a döntéshozók szerint 
mindez gazdaságtalan, tehát nem megvaló-
sítható. Mivel megítélésünk szerint ez így nem 
mehet tovább, megkerestük a MOSZ vezető-
ségét és kértük, legyen segítségünkre! Kéré-
sünket a MOSZ elfogadta és elindult egy folya-
mat. A munkáltató bizonyítást kért arra 
vonatkozóan, hogy a vázolt helyzet valóban 
fennáll-e? Lajosmizse állomáson a vágányok 
köze fotózásra került, a felvételeket a START 
vezetősége megkapta. 

2016. 12.16-án, La-
josmizse állomáson 
a munkáltató kez-
deményezésére 
közös á l lomási 
szemlét tartottunk. 
(MOSZ, KÜT és a 
helyi szakszervezet 
részéről.) Megálla-
pításra került, hogy 
a vágányzat az elő-
zőekben említett módon valóban szennyezett 
és a fennálló problémát a munkáltató elisme-
ri. Mindezt Jegyzőkönyvben rögzítettük. Ja-
vaslatot tettünk, hogy az éjszakás kocsivizs-

gáló Lajosmizsén - aki úgyszintén START-os 
munkavállaló - végezze el a kapcsolásokat. 
Eddig ugyanis parancskönyvi rendelkezés til-
totta  nekik a kapcsolás végrehajtását. Az in-
formáció újdonságként hatott a munkáltatóra, 
nem értette, hogy miért nem kapcsolhatnak? 
Azóta már megállapodás született, hogy 
2017.01.01-től 18.15-06.15 óráig  a kocsivizsgá-
ló köteles elvégezni a kapcsolást. Kértük to-
vábbá a munkáltatót, hogy nappali szolgálat-
ban is legyen olyan dolgozó rendszeresítve, aki 
elvégzi az ez irányú feladatokat! Ígéretet kap-
tunk, hogy a kialakult helyzetet rendezni fogják. 
Itt szeretném megjegyezni, hogy a mozdony-
vezetők nem önmagában a kapcsolást nem 
akarják elvégezni. Azt rendkívüli esetben szó 
nélkül végrehajtják. Azonban egy tervezett 
menetrendi időszakra, forduló állomáson le-
gyen olyan dolgozó rendszeresítve, akinek van 
megfelelő védőfelszerelése, ruhája, cipője, 
amit szolgálat végeztével levet. Ő sem a tiszta 

ruhájában végzi el a 
munkát, amiben be-
jött dolgozni. Talán 
nem nagy kérés, 
hogy kulturált körül-
mények között dol-
gozzunk. Bizalom-
m a l  v á r j u k  a z 
intézkedéseket.

Felvetettük a mun-
káltatónak, hogy 

Bp.Nyugati pályaudvaron a tároló vágányon 
végzendő mozdonykapcsolásokat is végezze 
el a kijelölt dolgozó. Itt ugyanis 0-24 óráig kap-
csolásra kötelezett dolgozó van a menetrendi 

segédkönyvben kijelölve. Abban az esetben, 
ha az MFB-ben a kapcsolás rögzítésre került 
mozdonyvezető részéről, nem ismerik el, mi-
vel a fent említett szolgáltatás már elvileg lé-
tezik, ezért az MFB-ből a bejegyzés törlésre 
kerül. A pályavasút részéről azt a választ kap-
tuk, hogy a Bp Nyugati pályaudvaron, a moz-
donyok esetében azért nem végzik el a tárolón 
a kapcsolást, mivel ez a terület véleményük 
szerint nem tartozik az állomáshoz. Hát hova 
tartozik? A kijelölt szolgáltatás megítélésük 
szerint csak az 1-17-es vágányig terjed.

Utolsó problémaként került előtérbe, hogy 
Táborfalva-Felsőlajos megállóhely között be-
vezetésre került egy 40km/órás sebességkor-
látozás. A lassújel kimutatásban a következő 
szerepel: „Idegen területről benyúló veszélyes 
fák miatt”. Ezért minden vonat lelassít, felgyor-
sít másfél éve ezen szakaszon, mert a tulaj-
donos nem hajlandó kivágni az erdőterületéről 
benyúló fákat. A MÁV szinte tehetetlen ez ügy-
ben. Nem az a probléma, hogy lassítani illetve 
gyorsítani kell, hanem az, hogy veszélyes fák 
nyúlnak a vágányzat fölé és teljesen mindegy, 
hogy 60 vagy 40 km/h-val ütközünk neki a 
fáknak. Meg kell szüntetni a veszélyes állapo-
tot a közlekedés biztonsága érdekében! Ígére-
tet kaptunk ez ügyben is, magasabb szintről 
fogják az esetet kivizsgálni.

Így közlekedünk nap, mint nap. Előváros ez is, 
csak kicsit másképpen.
Köszönjük a munkáltató együttműködését!

Bera István



2017. január 15

Weblap

Háromszor több érdeklődőt 
vonz megújult honlapunk 

Azzal a szándékkal kezdtük el honlapunk megújítását, hogy azt a ko-
rábbinál informatívabbá, hasznosabbá és tartalmasabbá tegyük. Első-
ként külcsínben, majd decembertől belbecsben kezdtük a modern kor 
és olvasóink igényeihez minél jobban hozzáigazítani online felületünket. 
Reméltük ugyan, hogy kezdeményezésünk kedvező fogadtatásra talál, 
de ekkora sikerre mi magunk sem számítottunk. Amíg az előző év 
legtöbb hónapjában a honlap látogatóinak száma jóval 1400 alatt ma-
radt, addig decemberben több mint 6 000 látogató kereste fel a MOSZ 
oldalát. Tény az is, hogy minden korábbinál több energiát fektettünk 
bele abba, hogy a tájékoztatás minél rendszeresebb és szélesebb körű 
legyen: korábban havonta mindössze 15-20 alkalommal frissült hon-
lapunk tartalma, decemberben azonban már közel 70 cikk szolgálta a 
folyamatos információáramlást. A számok önmagukért beszélnek, de 
kollégáink visszajelzései is megerősítik, hogy kommunikációs aktivi-

tásunk fokozása kedvező visszhangra talál. Idén ezen az úton haladunk 
tovább. Amíg honlapunkon rendszeresen informáljuk az olvasókat a 
vasúti ágazattal kapcsolatos, illetve a mindennapi munkánkat érintő 
legfontosabb tudnivalókról, addig a Mozdonyvezetők Lapja a hivatá-
sunkkal összefüggő témák mélyebb áttekintésére és elemzésére biz-
tosít lehetőséget. Éppen ezért arra biztatnánk munkatársainkat, hogy 
minél többen és minél gyakrabban használják kommunikációs csator-
náinkat, anyagainkat, mert a jól tájékozottság hátrányt még sohasem 
okozott. Mindezek mellett továbbra is nagy érdeklődéssel várjuk kol-
légáink cikkjavaslatait, ötleteit, anyagait, hogy tartalmilag még gazda-
babbá, színsebbé tegyük online és nyomtatott oldalainkat, ezzel is 
segítve, hogy azok még inkább a szakmánkról, illetve a szakmának 
szóljanak. 

