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Nem csalás, nem 
ámítás! Béremelés!

Folyamatosan törek-
szünk arra, hogy olvasó-
inkat friss és érdeklődés-
r e  s z á m o t  t a r t ó 
információkkal lássuk el 
a Mozdonyvezetők Lapjá-
ban és honlapunkon egy-
aránt. Az aktualitás ára, 
hogy a legtöbb esetben be 
kell várni, hogy egy-egy 
téma kiforrja önmagát. A 

türelem ezúttal is meghozta gyümölcsét, ugyanis rég nem látott jó 
hírrel tudom megajándékozni olvasóinkat, jelesül, hogy a kormány 
rábólintott a munkáltató és a szakszervezetek közös javaslatára, mely 
tartalmazza az elkövetkezendő évek béremeléseit. 
Mire e sorok megjelennek, ezek számszerű értékei már mindenki 
számára ismertek lesznek, de úgy gondolom, hogy az elmúlt néhány 
év tükrében jólesik ismételni a számokat: 2017-ben 13%-os, 2018-ban 
12%-os és 2019-ben legalább 5%-os béremelésekkel kalkulálhatunk. 
Ezt a mértékű emelést már nem lehetett elódázni, mert ha a vasutas 
bérek további romlását nem állították volna meg az illetékesek, akkor 
a vasút működőképességét sodorták volna veszélybe. Az elkövetke-
zendő egy-két év választ ad arra, hogy a megállapított mérték, és az 
egyéb munkahelyek elszívó hatásának ki lesz a nyertese. Az viszont 
elvitathatatlan, hogy a munkáltatónak is óriási érdeme volt a béreme-
lés kialkudott mértékében, még akkor is, ha ehhez neki is elemi érde-

ke fűződött. Az elmúlt évek szakszervezeti munkája során szerzett 
tapasztalatom alapján tisztában vagyok azzal, hogy ez sem lesz min-
denkinek elég. Ez persze érthető a más uniós országokban ¬hasonló 
munkát végzők bérszintjének mértékéhez képest. Azért azt leszögez-
hetjük, ma hazánkban ez a béremelés az elfogadható kategóriába 
tartozik. 
Fentiek mellett fontos megjegyezni azt is, hogy a szakszervezetekkel 
folytatott konstruktív együttműködés ezúttal is bebizonyította: jobb 
egymás mellett, mint egymás ellen küzdeni. Mindenki igyekezett cél-
jait úgy elérni, hogy a másik érdekeit ne sértse. Egyértelműen meg-
erősítést nyert, ennek az együttműködésnek nincs alternatívája. Főleg 
annak tükrében, hogy a béremelés kormányzati bejelentésekor a mi-
niszter arra is utalt, hogy az állami cégek átvilágítása 2018. évtől kez-
dődik. Mindenki képzelőerejére bízom, hogy miért pont 2018-tól, és 
miért pont az állami cégekre vonatkozóan született-e döntés. Azért 
megjegyezném, nem hiszem, hogy volt már olyan cég, amelyet annyi-
szor átvilágítottak, megreformáltak volna, mint a MÁV. Az eddigi refor-
mok jegyeit a mai napig is magunkon viseljük. Mit hoznak vajon majd 
az újabbak? Na de erről majd akkor, ha odaérünk. 
Ne szaladjunk ennyire előre.

Egyelőre örüljünk annak, amit végre sikerült 
elérnünk, ugyanis hosszú küzdelmek után  
2017-ben a vasutasok bére, így a mozdonyveze-
tőké is érezhető módon emelkedni fog. Kiss László elnök
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Mi történt Vele?

Gondoljanak rám, ha 77 
évesek lesznek!

Így, az első nekifutásra meg kellett elégednem a fellelhető szá-
raz adatokkal, amik azért sokmindent előrevetítettek:

Szakképzettség: okleveles villamosmérnök
Nyelvtudás: német, vasúti szakmaival bővített középfok, angol, vasúti 
szakmaival bővített középfok, 
Iskolai végzettség: 1964 Budapesti Műszaki Egyetem, villamosmér-
nöki kar.
Egyéb végzettség: 1964 Országos közforgalmú vasúti villamosmoz-
dony vezetői vizsga
	 1965 Felsőfokú vontatási szakvizsga
1964. július 1-től 2003 június 30-ig a MÁV alkalmazottja voltam:
-	 1964 és 1968 között az Északi Járműjavító Üzemben a villamos 
mozdonyok javítását irányítottam, mint részlegvezető.
-	 1968 és 1979 között a MÁV Vezérigazgatóság Járműjavító 
szakosztályán mint a hazai villamos mozdonyok karbantartásának 
referense dolgoztam. Feladatom volt a karbantartási ciklusok kidol-
gozása, bevezetése, a karbantartás irányítása, felügyelete.
-	 1979 és 1984 között a MÁV Északi Járműjavító Üzem terme-

lési főmérnöke voltam, ahol a villamos és dízel mozdonyok javítását 
irányítottam.
-	 1984-től 1992-ig a MÁV Vezérigazgatóságon a villamos von-
tatási alállomások, a teljes energiaellátás felelőseként dolgoztam. 
Feladatom az alállomások fenntartásának irányítása, az új alállomások 
kialakításában, telepítésében történő közreműködés, együttműködés 
a Magyar Villamos Művek Tröszttel és az Áramszolgáltató Vállalatok-
kal.
-	 1992-2003 között az Erősáramú Divízió vezetőjeként irányí-
tottam a MÁV Rt. villamos energiaellátási rendszerét, az energiaszol-
gáltatást, a berendezések karbantartását, üzemeltetését közvetlenül 
irányító szolgálati helyeket.
Jelentős alkotói tevékenységként tartom számon
-	 a villamos ingavonati közlekedés bevezetését a V43 soroza-
tú mozdonnyal, amelyhez a vezérlőkocsit tervezését irányítottam 1970-
ben,
-	 a selejtezett villamos mozdonyokkal történő vonat előfűtés-
hez a mozdonyok alkalmassá tételét 1973-ban,
-	 a vontatási energiaellátásban a 2x25 kV-os rendszer beve-
zetését 1987-ben, amelyért a Magyar Elektrotechnikai Egyesülettől 
szakmai elismerésként Zipernovszky - díjat kaptam. 1993-ban a MEE-
ben kifejtett tevékenységemért Verebély díjjal tüntettek ki.  
 5 évig a szakmunkásképzésben, 15 évig a villamos mozdonyvezető 
képzésben, 10 évig a vasúti tisztképzésben. Alkalmanként meghívott 
előadóként a Budapesti Műszaki Egyetemen és a Kandó Kálmán Mű-
szaki Főiskolán.Az oktatáshoz szükséges tankönyveket, jegyzeteket 
írtam a felsorolt intézmények tanulói, hallgatói részére.A Műszaki 
Könyvkiadónál jelent meg a „Villamosmozdonyok javítása” és a „Dí-
zel-mozdonyok javítása” c. könyvem (társszerzőkkel).
Publikációim jelentek meg mind a hazai, mind a külföldi vasúti szak-
sajtóban. (Vasútgépészet, Elektrotechnika, Elektrische Bahnen, Inter-
national Railway Gazette). Elnöke voltam a Közlekedéstudományi 
Egyesület Erősáramú Szakosztályának és a Magyar Elektrotechnikai 
Egyesület MÁV üzemi szervezetének.
 Az eddigi munkák során szoros kapcsolatban álltam a Budapesti Mű-
szaki Egyetem Villamosművek Tanszékével, a Kandó Kálmán Villamo-

Sorozatunk februári vendégét, Zádori Zoltán Úr ajánlotta januári számunkban. 
Természetesen, most is próbálkoztam az internet segítségét kérni - hogy 
felkészülhessek a beszélgetésre -, de ismét rá kellett jönnöm, hogy ma sem egy 
celebbel találkozom, aki mindent elkövet annak érdekében, hogy reflektor fényben 
legyen. Félreértés ne essék! Szó sincs összehasonlításról  (két összehasonlíthatatlan 
szintről beszélünk), csak érzékeltetni akartam, hogy a „csak” a munkájukat végző 
embereknek nincs idejük, sőt igényük sem, hogy a világháló minden zugában 
feltünjenek. Ők úgy érzik, ha kitartóan tanulnak, alkotnak, ahhoz nem kell csavaros 
reklámfogás, hogy eljusson mindenkihez.
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sipari Főiskola Erősáramú Intézetével, a Győri Közlekedési Főiskola 
Vasútgépész Intézetével. Mindhárom helyre diplomaterv témákat adtam, 
konzulens voltam, diplomaterveket bíráltam, esetenként tagja voltam 
az államvizsga bizottságnak.

 Pályám során mintegy 100 külföldi tanulmányúton, 
értekezleten vettem részt, amelyekből kiemelek néhá-
nyat:
1967: 	 1 hónap az NDK-beli Kirow cégnél vasúti daruk üzemelteté-
se, karbantartása témában.
1971: 	 10 nap Szovjetúnió, Voronyezs: Villamos forgógépek 
	  tekercselése, javítása.
1972:	 2 hónap Kubában a Tesco szakértőjeként.
1973: 	 2 hónap Kuba, a Technoimpex szakértőjeként, az ott létesí-
tendő villamos javító üzem előkészítő munkáinál.
1974:	 2 hét Argentína, a Technoimpex szakér tőjeként  
	 villamos gépek javítása témában.
1980:	 1 hét Ausztria, Linz: Dupont szigeteléstechnikai konferencia.
1982:	 2 hét NSZK, Köln: Karl Duissberg Gesellschaft vezetőképző.
1983:	 1 hét NSZK Kassel: AEG/AIK szigetelőanyag gyár 
	  tapasztalatszerzés.
1987:	 10 nap NSZK, Bamberg/Baunach, Seba Dynatronick kábel-
hiba behatároló tanfolyam.
1990:	 2 hét India, 2x25 kV-os vasút villamosítási rendszer  
	 /tervezési tender/ beadás.
1990-2003	 között képviseltem a MÁV-ot az UIC-ben, a Vasutak 
nemzetközi szervezetében az erősáramú témákban.

 Mivel személyesen még soha nem találkoztunk, egy kép volt a támasz, 
hogy a Keleti pályaudvar IX. vágánya melletti újságosnál felismerjem. 
A fényképen, egy komoly, szigorú tekintetű Urat láttam, akihez ha hoz-
zárendeltem magamban a szakmai önéletrajzát ... „Mit is keresek én 
itt?” érzés fogott el, fogalmam sem volt, hogyan tudom elindítani a 
beszélgetést. Aztán a bemutatkozás után, amikor leültünk egy kávé 
mellé, más dolgom nem volt, csak a hangrögzítő keze-
lése, jegyzetek készítése. A Tanár Úr, a szakember, az 
előzetes megbeszélés alapján pontosan tudta, hogy mi-
ért találkoztunk, Ő erre a beszélgetésre is felkészülten 
érkezett, mint bárhova. Pontosan tudta, hogy mit akartam 
kérdezni, mit kell, hogyan leírnom. Halk szavával, elegáns 
modorával, ellentmondást nem tűrően, de udvariasan 
irányította a beszélgetést, amit a megbeszéltek szerinti 
időpontban pontosan megszólaló telefonja zárt le... Felesége hívta, hogy 
vendégünk ettől a perctől már „A” Nagypapa, s indulnia kell unokájához.

Ezek voltak a tények! Mi azonban ebben a sorozatunk-
ban, Horváth Viktort, mint embert is szeretnénk bemu-
tatni.
1940. szeptember 30-án születtem Mosonmagyaróváron, édesapám 
ott volt pályaőr, ott végeztem az általános iskolát, majd a gimnáziumot. 
1959-től a MÁV-tól kaptam társadalmi ösztöndíjat, és 1964-ben végez-
tem a villamosmérnöki karon.

Szakmai önéletrajzát nézve sok időt töltött a katedrán. 
Hogyan jött tanítás, hogy sikerült beilleszteni egyéb 
teendői mellé? 
Diákkoromban sohasem akartam tanár lenni -nem is lettem az -, 28 
évesen kezdtem tanítani villamos járműszerelő szakmunkásokat. Nem 

volt könnyű 15-16 éves gyerekeknek megmagyarázni a meddő telje-
sítményt és az indukciós jelenségeket, ezért olyan fizikai hasonlatokat 
kellett keresnem, amelyek segítségével megérthették. Volt olyan, amit 
magam is ekkor értettem meg mélységében (elmondani, megmagya-
rázni előtte is tudtam. A legelemibb dolgoktól kell kezdeni a magyará-
zatot, onnan, amit mindenki ért. Az óraadói tevékenységet nagyon 
megszerettem, sok felejthetetlen élményt adott, legalább annyit tanul-
tam, mint a tanítványaim. Ezt a mindenkori vezetőim is tudták, enged-
tek tanítani, és később, mikor vezető lettem én is biztattam a kollégá-
imat az oktatásra. 
 Talán most már elárulhatom, legelőször megvettem Fischer Sándor 
„Szép magyar beszéd” és „Retorika” c. könyvét, (ő tanította a színésze-
ket a helyes beszédtechnikára), amelyeket kötelező olvasmánnyá ten-
nénk a nyilvánosság előtt megszólalók –tanár, politikus, TV, rádió sze-
replő- számára. Ennek alapján figyeltem magam, hogyan lábalok ki 
egy-egy mondatból. Ezt a hallgatók észre sem vették. Igyekeztem 
hangulatos órákat tartani. Poénokhoz, anekdotákhoz kötni az egyes 
jelenségeket, hogy jobban megjegyezhetők legyenek. Fontosnak tar-
tottam a hallgatók önbizalmának megszerzését és növelését. Nem 
engedtem pl. hogy kinevessenek valakit, ha bármilyen butaságot mond, 
mert legközelebb nem szólal meg, akkor ugyanis nincs min nevetni. 
Az ember egész életére kihathat egy látszólag jelentéktelennek tűnő 
ilyen esemény.

Mozdonyvezetők oktatásában mennyire tudta alkal-
maznia a gyerekeknél szerzett pedagógiai tapasztala-
tait?
Azokat a példákat használtam 20-30 évig a mozdonyvezető tanfolya-
mokon és a tisztképzőkön. Rájöttem ugyanis arra, hogy semmilyen 
előképzettséget nem szabad feltételeznem a különböző országrészek-
ből összetevődő csoportok tagjairól. Igyekeztem „egyben” láttatni a 
mozdonyt, hogy ne éljen külön az elektrotechnika, a főáramkör és a 
vezérlés, mint három tantárgy. Teljesen helytelen volt a képzésben 
egyszerre kezdeni ezeket tanítani, mivel elektróból a dörzselektromos-

sággal kezdték, én meg a transzformátor működési el-
vével. Ezáltal, én már megtanítottam az elektrotechnikát 
a mozdonyos tárgyakban. Sikerült elérnem a tanfolyam 
végére, hogy a leggyengébbek is eljussanak oda, hogy a 
működtetéshez szükséges áramkörök mindegyikében 
rajz nélkül is tudják a gyorsan megnézhető, megnézen-
dő készülékek állapotát. Nem kerülhetett a mozdonyve-
zető olyan helyzetbe, hogy ha nem működik valami, 

akkor azonnal a rajzhoz folyamodik, és látja mellette a vonatvezető, 
hogy nincs az esetleg elvárt tudás birtokában.
 Kétféle tanár van. Az egyik az lentről indul, a másik föntről. Én, ha 
kérdeztem (nem vizsgán, felelésnél), mindig úgy beszéltünk, hogy ezt 
már tudta, akkor már kettes. Ezt is tudta, akkor már együtt örültünk ő 
is, én is, mert én olyat szerettem kérdezni, amire kaptam a választ, s 
így szépen tornáztuk fel a jegyeket. A rosszindulatú tanár fordítva megy, 
az azt mondja, na ezt nem tudta, akkor már csak négyes, na ezt sem 
tudta, akkor már csak hármas. Így, meg lehet buktatni mindenkit, azt 
csinálok vele, amit akarok. Mindig azt kell keresni, amit tud az ember!

Fentebb említettem, hogy sok időt töltött a katedrán, 
de olyan érzésem van, hogy ez nem töltötte ki teljes 
egészében a pályafutását. Rosszul látom?
 Természetesen nem, ez csak mellékfoglalkozás volt, de nagy élmény. 
Az oktatást akkor hagytam abba, amikor olyan mozdonyokat is kellett 

 „A vezetőimet 
sohasem tájé-
koztattam félre, 
vagyis őszinte 
voltam”
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volna tanítani, amelyeken nem dolgoztam, csak könyvből tanultam 
meg felépítésüket és működésüket. (Csak Kandón, Bocón, V43-ason 
és Ward-Leonardon dolgoztam). A másik ok tisztképzésben a tesztek 
bevezetése. A hagyományos képzésben én elmondtam az anyagot 
egyszer-kétszer, a következő órán feleltek legalább ketten, így még a 
nem szorgalmas vagy gyengébb képességű hallgatókra is ragadt va-
lami, mert 3-4-szer hallották. Tesztírásnál nem hallja 
többször, nem sulykolódik be. A tesztekkel elvileg sem 
értettem egyet. Amellett, hogy a sok értelmetlen válasz 
kiötlése jelentősen igénybe veszi a tanár idejét és türel-
mét, a hallgató évek múlva nem feltétlenül a helyes vá-
laszra emlékezik, hanem „úgy rémlik” alapon esetleg 
egy rosszra. Később sok (legalább évi 4-5) előadást tar-
tottam a mozdonyos és energiaellátási szakmákban különböző kon-
ferenciákon itthon és néha külföldön, amelyeken nagy hasznát vettem 
az oktatásban szerzett tapasztalatoknak. Talán dicsekvésnek hangzik, 
de minden órámat, előadásomat, beszédeimet nem felolvasásként, 
hanem „fejből” tartottam. A már említett Fischer Sándor írta: „Vajon ki 
ment volna Kossuth zászlaja alá, ha a lelkesítő beszédét papírról ol-
vassa.” 
 A munkámban - a Vezérigazgatóságon -, bárki jött hozzám, mindegy 
mi volt előttem, azt félreraktam, mert tudtam, hogy azért jött, mert 
tőlem akar valamit kérdezni, vagy kérni, vagy intézni, és Ő megállt a 
munkájában, s addig nem tud tovább haladni, amíg én nem válaszolok. 
Amikor az ember ezt egy ideig így csinálja, mindenki - iyen értelemben 

- (idézőjelben)”lekötelezettje” lesz. Tehát, ezután én is bárhova mentem, 
azonnal azt mondták, megyünk fel létrával a polcra, vesszük le neked 
a dokumentációt. Szóval, bőven visszakapta az ember, hogy ha nor-
málisan viselkedett a munkatársaival.