K. L.

Köszönjük az érdeklődést!
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„… nagymamám a legnagyobb rajongóm.”

Szia 30984872! Ismerek néhány ágát az autóversenyzésnek (pl. óriásit 
alszok a Formula-1 rajtja után a befutóig), de gondolom, ez édeskevés. 
Neked melyik áll a legközelebb a szívedhez, bemutatnád?
Amit én csinálok, az az autóversenyzésnek egy elég speciális változata, leginkább a szlalom 
versenyekhez hasonlít, de mégsem az. Ezek a szlalomnál kisebb sebességű amatőr autós 
ügyességi versenyek, amelyeket egy közhasznú egyesület autósport szakosztályaként szer-
vezünk. Itt elsősorban nem az számít, hogy kinek milyen erős az autója, hanem, hogy ki terel-
geti ügyesebben a gépet, ki mennyire van összeszokva az autójával. Kicsit lazább kategória 
besorolási szabályok és műszaki előírások vannak ezeken a rendezvényeken, mint más ha-
sonló versenyeken, ezért a széria gépektől kezdve a teljesen átalakított autókig, mindennel 
lehet indulni. Viszont, ezek ellenére nem jellemző, hogy valaki több millió forintból épít egy 
utolérhetetlen autót, valamint, a versenyek egyéb költségei is kedvezőek. Tehát, itt azok az in-
dulók is rendszeres versenyzési lehetőséghez juthatnak és sikeresek lehetnek, akik nincsenek 
tele pénzzel. Többféle helyszínen is vannak ilyen versenyek, településeken belül lezárt útsza-
kaszokon, használaton kívüli mezőgazdasági telepen, vagy éppen a “honállomásunk” szom-
szédjában, a kiskunhalasi autós tanpályán. Bójákból van kialakítva egy pálya, ezt kell teljesíte-
ni a lehető legrövidebb idő alatt és hiba nélkül. A nevezést követően a versenyzők gyalogosan 
bejárhatják a helyszínt, majd egy tét nélküli gyakorló kör következik, ami a pálya betanulására 

 Nem tudom, ki hogy van 
vele, de amikor beülök az 
autómba, olyan érzésem 

van, minden „mazsola” 
akkor jön ki az utcára 

kocsijával, hogy engem 
akadályozzon. Dudálok, 

villogok, integetek, s 
próbálom megértetni 

velük, hogy én nem azért 
tanítottam vezetni 

Rosberget, 
Hamiltont,Vettelt, 

Räikkönent, Alonsot, hogy 
most itt döcögjek utánuk. 

A gyalogosokról, 
kerékpárosokról pedig 

szót sem ejtek, mert 
elpirulna a nyomdafesték. 

(Ez nem igaz, amikor én 
sétálok, biciklizek, mert 

akkor pontosan tudom, mi 
van előírva holmi 

SOFŐRÖK számára.) 
 A fent leírtak alapján, már 

én is elvenném a jogsim, 
ezért megkértem Koncz 

István mozdonyvezető 
kollégánkat, hogy 

meséljen hobbijáról, s 
hogy nála mit jelent a jó 

vezetés.

Bródy Jánostól kölcsönöztem a címet, bár a dal egész szövegét tudnám ajánlani sok embernek, mert a mai 
világban már elfelejtették, vagy tudják, de soha nem értették ennek mondanivalóját.
 Amikor kis hazánkba megérkezett a rendszerváltozás, ujjongtunk, s azt hittük, a Kánaán következik. Hallot-
tunk ugyan róla, hogy nálunk is egyre több cég alkalmazza a TQM vezetési módszert, de nem foglalkoztunk 
vele, mert ha ez Amerikai Egyesült Államokban működött, nekünk csak jó lehet. Ma már tudjuk, hogy az élet 
minden területén bevezetett – külföldön bevált – módszer nálunk mindig döcög valami okból. Ez az ok soha 
nem akar kiderülni, hiszen ezt a felülről építkező rendszert pont azok ellenőrzik, akik maguk „magyarosítot-
tak” bele azzal, hogy kifelejtettek (véletlenül) egy-két pontot. Így jártak a mozdonyvezetők is, ezért válhattak 
egyszerű nyolcjegyű számmá, ezért vesznek bennünket egy kalap alá, mert valakik elfeledkeztek arról a 

TQM pontról, ami „A dolgozói elégedettség mérése” címszó alatt fut.
 Ezt a pontot mi nem tudjuk helyettesíteni, csak hobbijukon keresztül 
akarjuk bemutatni a mozdonyvezetőt, mint EMBERT, s azt, hogy mennyi 
színes egyéniség van közöttünk. Erre az évre tervezzük ezt a rovatot 
újságunkban, hátha csak egy pillanatra is elgondolkodnak azok, akik a 
fent leírtak ellenére is úgy gondolják, sőt el is hiszik, hogy itt rendben 
van minden.

36397392

„Mindannyian mások vagyunk …”
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szolgál. Ezután, két mért körrel mindenkinek 
lehetősége van arra, hogy a legjobb időered-
ményt érjen el. Hat kategóriába lehet nevezni 
a versenyzőknek, és a kategóriák első három 
helyezettje van díjazva serleggel, érmekkel és 
oklevelekkel minden versenyen. Az év végén, 
a kategóriák legjobbjai még külön díjazásban 
is részesülnek, a bajnokságban elért eredmé-
nyük alapján.