 A Mozdonyvezetők Lapja számára készítjük e beszél-
getés leíratát, amit nagyrészt „Vezér urak” olvassák. 
Vannak olyan történetei, emlékei ami csak ránk jellem-
ző, amik miatt jó szívvel gondol ránk?
Szerettem és tiszteltem a mozdonyvezetőket. Közel 1000 vezetőt taní-
tottam, akikkel később is jó kapcsolatom volt. Bármi történt- még ha 
hibát követtek is el- őszintén bevallották, bíztattam is őket erre, hogy 
együtt könnyebben kilábalunk a bajból. Ha a szemembe nézett, nem 
tudott valótlanságot állítani. 
 Megosztom kedves olvasóimmal a legelső mozdonyvezető tanfolyami 
emlékemet: Akkor 28 éves voltam, a tanfolyamvezető Zsolcai Laci 
bácsi közel a 60-hoz. Az óraközi szünetben a 30-35 hallgató egy tenisz-
labdát kergetett az udvaron harsányan kiabálva. Néztük őket, és azt 
mondja Laci bácsi: milyen mozdonyvezetők lesznek, ilyen felelőtlenek 
stb. Mondtam válaszként: Ne felejtsd el, a mozdonyt egyenként vezetik 
majd, akkor mindenki a felelőssége tudatában lesz. Egyébként, ha nem 
a tanáruk lennék, én is beállnék közéjük.
 A villamos mozdonyos szakma - talán véletlenül - olyan személyekből 
tevődött össze, (a mai helyzetet nem ismerem), akik nem akartak oko-
sabbak lenni a másiknál, nem titkoltunk egymástól semmit.  Sokszor 
vártam a reggelt, hogy elmondhassam 1960 óta barátomnak, Zádori 
Zoltánnak, ha rájöttem valami érdekes dologra, és ez így volt viszont 
is. Mindent megbeszéltünk, nézeteltérésünk nem volt, mindig a meg-
oldást kerestük miközben ő irányította a vontatási telepi javításokat, én 
járműjavítóit. Egy közös élményünk ide kívánkozik: A tisztképzővel a 
Szerencs alállomáson töltött félórás látogatás után rohantunk Tokajba. 
A tanfolyamon legtöbbnek volt villamos mozdonyvezetői vagy dízeles 
vizsgája, 4-5 kollégának „csak” gőzős. Ők nagyon kínlódtak a két nehéz 
tárggyal, csak kettesért könyörögtek. Tokajban szalonnát akartunk 
sütni, meg is vettük, de a pultos kislány jelezte, hogy három hónapja a 
vendégek kifüstölik magukat a pincéből, nem tudja miért. Zoli bará-

tommal egymásra néztünk, és valamelyikünk mondta: 
meglesz a kettes, ha itt ma szalonnát sütünk. Negyedó-
ra múlva hívtak a sütőhelyre, hogy lehet. A gőzös-vizsgás 
kollégák megvették az összes újságot az árustól, beme-
legítették a kürtőt, megfordult a levegőáramlás, egy 
szemernyi füst sem volt a pincében. A többi kolléga attól 
kezdve más szemmel nézett a gőzös kollégákra. Apró-

ságokon múlik az elismertség.
 Fiatal mérnökként a vezérurakat Jani bácsi, Pista bácsi stb-ként szó-
lítottuk. Akkor még ők tanítottak minket arra, hogy milyen a vasút. 
 A Keleti Kandó színben két Vass István volt, az egyik alacsony, köpcös, 
ő volt a gömbvas, a másik magas, vékony, ő volt a laposvas. Még a 
vezénylésben is így szerepeltek. Harminc évvel később fehér asztalnál 
meséltem ezt a névadást a villamos vonalfőnökök körében, amikor 
megszólalt a hatvani vonalfőnök, hogy az én apám volt a laposvas.

Mindig óvatosan kérdezem meg a nyugdíjba vonulás 
történetét – félve, hogy fájó pontot érintek -, de legyő-
zöm magamban a kételyt, hátha okulnak belőle a fia-

” ... ha nem a 
tanáruk lennék, 
én is beállnék 
közéjük.”
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talok, s átérzik, hogy egyszer ők is elérik ezt a kort.
 Én 39 évi szolgálat után 2003-ban saját szándékomból mentem nyug-
díjba, azaz készültem rá. Eldöntöttem, hogy hivatalból nem foglalkozom 
többet a vasúttal, és ezt be is tartottam. Sokszor hívtak, hogy a nevem 
és a kamarai számom kell csak egy pályázat beadásához, de tudom, 
hogy csak addig, amíg nincs valami baj. Bármiről kérdeznek, válaszo-
lok, segítek, de többet és szerződésileg nem teszek.
 Azonban, volt kollégákkal szoros kapcsolatot tartok, bárhova hívnak, 
megyek. Jókat beszélgetünk, eszünk-iszunk, nosztalgiázunk. Petőfi 
írta a „Téli esték”-ben: „Kihez közel van az élet határa, nem előre szeret  
nézni, hanem hátra”, de azért előre is tekintünk. Halasi kapcsolatom, 
barátom Hirsch Jóska (Önöknek Józsi bácsi), aki volt gépész, bizberes, 
majd végül az energiaellátásnál vonalfőnök. Minden alkalmat megra-
gadunk a találkozásra, néha Halason, néha Pesten a Csülökben. A 
Kollégákkal névnapokon összejövünk nyolcan, tízen ( most 
a januári Pál napon húszan), megbeszéljük a régi, az új 
dolgokat. A szomorú csak az, hogy már csak Kiteleki Mi-
hállyal vagyunk negy venesek, a többiek mid 
fiatalabbak(mosolyog). Ha olyan műsort látok, ami volt 
Kollégáimat, ismeretségi körömet érdekli, akkor felhívom 
Őket telefonon. Például, a Földházi Pali Kollégám, akivel 
hosszú évekig dolgoztam együtt, Hódmezővásárhelyi. 
Amikor az ottani tanyavilágról van szó, hívom, hogy Pali-
kám, ez a Te műsorod. Vagy , volt évfolyamtársam felesége bátyai 
(Kalocsa mellett) - az Ízőrzőkben volt egy műsor -, felhívtam Őket Győr-
ben. Kérdezték is, hogy én honnan emlékszem erre, amikor 55 éve 
laktam együtt a férjével kollégiumban? Ica, ezt nem lehet elfelejteni. 
Azt bizton állíthatom, hogy ezeket az ember visszakapja az élettől em-
beri kapcsolatokban.

Ezzel az utolsó bekezdéssel, megelőzte következő 
kérdésem. Most akartam a múlt emlékei után rátérni a 
jelenre, s a jövő terveire. Hogyan telnek hétköznapjai, 
a bevezetőben említett óriás szakmai tevékenység után, 
Horváth Viktornak?
1975 óta műveljük 600 négyszögöles kertünket párommal, aki egyút-
tal 53 éve a feleségem. Most már 24 éve ez a főfoglalkozásunk, ami az 
év nagy részében kitölti napjainkat. A 200 tőke szőlő, 60 gyümölcsfa, 
50 féle ehető termék (gyümölcs, zöldség) közel 55 féle dísznövény ad 
munkát. Lassan, kényelmesen dolgozunk. Erre is írok példát. Észre-
veszem, hogy valami mellé kell egy karó. Elsétálok a karóért. Nem 
vittem baltát leverni. Vissza a szerszámkamrához. Utána garázsmenet 
spárgáért. elfelejtettem az ollót. Gondoljanak rám, ha 77 évesek lesznek! 
A telken pince is van, benne bor (mert nélküle az csak gödör). Lénárd 
Sándor írta a „Völgy a világ végén” c. könyvében: Egyeseké a munka, 
másoké a munka gyümölcse. Ez ránk nem igaz, mienk a gyümölcs is. 
Olyan a kertünk mintha lenne gazdája. Sokan kérdezik, mit csinálunk 
ezzel a sok gyümölccsel. Eszünk, ellátjuk a családjainkat, lefagyasztjuk, 
aszalunk, de jut belőle azoknak a barátainknak, akinek kisebb kertje 
van, vagy nincs is, orvosainknak, az újságárusunknak stb. Például: Egy 
nagymama az unokájával ment a 40 méteres utcafrontunk előtt, és 
kérdezte, nem adunk-e el kajszit. A fán volt vagy egy mázsa. Mondtam, 
nem feldolgozzuk, elfogy. Gondoltam kell neki befőzni 30 kg. Utánuk 
szóltam, mennyire gondolt? Válaszolt, hogy 2kg-ra. Na akkor jöjjön és 
szedjen! Mit fizet, kérdezte. Semmit – válaszoltam. Látja, mennyi van, 
a 2kg meg sem látszik. 
 Ebben a korban az ember lassabban mozog, feledékenyebb, itt fáj-ott 
fáj. A kertben nem fáj semmi, reggeltől estig mozgok, utána egy kis 

fröccsözés a szomszédokkal. Viszont a téli hónapok tespedése kelle-
metlenebb. Marad a TV, a nagyon szeretett olvasás, újabban felüdülés-
ként a „gyerekvigyázás”.