Hogyan jött ez a szerelem az éle-
tedbe? Rögtön abban a szakágban 
ültél volánhoz, ahol most is ver-
senyzel?
Apai nagypapám tehergépkocsi-vezető volt, 
édesapám kamionozik, valószínűleg tőlük 
örököltem a járművek és a vezetés szeretetét. 
Többek között mozdonyvezető is ezért lettem, 
mert azt szerettem volna, ha az a munkám, 
hogy vezetek valamit. A jogosítvány megszer-
zése után évekig nem próbálkoztam a ver-
senyzéssel, mert ennek minden 
formája elérhetetlenül drágának 
tűnt, azután 2009-ben láttam egy 
ilyen ügyességi versenyt (akkor 
már évek óta voltak versenyek a 
környéken, de nem tudtam róla), 
néhány hónappal később pedig azon kaptam 
magam, hogy versenyzőként és szervezőként 
is belecseppentem ebbe a dologba. Eleinte az 
akkori utcai Ladámat nyúztam ezeken a ver-
senyeken, de egy-két jó helyezéstől eltekintve 
semmi maradandót nem tudtam alkotni vele, 
mivel már akkor is sok épített versenyautó volt 
a mezőnyben. Így, a 2011-es szezonra elkészült 
ez az autó, amivel most is megyek, és onnan-
tól sokkal eredményesebb versenyzővé tudtam 
válni. Tehát igen, rögtön ebben a szakágban 
kezdtem. Természetesen, ha az ember ízig-vé-
rig versenyző, akkor többféle sorozatban is ki 
szeretné próbálni magát, de ennek akadálya 
lehet az idő és a pénz hiánya, valamint a távol-
ság. Eddig egy esetben fordult elő, hogy részt 
tudtam venni más rendezvényen, ez egy Kecs-
keméten szervezett országos ügyességi ver-
seny volt, ahol ikerpályán (két ugyanolyan 
pálya volt egymás mellett felállítva) kellett 
menni egy másik induló ellen, akkor épp nem 
volt versenyautóm, de a kissé átalakított utcai 
Ladámmal is sikerült a tisztességesnek szá-
mító összetett 8. helyezést elérni.

Bemutatnád autódat, különös te-
kintettel arra, hogy miben külön-
bözik egy utcai testvérétől? Nekem 
volt egy Lada 1200s, s emlékszem 
rá, hogy minden kanyarban, parko-
láskor két kézzel kellett kapaszkod-

nom a kormányba. Te hogy tudod 
mégis pörgetni, fél kézzel vezetni 
autód?
Hogy miben különbözik egy utcai testvérétől, 
arról oldalakat lehetne írni, de megpróbálom 
röviden összefoglalni. Az eredeti motor helyé-
re egy Opel Asconából származó 2000 köb-
centis, gyári állapotában 115 lóerős motor 
került, ami természetesen nem maradt érin-
tetlen, jelenleg 130-135 lóerő környékén lehe-
tünk (ez azt jelenti, hogy most nagyjából két-
szer olyan erős a kocsi, mint a gyári 1.3-as, 68 
lóerős motorral). A hűtést egy gyárinál nagyobb 
méretű hűtővel és dupla hűtőventilátorral ol-
dom meg. Ez az erőmű egy Opel Omega váltón 
és egy szintén Omegából származó, átalakított 
kardántengelyen keresztül csatlakozik a gyá-
ri Lada hátsó hídhoz. A differenciálmű az elér-
hető leghosszabb áttételű, és le van hegesztve, 
vagyis a hátsó kerekek fixen hajtanak. A fu-
tómű ültetve van rövidebb és keményebb ru-

gókkal, a lengéscsillapítók és a 
szilentek szintén keményebbek 
a gyáriaknál, az eredeti 13 colos 
lemez felnik 15 colos alu felnik-
re lettek cserélve, melyeken 
versenygumikat használok, a 

kerekek mögött pedig nyomtávszélesítők ta-
lálhatóak. Az autóból, hogy minél könnyebb 
legyen, minden felesleges dolog ki van szerel-
ve, csak az található benne, ami feltétlenül 
szükséges a versenyzéshez, a beltér csupán 
versenyülésekre és övekre, egy átalakított 
műszerfalra és egy sportkormányra korláto-
zódik, valamint a kézifékre, ami az eredeti 
bovdenes megoldás helyett hidraulikusra van 
cserélve. A karosszériára a Lada VFTS-eken 
is használt üvegszálas szélesítések, toldat és 
szárny kerültek, valamint egy olyan dekoráció, 
ami a régi idők verseny Opeljeire hajaz. A kor-
mányt pedig azért sokkal könnyebb tekerni, 

mert beépítésre került egy utólagos elektro-
mos szervó, ez gyakorlatilag a gyárinál sokkal 
nagyobb tapadás miatt elengedhetetlen.
Mennyi munkádba került, amíg el-
érted azt az állapotot, hogy már 
versenyezni lehessen vele?
 Elég sokba. A nem gyári motor és váltó miatt 
át kellett alakítani a tűzfalat és a váltóalagutat, 
a versenyüléseknek egyedi konzolt kellett 
gyártani, a futóművet pedig teljesen szét kellett 
szedni, hogy minden említett alkatrészt ki le-
hessen benne cserélni, és ezek nyilván csak a 
legnagyobb munkák. Azután, mivel öszvér 
autóról van szó, eleinte minden egyes haszná-
latkor előjött valami gyermekbetegség, ami 
további munkát adott. Ezt az autót 2011 tava-
szán kezdtük el építeni, és abban az évben 
nagyjából a versenyszezon közepére mond-
hattam el, hogy van egy stabil, versenyképes 
autóm, addig minden versenyen bekövetkezett 
kisebb-nagyobb mértékű meghibásodás. Eze-
ken kívül, sokan fejlesztik az autót, új alkatré-
szeket próbálnak ki, amikkel jobb köridőket 
remélnek, tehát nekem is ezt kell tennem, ha 
lépést akarok tartani a mezőnnyel, így nem 
nagyon telik el úgy két-három verseny, hogy 
minden ugyanúgy maradjon az autón. De azok-
nak a versenyzőknek nyilván kevesebb mun-
kájuk van, akik a gyári-, illetve széria közeli 
autóknak fenntartott kategóriákban indulnak.

Hogyan zajlik le egy verseny, mi-
lyen feladatokat kell végrehajtani? 
Kik állítják fel a pályát?
 A pálya felállítása pont az én feladatom, mivel 
nem csak versenyzek, hanem szervezője is 
vagyok ezeknek a versenyeknek. Ha egy tele-
pülésen belül egy utcán van a verseny, akkor 
legelőször az útszakaszt zárjuk le minden 
irányból a közúti forgalom elől, majd követke-
zik a nézők biztonságos helyének kijelölése, 

„Mindannyian mások vagyunk …”

„Lépést 
akarok tartani 
a mezőnnyel”
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melyet kordonszalaggal oldunk meg. Ezután már fel lehet építeni az 
adott helyszínnek megfelelő pályát a bójákból (minden helyszínre más-
más pálya van felrakva, nincs két ugyanolyan). Délelőtt 10 óráig meg-
történik a versenyzők nevezése, a gépátvétel és a gyalogos pályabejá-
rás, majd 10 órakor kezdetét veszi a verseny a gyakorló körrel (azért 
ilyen “későn”, hogy akik messziről érkeznek, azoknak se kelljen nagyon 
korán kelni). Ekkor a versenyzők a választott rajtszám szerint mennek 
egy tét nélküli betanuló kört, majd ha ezzel mindenki végzett, akkor 
jönnek az éles körök, melyeknek ideje és a pályán elkövetett hibák 
rögzítésre kerülnek. Ha mindenki lefutotta az éles köreit, akkor az 
adminisztrátorok egy külön erre tervezett számítógépes programmal 
összesítik az eredményeket, ezalatt a nézőknek lehetőségük van be-
ülni valamelyik versenyző mellé egy körre, illetve, ahol a körülmények 
megengedik, ott egy kis bemutatót is láthatnak. A verseny az ered-
ményhirdetéssel zárul, amelyen kiosztásra kerülnek a serlegek, az 
érmek és az oklevelek.

Milyen eredményeid vannak már, hova szeretnél el-
jutni ebben a sportban?
Napjainkig összesen 35 versenyen álltam rajthoz, 10 esetben sikerült 
a mindenkori kategóriámban győzni, és további 11 alkalommal lettem 
második vagy harmadik. Ezen kívül most már 6 összetettbeli dobogós 
helyezéssel is büszkélkedhetem, melyek között két győzelem is van, 
valamint 2011 után a 2016-os évadban ismét bajnok tudtam lenni a 
kategóriámban. Azt gondolom, hogy mint minden technikai sportban, 
itt is mindig van feljebb, mindig van hová fejlődni, senki sem ül a babér-
jain, a holtszezon a fejlesztésekről szól, az idő múltával egyre jobbak 
lesznek az autók és egyre ügyesebbek a versenyzők, mindig lesz ki 
ellen versenyezni. A célom természetesen az, hogy továbbra is a leg-
jobbak között lehessek. Viszont, eddig minden versenyt hátsókerék-haj-
tású autóval teljesítettem, szeretném majd egyszer kipróbálni magam 
egy versenyképes első kerék-hajtású autóval is (egy ilyen versenyen 
teljesen más vezetési technikát követelnek meg a különböző hajtási 
módok), illetve nagyon szeretném megnyerni végre a “hazai” rendez-
vényemnek számító bácsalmási versenyt, melyen hatszor indultam 
már, de második helyezésnél jobbat nem sikerült még elérnem.

A családod hogyan viszonyul ehhez a valószínűleg 
nem túl olcsó, és nem teljesen veszélytelen hobbid-
hoz?
 Örülnek neki, hogy azt csinálhatom, amit szeretek, a nagymamám a 
legnagyobb rajongóm. A pénz kérdése relatív, nincs az a technikai sport, 

ami olcsó lenne, de az ügyességi versenyzés, az 
mellett, hogy magas színvonalon kínálja a valódi 
verseny élményét, még mindig a legolcsóbb fajtája 
az autóversenyzésnek. Egy akármilyen szlalom ver-
seny, de még egy rally edzés részvételi díja is jóval 
magasabb, mint ezeké a versenyeké, nem beszélve 
arról, hogy az autókat érintő műszaki előírások is 
jóval szigorúbbak, mint nálunk, tehát nagyobb ös�-
szeget szükséges az autóra költeni. Ebben a legtöbb 
pénzbe az kerül, mire kész van egy versenyképes 
autó, de mint mindent, ezt is lehet ésszerű keretek 
közé szorítani

Te milyen „CIVIL SOFŐR” vagy?
Alapvetően nyugodt. Ahogyan a munkám során 
presztízskérdést csinálok abból, hogy egy percet se 
késsek vonattal, a civil életben sem szeretek késni 

és ezért általában mindenhova időben elindulok. Lehet, hogy nem túl 
menő ez egy versenyzőtől, de nálam közúton ritkán hagyja el a sebes-
ségmérő mutatója a 90-es értéket. Ez nem volt mindig így, mielőtt el-
kezdtem versenyeken részt venni, a közúton próbáltam látványosan 
és gyorsan, raliversenyzők módjára menni, szinte állandó jelleggel, de 
azóta már nem érzek erre késztetést, a versenyeken megfelelően ki-
élem magam. 

Én a plafonon vagyok, ha beleszólnak a vezetésembe, 
önjelölt mitfahrer van mellettem.  Barátnőd szokott 
irányítani, hogy mit csinálj? Mit teszel ilyenkor?
Szerencsére nem jellemző, hogy beleszóljon. Csak azt nem szereti, ha 
valami sérülékeny dolgot szállítunk az autóban, és a kanyarokat nem 
nyugdíjas stílusban veszem. :) De Ő is versenyzik, tehát nem annyira 
félős.

Láttam a képeken, hogy - vasúti nyelven szólva -, van 
kadétod, aki szintén a kollégánk. Őt Te fertőzted meg 
ezzel a sporttal?
Már évek óta próbálom megfertőzni, és most jutottunk el oda, hogy 
jövőre ő is teljes szezont szeretne teljesíteni, még az sem kizárt, hogy 
ugyanabban a csapatban és kategóriában “keserítjük” meg egymás 
életét. :) Viszont, amilyen eredményeket eddig elért, 
aligha lehetne a kadétom, hiszen majdnem minden 
eddigi versenyén dobogós helyezést ért el. Nánai 
Józsi barátomat még évekkel ezelőtt sikerült elcsá-
bítani egy rendezvényre, azóta több versenyen is 
elindult, ez mellett tagja lett szakosztályunknak és 
ezzel a versenyszervező csapatnak is. 