Amikor ekkora szakmai múlt rajzolódott ki előttünk, 
adódik a kérdés: A Családban van-e követője?
Két fiunk van, Viktor (52), és Attila (46) évesek (villamosmérnök és in-
formatikus). Nagyobb fiú unokáink Viktor (26), Bence (23) Ádám (19) 
évesek, a vasúttól távolra készülődnek, de a villamos szakmától nem, 
még tanulnak. Legkisebb unokánk kislány, a húsz hónapos Szonja, 
most Ő aranyozza be öreg napjainkat.

 Fentebb kérte, hogy gondoljuk Önre, ha 77 évesek leszünk. Már most 
kijelenthetem sokat tanulhattunk eddig elmondott gondolataiból. Még-

is, most arra kérem – mivel ebben a „Mi történt vele?” 
sorozatban példát szeretnénk állítani -, adjon valami út-
ravalót a mai generációnak!

Életemről regényt is írhatnék, de ettől meg-
kímélem a kedves olvasókat. Még két elgon-
dolkodtató dolgot megemlítek:
  A vezetőimet sohasem tájékoztattam félre, vagyis őszin-
te voltam. Erre sohasem fizettem rá. Egyszer előfordult 

egy kis félrevezetés. Még a hatvanas években magas rangú lengyel 
delegáció érkezett a járműjavító vezetéséhez, akik nem beszéltek ide-
gen nyelvet, és németül én tolmácsoltam. A látogatás éjjel egy étte-
remben zárult, ahol a vezetőm csak magyarul értelmes szóviccet 
mesélt, ami ugye lefordíthatatlan. Erre elmeséltem egy hasonló hos�-
szúságú teljesen más viccet. Mikor vége volt felugráltak, összeölelkez-
tek, egymás hátát lapogatták, percekig nevettek, és csak én tudtam, 
hogy nem ugyanazon nevetnek. Ez volt az egyetlen átverésem. A fő-
nököm temetésén magamban bocsánatot kértem. 
 Elgondolkodtató esemény történt velem Indiában 1990-ben. Az egyik 
magyar tervező vállalat alállomások tervezési tenderére vitt engem, 
mint referenciát. A 61000km-es indiai vasút műszaki vezérigazgató 
helyettese fogadta a pályázókat. A japánok mondták, hogy naponta 
800m hosszon beássák az oszlopokat egy gépsorral stb… Félbeszakí-
totta  az indiai vezető: „Én ezen az 500km hosszú szakaszon 5millió 
embernek akarok munkát adni, nem kell gép, ásó és lapát kell.” Azt 
hiszem, ehhez nem kell kommentár.
  Befejezésül jó egészséget kívánok a kedves olvasóknak, tartalmas, 
hosszú életet, de főképp biztonságos munkahelyet!

Sorozatunk célja - a mellett, hogy újra halljunk Önökről -, a mai fiatalok 
elé példát állítani, valamint, hogy megtudják, hogyan MŰKÖDÖTT a 
vasút. Tudna-e ajánlani valakit, akit érdemesnek tart arra, hogy meg-
ismerjék egy későbbi számunkban a mozdonyvezetők? Abba, hogy 
hogyan működött a vasút, nem szándékozom belemenni, mert kitöl-
tené az egész újságot, és politizálni sem akarok. Kisteleki Mihály Ba-
rátomat, akkori Gépész Igazgatót ajánlanám. Hogy miért? Mert Őt, a 
vasútvillamosítás legnagyobb alakjaként ismerik. 
Köszönöm szépen, hogy vállalta a beszélgetést, olyan 
dokumentációt bocsájtott rendelkezésemre, ami ma 
már hozzáférhetetlen. Külön köszönet, amiért még 
fájó lábbal is eljött a találkozóra, remélem, már rend-
be jött! Hosszú, boldog nyugdíjas éveket kívánunk 
Családja körében!

Fotó: Horváth Attila

„... bíztattam 
is őket erre, 
hogy együtt 
könnyebben 
kilábalunk a 
bajból”

Gusztos Károly
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Emlékeztünk

Megemlékezés
2017. február 6-án került felavatásra - csaknem 80 fő részvételével - Tóth-Zsiga 
Zoltán mozdonyvezető és Simon Péter közlekedési főfelügyelet munkatársa 
halálának 30. évfordulója alkalmából készíttetett emlékmű.

1987 Február 6-án egy, a fénysorompó tilos jelzése ellenére a sínekre hajtó teherautóval ütkö-
zött az egri 552 sz. gyorsvonat, V43-1375 psz.-ú mozdonya, 9.41 órakor. A baleset idején nagyon 
sűrű köd volt. A mozdonyvezető és a mellette utazó közlekedési főfelügyelet alkalmazottja a 
helyszínen életüket vesztették. Tóth-Zsiga Zoltán fia Gábor kezdeményezésére csaknem 8 
hónap szervezés után sikerült az emlekműhöz szükséges összes engedélyt beszerezni - ami-
ért külön köszönet Csépke András MÁV-START vezérigazgatónak, a Miskolc Területi Pályavas-
úti és Biztosítóberendezési Szakszolgálatnak, valamint a Füzesabonyi Rendőrkapitányságnak 
- és megvalósítani a képeken látható méltó emlékhelyet. A szervezésben MOSZ Keleti tagcso-
port segédkezett. Köszönet a résztvevőknek.

Molnár Péter
Bp. Keleti, tagcsoportvezető
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Kedves IVU-Mikulás!
Nem írtam neked karácsony előtt, nem kértem tőled ajándékokat. De te mégis hoztál!
Most, hogy nézem a menetrendváltás utáni grafikont, számtalan apró kis ajándékot láthattam megcsillanni a 
hagyományos és unalmas jelentkezések között.
Vagányabbnál vagányabb vezényléseket találtam, amivel megörvendeztettél minket, miskolci mozdonyvezetőket.
Jóságos gyerekek voltunk egész évben, tettük a dolgunkat, különösebb rosszaságokat nem csináltunk (Ha pedig 
volt is egy-egy csínytevésünk, a virgácsot megkaptuk még év közben, az igazgató úrtól.)
Szóval igyekeztünk jó gyerekekként viselkedni.
És meg is lett az eredménye, most itt ez a sok csecse-becse!
Régen, amikor még csak az 5009-es vonathoz jelentkezhettünk a nap első vezényléseként hajnali 2.32-kor, nem 
is gondoltunk arra, hogy létezhet több olyan apró kis öröm, mint az, hogy ezt a szép hajnali jelentkezést már öt 
másik előzi meg! Jutott belőle a füzesabonyiaknak és a szerencsieknek is! Ők is érezzék azt a szeretet, ami egy 
IVU-Mikulástól árad. Huhhh, micsoda boldogság!
És ez mind semmi! Ááááá….
Az 5009-hez való 2.32-es jelentkezés után is van még tíz nagyon egzotikus, amolyan igazi kis gyöngyszem-jelent-
kezés egészen hajnali négyig! Az unalmas, snassz reggel négy óra utáni jelentkezések mára megfakultak, elve-
szették bájaikat azoknak a friss, üde jelentkezéseknek fényében, amelyek most megjelentek nálunk. Szinte min-
denkinek jut valami apró, abból a kis örömből, amit most felénk sugároztál kedves IVU-Mikulás!
A megtervezett fordulók alapján a nagy mágus, a munkaidő beosztás készítő ki is osztja nekünk zsákod kincseit 
– mi mást is tehetne. Így 4-5 naponta mindig valami igazi csemegét kínál fel a vezénylésünk. Lehet szolgálatot 
kezdeni 2.28-kor másnap 2.32-kor aztán harmadnap 12.01-kor (figyelem itt a végzésben húzódik meg a finomság, 
00.39!) hogy ezután valami unalmas, egyszerű 07-08 óra körüli jelentkezéssel sújtsa a mágus a mozdonyvezetőt.

Szóval: köszönet, köszönet és hála!

És most komolyabban: 2015 őszén éreztek valamit a cégvezetésnél, hogy ez az átkozott vezényléskészítés, amit 
alkalmaznak változtatásra szorul. Mert embertelen, mert nem családbarát, mert kizsigerel, mert egészségünket 
tönkreteszi. Mert ezt pontosan tudják, érzik, tapasztalják a mozdonyvezetők, és menekülnek ettől az embertelen 
cégtől.
Fórumokat tartottak, ott ígéretek hangozottak el, jött is egy-két győzelmi jelentés innen-onnan, majd lassan elhalt 
az ügy. Miskolcon meg nyoma sem volt a változásnak, az ígéreteket nem követték a tettek. Úgy is írhatnám, a 
szavak és a tettek hányadosa nem volt egy. Úgy is írhatnám, hogy kamu volt az egész.