Fotó: Vén Gábor; Csintalan Ákos; Nánai József;

Gusztos Károly
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Magyar Vasúttörténeti Park

2017. április 9-én nyitja 
meg kapuit a Magyar 
Vasúttörténeti Park 
Budapest, Tatai út 95. szám alatt.

Azok a pályázók, akik részt vesznek a Mozdonyvezetők Szakszervezete által meghirdetett „Legyen Tiéd a hónap 
fotója” játékban, bekerülnek azok közé, akik közül kisorsoljuk az adott hónap nyertesét. A fotó szerencsés tulajdono-
sának nyereménye egy családi belépő a park területére, mely 2017. április 9 és október 29 között használható fel. A 
belépők mindössze csak a külső cégek által szervezett rendezvényekre illetve a Télapó Expresszre nem vehetők 
igénybe.
Várjuk a képeket, a fotomosz@gmail.com címre.
A pályázó egyben tudomásul veszi, hogy felhasználhatjuk beküldött pályázati anyagát, fotóját a Mozdonyvezetők 
Lapjában, honlapján illetve egyéb MOSZ kiadványain.

Sár László 1984 júliusától mozdonyvezető-gyakornokként, majd 
mozdonyvezetőként dolgozott Nagykanizsán. Csendes, segítőkész 
kolléga volt, akit barátságos természete és példamutató embersége 
miatt szerettünk és tiszteltünk.

Emlékét megőrizzük.
 
Nagykanizsai Tagcsoport

Mély fájdalommal tudatjuk, hogy életének 53. évében, tragikus 
hirtelenséggel elhunyt 

Sár László 
mozdonyvezető.
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Szakmai kitekintés

December közepén járunk. Szürke, depres�-
sziós délután borul a városra. Az ember ilyen-
kor, ha nem muszáj, nem megy ki az utcára. 
Én is az íróasztalom mellett ülök és a régi 
jegyzeteimet rendezgetem. Egyszer csak a 
kezembe akad egy érdekesnek tűnő feljegyzés. 
Azért tűnik ki a többi közül, mert nem csupán 
az adott szolgálat leírását és a mozdony szá-
mát tartalmazza, hanem egy hosszú párbe-
szédet is. Nehezen olvasom, mert sok helyen 
kissé elmosódtak már a betűk, de azért sike-
rül kihámoznom a lényeget. Mire a végére érek, 
már tisztán emlékszem a történetre.

1977. augusztus 12-én este a gubacsi gurító 
egyik szinkron Bobójára jelentkeztem szolgá-
latba. Ha jól olvasom, az M44, 138-as gépre, 
amelynek a szinkron párja  M44,139-es pálya-
számmal üzemelt. A gubacsi gurító Bobóin 
dolgozni viszonylag kényelmes szolgálatnak 
számított. 17.30-kor  kellett hivatalosan jelent-
keznem, de én már háromnegyed öt körül 
megjelentem a köpködőben. V. Sanyi bácsi volt 
a felvigyázó, akit csak „Szívecskémnek” be-
céztünk, mert többnyire így szólította meg  a 
nála jelentkező masinisztákat. Annyit elöljá-
róban még muszáj elmesélnem - mert gon-
dolom sokan nem tudják - akkoriban a moz-
donyvezetők vezénylését is a felvigyázók 
végezték. Nem volt külön vezénylő tiszt.

Nos, amikor Sanyi bácsi meglátta, hogy belé-
pek az irodába, egyből odakiáltotta nekem:

   - Jaj de jó, hogy korábban bejöttél szívecs-
kém, gyorsan fogd a lapod és siess le Du-
na-partra, mert ott rosszul lett a nappalos 
mozdonyvezető, az éjszakás meg ideszólt, 
hogy késik a vonata, ezért körülbelül két óra 
múlva fog megérkezni. Áll a balhé, már a „Ve-
zigen” is ezzel foglalkoznak. A késő kollégát 
majd kiküldöm helyetted Gubacsra.

Itt egy kicsit megint kénytelen vagyok megál-
lítani a cselekményt, mert attól tartok, a fiata-
labb kollégák nem tudják mi is volt az a Fe-
rencváros-Dunapart Rendező. Nos, a Déli 
Vasúti Összekötő hídtól egészen a Boráros 
térig – ott, ahol jelenleg a Nemzeti Színház és 
a MÜPA épületei magasodnak - egy nagy te-
herpályaudvar terült el, sok-sok raktárépület-
tel. A mozdonyvezetők többsége nem szeret-
te, mert az esetek többségében megállás 
nélkül tolatni kellett, többnyire a vacsorát vagy 
az ebédet is csak állva, munka közben lehetett 
elfogyasztani. A tolatócsapat három főből állt, 
ők felváltva ettek vagy pihentek. Ráadásul a 
vágányhálózat állapota is szörnyű képet mu-
tatott. Egy szó, mint száz, nem nyerte el a tet-
szésemet Sanyi bá’ ajánlata, ráadásul – nem 
véletlenül -  állomásismerettel sem rendel-
keztem e szörnyű helyre.

 - Nincsen oda állomásismeretem - mondtam.

 - Ne szívassál már kicsi szívem, a jelzéseket 
ott is ugyanúgy adják mint Gubacson.

   Ne félj, nem fogsz eltévedni!

 - Én akkor sem megyek oda állomásismeret 
nélkül.

 - Na ide figyelj szívecském! Ha cserben hagysz 
és nem sietsz ki azonnal Duna-  partra bok-
szolni, akkor a jövőben rendesen szívatni fog-
lak. Ellenben, ha most kisegítesz, akkor nálam 
arany életed lesz!

Mit mondjak? Kimentem. Nem féltem attól, 
hogy az állomásismeret hiánya balesethez 
vezethet - valójában ez az eshetőség meg sem 
fordult a fejemben - hiszen  tudtam, a tolatás 
nehéz és veszélyes, hatalmas figyelmet és 
szerencsét igénylő munka, ugyanakkora esé-
lyem van állomásismeret nélkül balhét össze-
hozni, mint állomásismerettel.

(A későbbiek során, amikor munkaügyi jogvi-
tákkal kezdtem foglalkozni, ez az elméletem 
fényesen beigazolódott. Amikor néhány éve 
átnéztem a kezem között megfordult tolatási 
balesetek jegyzőkönyveit - hihetetlen men�-
nyiségű ilyen irat gyűlt össze a nagyjából két 
évtizeden át végzett munkám eredményekép-
pen - , egyetlen egyet sem találtam, amelyik-
ben az állomásismeret hiányára lehetett volna 
visszavezetni a baleset bekövetkeztét. Sőt, 
valamennyi úgy kezdődött, miszerint XY moz-
donyvezető az adott szolgálati helyre érvényes 
állomásismerettel rendelkezett.)

A mozdonyvezetői vonalismeret fogalma a XlX. 
században született azon okokból, hogy a 
gőzösök vezérállásáról a kilátást erősen korlátozta 
a hosszkazán, a jármű éjszakai világítása nem 

a látást, hanem a láthatást szolgálta, a fékutak hosszúak, gyakran beláthatatlanul 
hosszúak voltak, a járművek vonóereje erősen korlátozott lévén a személyzetnek 
pontosan ismernie kellett az emelkedő és lejtviszonyokat. Valójában a gőzmozdonyokon 
szolgáló vezérek vonatukat sokszor „emlékezetből” vezették. A vonalismeret egy 
egészen speciális tudás igényelt, amelyet nem lehetett (szerintem ma sem lehet) 
vizsgákkal mérni. Akkoriban épeszű ember nem kérdőjelezte meg a fontosságát, mind 
a személyzet, mind a munkáltató képviselője a saját jól felfogott érdekében komolyan 
vette azt. Hazánkban a hetvenes években kezdtek tömegesen elterjedni a korszerű 
mozdonyok, amelyekből jó kilátás nyílt a pályára, a járműveket nagy fényerejű 
fényszórókkal látták el, megjelent a vonatbefolyásolás, így sokan azt gondolták, hogy 
a vonalismeret nem is annyira fontos, ezért a vele kapcsolatos fegyelem egyre inkább 
felhígulni látszott. Visszaemlékezésemben most erre a folyamatra próbálok rávilágítani.  
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De térjünk vissza a tárgyalt szolgálathoz! Szó-
val nem attól tartottam, hogy bajt okozok, 
hanem az aggasztott, hátha feltűnik egy elle-
nőrzést végző dolgozó, egy VBO-s vagy egy 
rosszindulatú utazófelvigyázó. Érdekes módon, 
ezek az ellenőrzésre jogosult személyek soha 
nem vizsgálták a felvigyázó ténykedését, min-
dig, kivétel nélkül egyedül a mozdonyvezetőt 
jelentették be, a munkáltató pedig csak a moz-
donyvezető ellen indított eljárást. De hál’ Isten-
nek megúsztam, baj nélkül eltelt a szolgálat. 
Sanyi bá’ pedig tartotta a szavát. Ha nála je-
lentkeztem, ha ő vezényelt, mindig arany éle-
tem volt, kívánságaimat (amelyeket soha nem 
vittem túlzásba) rendre teljesítette. Később 
kifejezetten jó barátok lettünk.

Ahogy lapozgatok tovább a megsárgul jegy-
zeteim között ismét egy érdekes feljegyzésre 
bukkanok. Olvasása közben eszembe jut, hogy 
az itt leírt esetben nem az állomásismeret, 
hanem a vonalismeret hiánya okozott némi 
fej- és gyomorfájást!

Egyik nap azzal fogadott a felvigyázó, hogy 
megkaptam a csehszlovák útlevelemet, hiva-
talos nevén a szolgálati határátlépő igazolvá-
nyomat. Szóltam a reszortosomnak, hogy 
küldjön el Stúrovo állomás felé (Párkányba) 
vonalismereti útra, mert még soha nem jártam 
ott mozdonnyal. Meg is ígérte, de az ígéretből 
nem lett semmi. Egyik reggel, amikor „sóder 
készenléthez” jelentkeztem, K. Karcsi bácsi 
közölte velem, hogy Párkányba (Stúrovo állo-
más régi magyar neve) kell vinnem egy teher-
vonatot. Amikor a vonalismeret hiányára hi-
vatkoztam és még azt is megemlítettem neki, 
hogy nincsen CSD utasításból különbözeti 
vizsgám, éktelen haragra gerjedt. Én fülemet 
farkamat gyáván behúzva átvettem az útleve-
let valamint a mozdonylapot és eloldalogtam 
az ablaktól. Szerencsére a köpködő asztalánál 
ült néhány unatkozó idősebb masiniszta, akik 
elmagyarázták, hogy miképpen kell a párkányi 
állomásra bejárni, hol kell megállni, ha a be-
járaton feltartóztatnak, mert közvetlenül a 
bejárati jelző mögött van a fázishatár, melyik 
vágány mely részén vannak a földelt szaka-
szok, ahol le kell ereszteni az áramszedőt, 
milyen sebességgel közelítsem meg a kijára-
tot, mert - mint mondták – a jelző előtt néhány 
méterrel többnyire földelt, szigetelt szakaszon 
kell átgurulnom és az állomás erős emelke-
dőben fekszik. Egyik kolléga még egy pompás 
rajzot is készített nekem útravalóul.

Ezek után elindultam a vonatommal, miközben 
a gyomrom görcsbe szorulva várta, hogy mi-

lyen lesz a csehszlovákiai bevonulásom. Sze-
rencsére minden baj nélkül átestem a tűzke-
resztségen, sem bejárás, sem körbejárás 
közben nem oldottam le az alállomást, nem 
maradtam a feszmentes szakaszok alatt és 
egyetlen vörös jelzőt sem haladtam meg. Ami-
kor hazaértem rendkívüli módon elégedett 
voltam magammal, kifejezetten megnőtt az 
önbizalmam. Így aztán egy hét múlva, amikor 
a 702-es számú Napfény expresszt jelölte ki 
számomra a felvigyázó, mint továbbítandó 
vonatot, már nem is hivatkoztam a vonalisme-
ret hiányára. Pedig Szeged felé csak Ceglédig 
ismertem a vonalat. De úgy gondoltam, ha a 
párkányi csatát megnyertem, mit nekem Sze-
ged egy olyan vonattal, ami csak Cegléden és 
Kecskeméten áll meg, ráadásul majdnem 
végig egyenes, alföldi pályán robog.