Most már csak egyet kérek: Ha úgy dolgoznak a hajnali jelentkezések csökkentésén, ahogy ezt 
tették nálunk, kérném: ne dolgozzanak tovább. Mert a nagy munka eredménye csak az lett, hogy 
tovább romlott a helyezetünk.

Egy jól viselkedő mozdonyvezető: Tóth Ferenc Attila

Köszönőlevél az IVU-Mikulásnak.

Tóth Ferenc Attila
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Mindannyian mások vagyunk

Mozdonyvezetők szabadidőben

A szabadidő fontos eleme a hétköznapi életnek. Bár vannak olyan mun-
kakörök, amelyben sok „üresjárat” van, a mozdonyvezető munka köz-
ben nem hódolhat kedvteléseinek – legalábbis ritkán. Nem is nézi jó 
szemmel a munkáltató a henyélő munkavállalókat, ami rendjén való, 
azonban az is irritáló számára, ha túl sok szabadideje van dolgozójának 
otthon. Pedig a munkahelyi abnormalitás okozta stressz legkitűnőbb 
feloldása valamilyen szabadidős tevékenység.

Gelencsér István, Pécs
Pisti régi vasútmodellező hírében állsz. Számtalan tech-
nika, műszaki megoldás tudora lettél e témában, többek 
között, az Első Pécsi Ifjúsági Vasútmodellező Klub tagja 
vagy. Szóval nem ma kezdted! Mit írnál magadról egy 
önéletrajzban? Persze csak a nagy vonalakban!
Tősgyökeres pécsi vagyok. A nagyváros adottságai sze-
repet játszottak sorsom alakulásában. Például a techni-
kai érdeklődésemet, már gyerekkorom óta ki tudtam 
élni. Eme ambícióim vezettek a város egyik patinás kö-
zépiskolájába, a Zipernowsky Károly Műszaki Szakkö-
zépiskolába. Az érettségit követően Dombóváron kezd-
tem vasúti pályafutásom villamosmozdony-vezető 
gyakornokként – akkor még egy vizsgás képzés volt. Két 
év múlva már zsebemben volt a jogosítvány.
A vasút teljesen kitöltötte életemet, szerettem amit csi-
náltam; talán emiatt is, későn nősültem. Első házassá-
gomból, született egy fiam. Elváltam, majd később újra 
családot alapítottam, most boldog családos embernek tartom magam.
Pár évvel ezelőtt dízelmozdony-vezető is lettem. Idén januárban pedig 
„átköröztem” a Pécsi Fűtőházhoz.

Mikor kerültél kapcsolatba a vasútmodellezéssel?
A nyolcvanas évek környékén, szinte divat volt a vasútmodellezés. 
Persze én is rajongtam érte, de kis panelházi lakásunkban képtelenség 

volt „normális” méretű terepasztalt építeni. 1981-ben, édesanyám un-
szolására iratkoztam be a pécsi Szabó István Úttörőház (sic!) vasút-
modellező szakkörébe; itt már volt egy hatalmas N –es terepasztal.
Mire emlékszel az akkori idők szakköri életéből?
Nagyon szerettem a szakköri foglalkozásokat, emlékeim szerint a 
kezdő szakkör több mint negyven (!) fővel indult, de év végére sem 

fogytunk 20 alá. Péntekenként találkoztunk, szakkörve-
zetőnk, Horváth Tamás nagy lelkesedéssel oltotta belénk 
a vasút- és a vasútmodellezés szeretetét. Sikerrel!

Volt külön feladatod a csapatban?
Mindig voltak egyéni feladatok, és olyan is, amelyet ket-
ten-hárman csináltunk. Már haladó szakkörösként kap-
tam a megbízatást a kavicságyazat készítéshez, ami 
megtisztelő feladat volt. Akkortájt vízüveget kevertünk 
masszává barnára festett fűrészporral, s azt tunkoltuk 
bele órás csavarhúzóvak a Piko sínek talpfarácsai közé...

Az Első Pécsi Ifjúsági Vasútmodellező Klub 
miként fejlődött ki?
Vannak remek krónikásaink, a legjobb, ha idézünk a hon-
lapunkból!
„1985-ös esztendő nagy változást hozott: a Szabó István 
Úttörőház a belvárosi Szent István térről a jelenlegi, (va-
donatúj, e célra épített modern) épületbe költözött. Az új 
létesítményben a vasútmodellező szakkör számára át-

adott helyiség területe a korábbinak az ötszöröse lett (80 m2). Az 1990-
es politikai rendszerváltozás szakkörünk életében is érezhetővé vált: 
az Úttörőház Szivárvány Gyermekházzá, az ifivezetők szakmai segí-
tőkké „alakultak át”. A szakmai segítők többsége 1992-ben kivált a 
Gyermekház szervezetéből, és létrehozta önálló klubját, az Első Pécsi 
Ifjúsági Vasútmodellező Klubot.
Klubunk privát jelleggel, 1993 tavaszán alakult, melyet a cégbíróságon 

„A tradicionális, ideális alkalmazottról alkotott hagyományos elképzelés szerint: az 
ideális alkalmazott egy olyan absztrakt személy, akinek első számú felelőssége 
a fizetett munka elvégzése, így egyáltalán nincs, vagy csak kevés munkán kívüli 
elköteleződése van. Az ideális munkavállaló bármikor elérhető, és teljes mértékben 
elkötelezett a cégnek. A magánéleti kötelezettségektől mentes ideális alkalmazott 
mítosza azonban távol áll a valóságtól! A nagy teljesítményű szervezetek egyre 
növelik elvárásaikat a munkavállalókkal szemben idő, energia, valamint elköteleződés 
tekintetében. Az alkalmazottakat mobiltelefonnal, laptoppal látják el, hogy mindig 
elérhetőek legyenek, illetve otthonról is tudjanak dolgozni. Munka és szabadidő 
közötti egyértelmű határok híján a munka könnyen a családi élet rovására válhat 
azáltal, hogy az egyén még többet dolgozik.”
/Szociológiai Szemle – 2014/2, Geszler Nikolett: A munka és a család konfliktusának 
forrásai…/
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Első Pécsi Ifjúsági Vasútmodel-
lező Klub - E.P.I.V.K. - néven je-
gyeztettünk be. Alapításkor 12-
en voltunk, jelenleg 10 fővel 
dolgozunk.”
 
Miből áll a repertoáro-
tok?
Rengeteg mindennel foglalko-
zunk. Mondhatnám: mindenki 

megtalálja a kedvére valót! Az alábbi lajstrom is honlapunkról való:
•	 1:160 léptékű N-es klubterepasztal
•	 A jelenlegi klubterepasztal építése az új Úttörőházba költözést 

követően, 1986-ban kezdődött.
•	 1:160 léptékű N-es modulterepasztal-rendszer
•	 Ez egy önálló üzemű modulterepasztal. Célunk az volt vele, hogy 

„házon kívül” is bemutathassuk a munkáinkat, ugyanakkor az 
egyes modul elemek építői a saját elemeiket otthon, a nagy rend-
szertől függetlenül is használhatják.

•	 1:87 léptékű H0-ás modulterepasztal-rendszer
•	 1994 óta foglalkozunk a H0-ás Magyar Modulszabvány szerint 

épített modulelemek népszerűsítésével. Az N modul rendsze-
rünkkel ellentétben itt a modulok sorrendje szabadon változtat-
ható, illetve elhagyható.

•	 1:22,5 LGB bemutató pálya
•	 A pálya jármű bemutató céllal készült. Terep és épület makettek 

nélküli ovális pálya.
•	 0-ás méretarányú modulterepasztal
•	 A 2012. évi Vasútmodell Parádén debütált az országosan is egye-

dülálló modul terepasztalunk. Méretaránya miatt (1:43,5 illetve 
1:45) szűk a rajongó tábora, mert nagy mérete miatt (a H0 méret-
arány kétszerese) egy átlagos háztartásban nem fér el.

•	 Játék terepasztalok N; TT és H0 méretarányokban (6 db)
•	 Építettünk több, olyan egyszerű felépítésű játék asztalt, melyen 

kisgyermekek is irányíthatják a 
vonatokat. Ideális eszközök a 
gyerekeknek szervezett rendez-
vények programjainak színesí-
tésére.

Aki több információra kíváncsi, 
böngéssze át Klubunk honlapját: 
www.epivk.hu

Mi a legizgalmasabb a 
vasútmodellezésben?