Gyönyörű októberi reggel köszöntött ránk, hét 
ágra sütött a nap.  A 227-es Szergejt kellett 
igazgatnom, ami akkoriban nagyon szép és 
tiszta, ráadásul jó erőben lévő masina volt. 
Nyugatiból elindulva jókedvűen végeztem a 
munkám, örültem az előkelő vonatnak, a szép 
mozdonynak és a csodás napfénynek. Ceglé-
det elhagyva azonban meghűlt ereimben a vér. 
Nyársapát elágazás után sűrű köd borult a 
tájra. Na, gondoltam, elérkezett a vég, erre a 
fejleményre egyáltalán nem számítottam.

Akkoriban a követési rend és távolságok című 
táblázat még a menetrendkönyvben, annak is 
az elején volt található. Én odalapoztam, abból 
próbáltam meghatározni  - sikerrel - , hogy 
valójában merre is járok. Kecskemétre 15-20 
km/ó sebességgel ereszkedtem be, hogy biz-
tosan meg tudjak állni, mégpedig ott, ahol kell. 
Szegedre azután ismét verőfényes napsütés-
ben érkeztem. Hazafele már komoly izgalmak 
nélkül telt a szolgálat.  
Miközben e sorokat írom, eszembe jutott egy 
másik kis történet, hát azt is ideszúrom, hisz 
a témába vág. Valamikor a hetvenes évek vé-
gén vagy a nyolcvanas évek elején fűtőházunk 
megkapta a 310-309 számú Polónia expres�-
sz nevű vonatpárt Bp Keleti – Somoskőújfalu 
és vissza viszonylatban. Előző nap értesültem 
róla, hogy szerdán este erre a vonatra szól a 
beosztásom. Már régen leszoktam arról, hogy 
vitatkozzam a felvigyázóval, tehát szó nélkül 
tudomásul vettem a vezénylést. Nem nagyon 
izgultam, hiszen akkoriban sem Keleti-Hatvan, 
sem Hatvan-Somoskőújfalu között nem volt 
kiépítve jelfeladás, tehát vonatvezetővel kellett 
mennem. Gondoltam, neki biztosan  lesz vo-
nalismerete. Amikor Keletiben feljött a gépre, 
akkor derült ki, hogy még ő sem járt soha 

arrafelé. Elővettem hát az autós térképemet 
és azon néztem meg, hol is található valójában 
Somoskőújfalu, hogy legalább el tudjam he-
lyezni a térben. Miközben a térképet böngész-
tem, valaki kopogott a gép oldalán. Kinéztem, 
hát ott állt Pomázi Lajos kollégám és közölte, 
hogy eljönne velem vonalismeretre. Na, gon-
doltam, ez gyönyörű menet lesz! Vak vezet 
világtalant. Aztán ez a szolgálat is baj nélkül 
múlt el.

Nos, a hetvenes években így mentek a dolgok.  
Jó volt? Nem tudom, nem hiszem. A fegyel-
mezetlenség soha nem jó és duplán igaz ez a 
közlekedésre. De túléltük.

Később, ha jól emlékszem a kilencvenes évek-
ben hivatalossá vált a vonalismeret nélküli 
vonattovábbítás. Ha valaki önműködő térköz-
jelzőkkel felszerelt pályán olyan szakaszra ért 
tehervonatával, amelyen nem rendelkezett 
vonalismerettel, egyszerűen kiállítottak szá-
mára egy Írásbeli rendelkezést, amelyen kö-
telezték a vonalismeret nélküli vonattovábbí-
tásra. A dolog furcsasága és logikátlansága 
abban állt, hogy előfordult olyan eset, amikor 
a mozdonyvezető nem jelezte a vonalismeret 
hiányát, nem állt meg, hogy rendelkezést kér-
jen, majd szerencsétlenségére néhány állo-
mással odébb, az ott éppen  ellenőrzést végző 
VBO-s kollégák fülön csípték és bejelentették 
a munkáltatónál, hogy XY mozdonyvezető sza-
bálytalanul (vonalismeret nélkül) továbbította 
a rábízott szerelvényt. Az említett kollégát a 
„vasúti közlekedés biztonságának súlyos ve-
szélyeztetése” címén marasztalták el. Ha lett 
volna rendelkezése arról, hogy vonalismeret 
nélkül húzhatja a vonatát, akkor nem veszé-
lyeztette volna a biztonságot? Mindenesetre 
elgondolkodtató, de ha radikálisan akarom 
magam kifejezni, nyugodtan mondhatom, hogy 
e szabály ebben a formában és felfogásban  az 
idiotizmus határát súrolta.      
 
Azután újra fordult egyet a világ és - ahogy az 
nálunk megszokott - átestünk a ló másik ol-
dalára, a szinte már vicclapokba illő vonal- és 
állomásismereti vizsgákkal, az ilyen-olyan 
tanúsítványokkal, igazolványokkal. Pedig 
mennyivel jobb volna kényelmesen a nyereg-
ben ülni! Vagy megint téve-
dek?

Móricz Zsigmond
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SZILÁNKOK helyett!
Néhány évvel ezelőtt, rovat volt olvasható a Mozdonyvezetők 
Lapjában „SZILÁNKOK” néven. 

Ezekre a kérdésekre válaszként, ebben az évben megpróbálkozunk újraindítani egy hasonló – mert az utá-
nozhatatlan volt - sorozatot. A  „Szilánkok” cím már védett, ezért úgy tervezzük, hogy hasonló, de új név 
alatt indítanánk e rovatot, mivel nagyobb lélegzetű, vidám történeteket is megjelentetnénk. Nem akarjuk, 
nem is tudjuk túlszárnyalni a „Lúdas Matyi” -t, csak a mozdonyvezetők száját szeretnék egy kicsit neve-
tős”szmájlira” formálni. Az se baj, ha csak mi értjük a szakmánkból adódó poénokat, de jó lenne, ha ebben 
a szürke, monoton világban, kicsit /Karinthy Frigyes: Röhög az egész osztály után, szabadon/ röhögnénk 
saját magunkon (is)! Ezt a rovatot a Ti vicces történeteitek, anekdotáitok tudják színesíteni, kitölteni tarta-
lommal, ezért kérjük a segítségeteket, hogy mondjátok el, küldjétek be azokat! Mi megpróbáljuk lejegyezni, 
közreadni. A címen sokat vitatkoztunk, s a ZÁRFÉK mellett döntöttünk.