A kihívások. Mit, mivel, és hogyan lehet megvalósítani. Például, az 
őskorban, reed-relével oldottuk meg a vonatérzékelést. Minden moz-
dony aljára apró mágnest ragasztottunk, ami „meghúzatta” a reed-re-
lét, ha a mozdony felette volt. A reed-relé zárta egy sima mechanikus 
jelfogó áramkörét, ami működtetett valamit: jelzőt, tápfesz vezérlést, 
váltót. Eleinte kinetika szimulátorunk sem volt.
Manapság már mindent digitális vezérléssel, szabályzással működte-
tünk, a mechanikus nyomógombok szerepét átvette a számítógép, a 
táblagép, az okostelefon. A váltókat sem elektromágnessel, hanem kis 
szervomotorokkal hajtjuk, megoldódott a mozdonyonkénti világítás, 
hang ki- be kapcsolásának lehetősége, a szinkron, vagy akár a toló-
mozdonyos közlekedés…

A modellezés segített 
a szakma elsajátításá-
ban?
De még mennyire! A vasút-
modellező szakkörben már 
11 évesen már fújtuk az F1-
es Utasítás jelzési képeit. 
Ami a technikai minimum 
tanfolyamon, 18 évesen – a 
többi gyakornoktársammal ellentétben – nekem nem volt újdonság.
 
Mennyi időd van rá mostanság?
Évente kiállítást rendezünk a Klubbal, a felkészülésen és a kiállításon 
rendszeresen ott vagyok. Azonkívül, a család mellet, nagyon kevés 
időm van, felcserélődött a fontossági sorrend. Majd, ha talán nyugdíjas 
korú leszek…

Meddig lehet vasútmodellezni? Vannak nagy öregek?
Amíg van az embernek látása, s nem kezd el remegni a keze. Mind-
örökké.

Mi az élvezetesebb a játék vagy a kihívás?
Modellezői társadalom ebben megosztott. Nálam kezdetben a kihívás 
volt. Manapság inkább a játék. Tagja vagyok a nemzetközi FREMO kö-
zösségnek, ahol a profi modellezést és a játékot egyben lehet művelni. 
Ezeken az összejöveteleken mindkettőt megkapom.

A szakmában mit tartasz a legfontosabbnak?
Azt, hogy ne felejtsük el, emberek vagyunk, tudjuk egymást, munkán-
kat becsülni és tisztelni.

Mit tanácsolnál egy gyakornoknak?
Ne szégyelljen kérdezni. Legyen szorgalmas a tanulásban. És talán a 
legfontosabb: ne csupán egy munkának tartsa szakmánkat, hanem 
hivatásnak. Hivatástudat nélkül nem sokat ér az egész.

Mit üzennél a főnökeinknek?
Talán azt, hogy ez a „vasutazás” egy sokszereplős tár-
sasjáték! Se a beosztott, se a felettese ne felejtse el, 
mikor-, miért tett valamit vagy éppen nem tett semmit.

Veres Győző
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Debrecen

Hosszú évek kihagyása 
után ismét nyugdíjas 
mozdonyvezetőt köszöntöttek 
a debreceni masiniszták!

Amikor Debrecenben megérkezett utolsó vonatával, a régi hagyomány 
megelevenedett. Kollégái megszervezték, hogy a 6827 sz. vonat az első 
vágányra érkezzen, hangosbemondás méltassa pályáját és egy kife-
szített sebességmérő óraszalag átszakításával lezárja életpályáját. 
Családja, mozdonyvezető munkatársai várták a „célszalagnál”. A mun-
káltató képviseletében Katona Sándor Igazgató Úr és Nemes Mihály 
Személyzeti Reszortos várta érkezését. Sikerült titokban tartani az 
eseményt, így teljes volt a meglepetés. Köszönetet érdemel a Család-
ja is, hisz a mozdonyvezető hivatást csak egy biztos családi hátérrel 
lehet jól teljesíteni. Két gyermek boldog Édesapja, Judit (1981) és Zoltán 
(1983). 

A hangosbemondás szövege: „A Nyírábrányból érkezett vonat mozdo-
nyán Szabó János debreceni mozdonyvezető teljesített szolgálatot. 
Balesetmentesen teljesítette az utolsó szolgálatát is és megérkezett 
az utolsó vonatával. Holnaptól nyugdíjba vonul. MÁV szolgálatát 1977-
ben kezdte, 1979 óta mozdonyvezetőként dolgozott. Hosszú, boldog 
nyugdíjas éveket kíván Neki munkáltatója, családja, kollégái, barátai! 
és a Mozdonyvezetők Szakszervezete”

Köszönjük az állomás munkatársainak a segítséget.
Szegedi Zoltán

Szabó János, debreceni mozdonyvezető 2017. január 31-én nyugdíjba vonult. 
Utolsó szolgálatát január 29-én teljesítette.
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Utánpótlás

Leendő mozdonyvezetők
Megkerestünk olyan leendő mozdonyvezetőket, FLIRT motorvonat vezetőket, akik jelenleg még 
tanfolyamon vannak. Véletlenszerűen választottuk ki őket, s ugyanazokat a kérdéseket tettük 
fel nekik, válaszaikat havonta olvashatjátok. Kíváncsiak voltunk válaszaikra, mennyire esnek 
egybe, vagy különböznek egymástól. 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 is belőle (MOSZ is!), 
beilleszkedésük is egyszerűbb lehet mindenki számára.

Mutatkozz be kérlek! Honnan érkeztél? 
Mikor születtél, hol laksz, hová jársz 
tanfolyamra?
Sziasztok! Toldi Tibor vagyok, 1993. július 21-én 
születtem Kecskeméten. A Budapest-Kelebia vas-
útvonal mentén lakom egy nagyjából 1200-1300 főt 
számláló faluban, Soltszentimrén. Budapesten 
vagyok mozdonyvezető tanfolyamon a BGOK Luther 
utcai intézményében, melyet 2015. június 1-jén kezd-
tem és már csak néhány hét választ el a tanfolyam 
befejezésétől.

Mi alapján döntötted el, hogy mozdonyvezető leszel?
Nem hazudok, ha azt mondom ebbe születtem bele. Édesapám moz-
donyvezető volt Kiskunhalason, de Ő sajnos négy évvel ezelőtt elhunyt. 
Tőle sok mindent láttam, hallottam a mozdonyvezetést illetően. Nagyjából 
két évvel ezelőtt akadt a kezembe egy általános iskolai második osztályos 
munkafüzetem, melyben szerepelt a jól megszokott kérdés: Mi szeretnél 
lenni, ha nagy leszel? A válasz pedig az akkori gyerekes rajzolt betűimmel 
volt odakarcolva: Mozdonyvezető. Mindez, ahogy egyre nőttem csak erő-
södött bennem. Időközben a bátyám is ezt a szerethető hivatást válasz-
totta és immáron Ő is több mint egy évtizede erősíti a kiskunhalasi moz-
donyvezetők táborát. Én pedig csak irigykedve vártam, hogy végre 
eljöjjön az én időm is egyszer. Röviden megfogalmazva, gyerekkori álom 
ez számomra. 

Hogyan jutott tudomásodra, hogy van felvétel ebbe a 
munkakörbe?
Sokat figyeltem az interneten, hátha egyszer megtörténik a csoda, de 
mindig ugyanaz fogadott: sehol, semmi. Majd egyszer, egy váratlan mó-
don értesültem a felvételről: Kecskeméten dolgoztam CNC gépkezelőként, 
ahonnan éppen egy éjszakai műszakból hazaérve már az igazak álmát 
aludtam délelőtt. Ekkor, váratlanul édesanyám toppant a szobába, hogy 
most beszélt a bátyámmal, aki azt üzeni, küldjem az önéletrajzot, mert 
felvételt hirdettek. Ott, abban a helyzetben azt gondoltam, csak álmodom, 
de a következő pillanatban már éberebb voltam, mintha végig aludtam 
volna az egész hétvégét. Gyorsan ültem is a számítógép elé és tettem, 
amit tennem kell…

A felvételi vizsgán rólad alkottak véleményt - mivel túl 
vagy rajta -, most mi lennénk kíváncsiak arra, hogyan 

élted meg az első találkozásod a MÁV-START Zrt-vel?
Összességében pozitív tapasztalatokkal távoztam az első találkozást 
követően. Próbáltak, úgymond rátérni a mozdonyvezetéssel járó negatív 
dolgokra is, mint pl. ködös hajnalon való feljelentkezés, ami estlegesen 
Karácsonyra is eshet. Viszont, jómagam elszántságát nem lehetett sem-
mi ilyesmivel megtörni, ezek a dolgok hozzá tartoznak ehhez a hivatáshoz 
és ezt el kell fogadni.

Mit tudsz a mozdonyvezetőkről, munkájukról? Szerinted 
– ezek alapján -, Te milyen járművezető leszel?
Röviden összefoglalva nagyon felelősségteljes ez a hivatás. Sok minden-
ben meg kell felelniük és súlyos döntéseket kell hozniuk, akár másodper-
cek alatt is a mozdonyvezetőknek. Nem hiába az a sok tudásanyag, amit 
viszonylag rövid idő alatt kell az embernek megpróbálni elsajátítani, majd 
az idők folyamán finomra csiszolni. Magamat említve minden erőmmel 
azon leszek, hogy legjobb tudásom szerint, felelősségteljesen és lehető-
leg balesetmentesen végezzem a munkám.