Többen kérdezték 
tőlem, mi történt 
ezekkel a rövid, 

csattanós 
„egymondatokkal”, 

mert üde, színes foltja 
volt, az akkor még 

fekete-fehér újságnak.

A hír: Újságírói meghatározása szerint olyan ellenőrzött és igaznak bizonyult
A ZÁRFÉK hír: ezzel szemben, csak általunk ellenőrzött (?), az igazságot görbe 
tükrön át bemutató információ.
Ezért: az itt megjelentekről vitatkozni se akarj!

Egyik kollégám kétségbeesetten hívott.
- Kérdezem tőle:” Mi a probléma?”
- Válasz: „A 150-es vonalon kell vonatot to-
vábbítanom egy Szilivel. Első pozícióba tet-
tem a fokozatkapcsolót, s látom, hogy mind 
a kettő motorárammérő-műszer mutatója 
kimozdult. Ilyet évek óta nem láttam, értesít-
sem a mozdonyirányítót?”
- Értesítsd, biztos elnézett valamit, hogy két 
motoros gép került ide! Ennyivel tartozunk 
neki.
G.K.

Területi értekezleten egyik nem épp szűksza-
vúságáról híres kollégánk (miután megadta 
magának a szót) így kezdte mondandóját:
„Egy dologról szeretnénk röviden beszélni, 
s nem akarok vitát gerjeszteni a résztvevők 
között…”
Ekkor megszólalt valaki a sorokból: „Akkor 
köszönjük is a hozzászólásod, ülj le!”
(Más gyűléseken is alkalmazhatnánk ezt a 
módszert!)
G.K.

Az egyik napirendi pont a 2017-es bérkövete-
lés megfogalmazása volt. Nem voltunk kön�-
nyű helyzetben, ugyanis a kormányzat és a 
MÁV vezetése is igen magasra tette a lécet. 
Nekünk arra kellett vigyáznunk, hogy nehogy 
kevesebbet kérjünk, mint amit adni kívánnak. 
A kormányzat ugyanis 10-15 %-os ajánlást 
helyezett kilátásba, a cégvezetés pedig há-
rom év viszonylatába 30 %-ot kér a tulajdo-
nostól. Erre hátulról egy hang:

Lehet, azért kell sztrájkolnunk, hogy ne adja-
nak olyan sokat…
Sz.Z.
Alelnök Urunk az egész küldött alatt szűni 
nem akaró orrvérzésével küzdött. Vagy el-
pattant egy ér az orrában, vagy a küldött előtt 
beszólt valakinek.
Sz.Z.

Egy halk beszédű küldött társam úgy kezdte 
a mondanivalóját, hogy:
Az az alapvető probléma…
Mire Elnök Urunk azonnal a szavába vágott.
Az alapvető probléma az, hogy nem is hal-
lom, hogy mit mondasz!
Sz.Z.

A FLIRT Motorvonat Vezető képzés ismétel-
ten felborzolta a kedélyeket. Lassan végez-
nek és jönnek ki a friss kollégák. Nem tudni, 
hogy hol és hogyan akarják Őket foglalkoz-
tatni. Ami komoly hatással lehet, lesz a jelen-
legi mozdonyvezető állomány foglalkoztatá-
sára. Valaki szépen összefoglalta a lényeget. 
Mondandója úgy sikerült, mintha ezek az 
aggályok először fogalmazódtak volna meg. 
Alelnök Urunk meg is jegyezte.
Jó reggelt kívánok, felébredtünk Csipkerózsi-
ka álmunkból?
Hátulról ismét egy hang:
Csépke Rózsika álmunkból…
Sz.Z.

A kijövő FLIRT Motorvonat Vezető kollégák 
kapcsán az egyik küldött társam el kezdte 

sorolni, hogy mely telephelyeket nem veszé-
lyeztetik a frissen végzett kollégák. A felso-
rolásban szerepelt Hódmezővásárhely, mire 
középről egy küldött azonnal közbevágott.
Hódmezővásárhelyre Te ne vegyél mérget! 
Sz.Z.

A minap a szomszédom (december közepén) 
megkérdezte.
Tudom-e, hogy a műanyag nyílászárók zár-
szerkezetén téli-nyári állást lehet állítani?
Tudom.
A tietek most milyenen van?
Télin, nem látod? Be van zárva. Majd nyáron 
kinyitjuk, akkor nyárin lesz.
Sz.Z.

Debrecenbe is közlekedik a Fényvillamos. 
Sötétben akkora fénnyel van, hogy az egész 
utcát bevilágítja. A minap (december köze-
pén) mentem nappali szolgálatba, még sötét 
volt. A Petőfi téren a pékségben vásároltam, 
miközben éppen jött a Fényvillamos. Az el-
adó Hölgy meg is jegyezte.
Nappalivilágosságot csinál, mikor elmegy.
Nem soká nappal lesz – tette hozzá az előt-
tem vásárló Úr.
Csak délután egy óra lenne már – válaszolta 
az eladó.
Délután öt – mondta a vásárló.
Délután hat – szoltam hozzá a dialógushoz. 
Majd hozzátettem.
És én győztem, vagy vesztettem…
Sz.Z.
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Támogasd a 
Mozdonyvezető 

Alapítványt
napi -tal!

5 érv, amiért 
adni érdemes: 

mert ezzel segíthetek a bajba jutott kollégákon

mert kerülhetek olyan élethelyzetbe, amikor 

nekem is szükségem lehet a segítségre

mert ezzel erősítem hivatásunk összefogását

mert adni jó érzés

mert adni annyit jelent, mint önzetlennek lenni

Mozdonyvezetők a mozdonyvezetőkért!

Amit tenned kell: 
elutalni a támogatásodat az alapítvány 

számlájára: 11706016–20806949 
vagy keresd fel tisztségviselődet,
aki segít eljuttatni adományodat

az alapítványhoz!

Mozdonyvezetők a biztonságos 
és egészséges életért Alapítvány

 Nyilvántartási szám: 8273
www.mosz.co.hu/new_MOSZ/index.php/alapitvany.html

Ez mindösszesen 

évi 1 825 Ft-ot jelent.

“Adj egy ötöst!”