Találkoztál-e már azzal a mozdonyvezetővel, akit el tud-
nál képzelni szakmai példaképedként?
Igen, találkoztam és jól ismerem is. Amint már említettem, testvérem 
több mint tíz évvel és jó pár kilométerrel a háta mögött űzi a hivatást és 
számomra egy követendő példát állított már fel a mozdonyvezetés ös�-
szetett világában.

Mit hallottál a MOSZ-ról? Kapcsolatba kerültél már velük?
Túl sok információval nem rendelkezem a MOSZ-al kapcsolatban, de a 
közeljövőben szeretnék én is belépni. Jó dolognak tarom, hogy van egy 
szakszervezet, ami a mozdonyvezetők érdekeit képviseli. 

Hogyan képzelsz el egy hajnali 01:19 órás jelentkezéshez 
való ébredést?
Előző munkahelyemen is sokat dolgoztam éjszaka. Számomra teljesen 
megszokottá vált, hogy egy munkaidő nem csak a napsütötte délelőttből 
áll. Ha pedig az éjszaka közepén kezdődik a szolgálatom a lehetőségekhez 
képest hamarabb lefekszem aludni és ugyanúgy felkelek és teszem a 
dolgom, mintha reggel 8-ra kellene menni. Pozitív oldalról kell nézni a 
helyzetet. Amikor sokan még csak az ébredéssel küzdenek én már az 
ország különböző pontjain csodálhatom a napfelkeltét.
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Alapítványi hírek, 2016

Fontosnak tartom azt is, hogy valóban megalapozott kérelmekkel ke-
restek meg a kollégák. A 97 kérelemre az alapítványunk 3 993 000Ft-ot 
utalt át. Elmondható, hogy ez komoly segítség a szakmai közösségünk-
nek és az egyénnek is. 
A 97 kérelemből csak kettő kérelem került elutasításra. Sajnos öt ké-
relmet nyújtottak be a hozzátartozók azért, mert a családapa, a moz-
donyvezető kolléga elhunyt. Öt, aktív kollégánkat veszítettük el 2016 
folyamán. Elgondolkodtató az az adat, hogy a tavalyi év folyamán 17 
kolléga azért keresett meg minket, mert valamilyen daganatos beteg-
ségben szenved, vagy infarktust kapott. Ez ijesztő számadat.
Nyolc tagcsoport valamilyen sportrendezvény, vagy szabadidős ren-
dezvény támogatásáért fordult hozzánk. Ezeket a kérelmeket támo-
gatta a kuratórium, mert a megvalósítani kívánt cél egyezett az alapít-
vány céljaival.
A 2016-os év folyamán is az alapítvány bevétele alapvetően az adó 
1%-ból származott. A NAV 4 733 216Ft-ot utalt át a számlánkra. Ez némi 
növekedést jelent az előző évhez képest, köszönjük az alapítványunk-
ba vetett bizalmát a felajánlást tevőknek!
Összegszerűségét tekintve lényegesen kisebb, de erkölcsi súlyát te-
kintve lényegesen nagyobb bevétel az, ami adományként érkezett az 
alapítványunkhoz.
Az adj egy ötöst „mozgalom” nem állt le, továbbra is érkeznek ilyen 
megjelöléssel adományok, a 2016-os év folyamán 57 625Ft összegben.
Ugyanilyen fontos bevétel a MOSZ elnökének rendszeres adománya, 
és több tagcsoport felajánlása is. Ezek együttesen 266 000Ft-ot tettek 
ki 2016-ban.
Alapítványunk kiadásainak túlnyomó részét a hozzánk fordulóknak 
juttatott támogatások teszik ki. Nagyobb kiadási tétel még a könyve-
lési díjak, a költségtérítések, valamint az 1 %-os kampányhoz vásárolt 
borítékok, nyomtatványok. Más kiadásunk pl. reprezentáció nem volt 
2016-ban.
Igyekeztem egy gyorsjelentést adni a 2016-os évről, pontosabb szá-
madatokkal csak a könyvelőnk által elkészített mérleg után tudok 
szolgálni.
Alapítványunk kuratóriuma 2016. december 21.-én tartotta soros ülését, 
amin részt vett a kuratórium négy tagja. Az ülés során összesen, 14 
kérelmet bíráltunk el. 

Elutasításra egy kérelem sem került, viszont egy kérelemhez kiegé-
szítést kellett kérnünk, hogy a kérelmező szociális helyzetéről árnyal-
tabb képet kapjunk.
A többi kérelmet - szám szerint 13-at - a kuratórium összesen 465 000 
Ft-tal támogatta.
Továbbra is kérjük a hozzánk forduló kollégákat, hogy a kérelmen tün-
tessék fel az elérhetőségüket! (A leghasznosabb ebből a szempontból 
az email-cím vagy a telefonszám) Így, ha hiányosságot tapasztalunk, 
könnyebben tudunk kiegészítést kérni, valamint, a döntést követően 
sms üzenetet, vagy e-mail-t tudunk küldeni a döntés eredményéről.
Az alapítvány segély/támogatás kérő lapja letölthető a MOSZ honlap-
járól (http://www.mosz.co.hu/new_MOSZ/images/stories/Alapitvany/
segely_alapitvany.pdf) kérjük, kizárólag ezt használjátok! Alapítvá-
nyunk következő ülését február 20.-án 09.15-kor tartja.
Az adó 1%-nak a felajánlásánál gondoljatok az alapítványunkra! Ép az 
adóbevallás időszakában járunk, és a felajánláshoz szolgálnék néhány 
jó tanáccsal.
Az önadózók a 1653 sz. nyomtatvány 1653-EGYSZA lapjának kitöltésé-
vel tudnak alapítványunk részére rendelkezni.

Adószámunk: 18174432-1-42
Mit kell tenni a kollégának, ha az adó 1%-át a Mozdony-
vezetők a Biztonságos és Egészséges Életért Alapít-
vány részére kívánja rendelni? 
Nem kell más tenni, mint a tagcsoportoknál megtalálható rendelkező 
nyilatkozatot kitölteni (1653NY-EGYSZA vagy 1653ADO-EGYSZA jelű 
forma nyomtatvány) A felső keretes részbe kell beírni az adóazonosító 
jelet, az adózó nevét, postai címét és elektronikus levelezési címet. A 
tavalyi évtől lehetőség nyílik arra, hogy a rendelkező magánszemély 
postai, illetve elektronikus levelezési címét közölje a NAV a kedvezmé-
nyezetti körbe tartozó szervezettel. Arra kérek mindenkit, hogy éljen 
ezzel a lehetőséggel. 
Az alsó keretes részbe kell a kedvezményezett (Mozdonyvezetők a 
Biztonságos és Egészséges Életért Alapítvány) adószámát kell feltün-
tetni: 18174432-1-42. Ezt mi már rányomtattuk, ez ún. első kedvezmé-
nyezetti körbe (pl. alapítvány, egyesület,...) tartozó támogatására szol-
gáló rész a nyomtatványon. A nyilatkozat második részében lehet 
rendelkezni az adó további 1%-áról az ún. második kedvezményezetti 
körbe tartozó (pl. egyház, vallási felekezet,…) részére a technikai szám 
és név feltüntetésével. Amennyiben nem kívántok rendelkezni erről, 
úgy a második nyilatkozatra szolgáló részt hagyjátok üresen és ne 
válasszátok szét abban az esetben sem, ha valamely nyilatkozatot nem 
töltöttétek ki. 

Mire kell figyelni, hogy érvényes legyen a nyilatkozat?
Az adóhatóság csak akkor veszi fel a kapcsolatot, ha a rendelkező 
nyilatkozata bármely okból érvénytelen. Amennyiben tehát a magán-
személy rendelkező nyilatkozatot adott, és az adóhatóságtól nem kapott 
határozatot arról, hogy a rendelkező nyilatkozata érvénytelen lenne, 
továbbá ha a kedvezményezett szerepel a www.nav.gov.hu honlapon 
közzétett tájékoztatóban, akkor a rendelkező nyilatkozatát az adóha-

Néhány tavalyi évre vonatkozó adattal 
kezdem a beszámolómat.

A 2016-os év folyamán 97 esettel 
foglalkozott az alapítványunk 

kuratóriuma.
Csökkenő tendenciát mutatott a 

hozzánk fordulók száma. Ennek egyik 
oka lehet, hogy kiegyensúlyozottabb 

világban élünk, és a kollégák is 
jobban felkészülnek egy-egy nem várt 

eseményre.
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tóság teljesítette. Amennyiben magánszemély a kedvezményezett 
részére történő összeg átutalásának időpontjában rendelkezik a köz-
ponti elektronikus szolgáltató rendszer használatához szükséges Ügy-
félkapuval, a rendelkezés teljesítéséről az adóhatóság őt ugyanilyen 
módon elektronikus üzenet formájában értesíti. Erről elektronikus 
levélben is értesítést kaptok. 

Érvénytelen a rendelkezés, ha 
- a nyilatkozat a kedvezményezett adószámát nem tartalmazza, illetve 
az nem pontos, nem olvasható, vagy; 
- a nyilatkozat a kedvezményezett technikai számát nem tartalmazza, 
illetve az nem pontos, nem olvasható és a technikai szám hiányában a 
nyilatkozaton feltüntetett elnevezés alapján az egyházi kedvezménye-
zett nem azonosítható, vagy; 
- két beküldött rendelkező nyilatkozat esetén mindkét nyilatkozat ugyan-
azon kedvezményezetti körbe tartozó két szervezetet jelöl (például: két 
alapítvány), vagy; 
- a rendelkező nyilatkozatot tartalmazó borítékon nem szerepel a ma-
gánszemély adóazonosító jele, illetve az nincs lezárva, vagy; 
- a rendelkező magánszemély a munkáltatónak átadott lezárt borítékot 
annak ragasztási felületére átnyúlóan nem írta alá, vagy; 
- a magánszemély az adóját határidőig nem fizette meg, illetőleg 
- az esedékesség előtt benyújtott kérelem alapján legfeljebb 12 havi 
részletfizetést vagy halasztást engedélyezett az adóhatóság, az enge-
délyező határozat feltételeit a magánszemély nem teljesítette. 

Ugyancsak érvénytelen a rendelkezés, ha 
- a magánszemély olyan szervezetet, személyt jelölt meg kedvezmé-
nyezettként, amely a törvény alapján nem lehet kedvezményezett (pél-

dául párt, vagy olyan alapítvány, amely nem végez közhasznú tevé-
kenységet) vagy; 
- a magánszemély által megjelölt szervezet nem igazolta regisztrációs 
eljárásban azt, hogy megfelel a törvény feltételeinek, vagy 
- a magánszemély által választott szervezet nem tett eleget a törvény-
ben meghatározott kötelezettségének és nem tette közzé azt, hogy a 
korábbi év(ek)ben számára felajánlott összeget hogyan használta fel. 
E mulasztás miatt ugyanis a törvény szerint az adóhatóságnak ki kell 
zárnia a mulasztó szervezetet a mulasztást megállapító határozat 
jogerőre emelkedését követő rendelkező évben a felajánlásokból tör-
ténő részesedésből, azaz a kizárás évében a szervezet nem kaphatja 
meg a részére felajánlott 1százalékos összeget. 

Az idén is van lehetőség arra, hogy a tagcsoportoknál megtalálható 
rendelkező nyilatkozatokat helyben kitöltsétek, és a tagcsoportnál 
ezeket leadjátok az ezzel foglalkozó személynek (tisztségviselőnek) A 
boríték kitöltésekor és átadásakor egy kísérőjegyzékre is fel kell ve-
zetni a rendelkező néhány adatát és aláírását.
Így nem kell a kollégáknak a borítékkal a humánszolgáltatóhoz fárad-
niuk, azt a megbízott személy adja le, a jegyzék alapján, május 09-ig.
Rendelkező nyilatkozat letölthető: http://mosz.co.hu/news/25/ADO_
EGYSZA.pdf

Az alapítvány kuratóriuma nevében:

Tóth Ferenc Attila

Mély fájdalommal tudatjuk, hogy 2017. január 19-én, 

Petrucz László 
nyugdíjas mozdonyvezető életének 57. évében elhunyt. Hosszan tartó súlyos 

betegségét méltósággal viselte. MÁV szolgálatát 1978-ban kezdte, betegsége miatt 
2015 szeptemberében rokkant nyugdíjába vonult. László életpályája befejezeten 

maradt. Gyászolja Családja és a debreceni mozdonyvezetők. Emlékét megőrizzük.
Debreceni Tagcsoport
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RCH hírek

Szakmai látogatás az ÖBB 
Üzemirányító Központjában

Az RCH által kezdeményezett szakmai napon társaságunk Üzem-
viteli logisztika szervezetének hálózati és területi üzemirányí-
tói, illetve a Vontatás szervezet vontatási főirányítói vettek részt 
több fordulóban. 
A program keretében kollégáinknak lehetősége nyílt arra, hogy 
közvetlenül is bepillantást nyerjenek az osztrák vasút üzemi-
rányításának felépítésébe és működésébe, továbbá alaposabban 
megismerjék az RCA Produktionsmanagement szervezetéhez 
tartozó IOM (International Operations Management) Transport 
Supervisor munkakört is. 
Ez utóbbi a Rail Cargo Group számára stratégiailag fontos vo-
natok, illetve a cégcsoporton belül több országot érintő, saját 
vontatással továbbított vonatok proaktív felügyeletét foglalja 
magában.

A látogatások RCH-s tapasztalatai 
Szőke Bertalan hálózati üzemirányí-
tó
Az osztrák kollégák örömmel fogadtak ben-
nünket, mintha csak mindennapos vendégek 
lennénk náluk. A bécsi pályaudvaron Losonczy 
Ádám volt munkatársunk fogadott minket. Ő 
– már az RCA csapatát erősítve – kísérte min-
ket az ÖBB Üzemirányító Központba. Elsőként 
az RCA Produktionsmanage-

ment szervezetéhez tartozó IOM Transport Supervisor-i 
irodában tettünk látogatást. A Supervisor-i munkakört 
Becsvárdi Balázs – szintén volt kolléga – ismertette. 
Balázs bemutatta a sokrétű tevékenység mélységeit 
és a szerteágazó feladatokat. Ezt követően lehetőséget 
kaptunk az ÖBB Üzemirányító Központban lévő továb-
bi munkakörök, valamint az osztrák vasúti üzemirá-
nyítás felépítésének megismerésére is. Miután vissza-
tértünk a Transport Supervisor-i irodába egy kötetlen, 
inkább a személyes kapcsolatok ápolását segítő be-
szélgetés kezdődött az osztrák kollégákkal.  A nap 
zárásaként egy kis bécsi városnézésre is sor került. Nagyon hasznos 
volt, hogy személyesen is megismerhettünk azokat a kollégákat, akik-
kel a munkánk során folyamatosan kapcsolatban állunk. Véleményem 
szerint ez nagymértékben elősegíti a közös munka még gördüléke-
nyebbé tételét. 

Herczeg Tamás területi üzemirányító
Összességében élménydús és hasznos volt szá-
munkra a látogatás. Jó volt látni, hogy a bécsi 
kollégák hogyan, milyen körülmények között és 
milyen technikai felszereltséggel dolgoznak. Az 
osztrák munkatársaink barátságosak voltak, 
minden kérdésünkre készséggel és kellő rész-
letességgel válaszoltak.  Az érkezést követően 
elsőként a Supervisor és Infoservice munkahe-
lyeket tekintettük meg, majd közös kávézás után 
megnéztük az ÖBB, RCA üzemirányító központ-

ját is. Ott Becsvárdi Balázs bemutatta nekünk az üzemirányítás területi 
felépítését a különböző üzletágakra vonatkozóan. Ezután a Supervisor és 
Infoservice munkahelyen a gyakorlatban is megnézhettük az általuk 
kezelt nemzetközi számítógépprogramokat, amelyekből a különböző 
adatokat nyerik. Érdekes volt látni a kapcsolódási pontokat az anyacég és 
a RCH között, az RCC globális felépítését, továbbá azt, hogy az ÖBB üze-
mirányítás miben tér el a magyarországitól. 

Így értékelték a látogatást az RCA-s kollégák Becsvárdi 
Balázs az IOM csapat tagja: 	
Véleményem szerint a kapcsolat a kollégák 
között már a találkozó előtt is nagyon jó volt, 
és ezen sikerült tovább javítani a szakmai 

napon. Többek között ezért is 
lenne célszerű a rendszeres 
találkozás. Az RCH munka-
vállalói egyébként nagyon 
érdeklődőek voltak, végig 
pozitív hozzáállást tapasztal-
tunk a részükről.  Azt érez-
tük, hogy nem a munkáltató által kötelezően előírt 
programként tekintenek a napra, hanem lehetőségként, 
amellyel élve hatékonyabbá tehetik munkájukat, ezzel 
is hozzájárulva a vállalat eredményességéhez. A ta-
lálkozó fontos eredménye volt, hogy felmerültek olyan 

problémák, amelyekre a személyes egyeztetésnek köszönhetően kön�-
nyen sikerült megoldást találni. Ilyen volt például a Gyékényes átment-
ben közlekedő Kecskemét – Koper, illetve Kecskemét – Bremerhaven 
es v. ARS vonatokkal kapcsolatos információáramlás elősegítése, amely 
késés esetén a mozdonyvezetők hatékonyabb rendelkezésre állásához 
járul hozzá.

Együtt, működésben: egymás munkafolyamatainak mélyebb megismerése, illetve 
a személyes kapcsolatok további erősítése volt az elsődleges célja annak a 
látogatássorozatnak, amelyet kollégáink tettek az ÖBB Üzemirányító Központjában.

Az osztrák üze-
mirányítási tevé-
kenységet, illetve 
az IOM Transport 
Supervisor mun-
kakört közvetlen 
megismerhették 
kollégáink. 
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Ünnepélyesen átadták az új áruforgalmi 
központot, amely az európai árufuvarozás 
egyik fontos fordítókorongja.

Losonczy Ádám nemzetközi mozdonyforduló-tervező 
(Internationale Triebfahrzeugeinsatzplaner, IOM Auto-
motive csapat) 

 Még Magyarországon dolgoztam, amikor 
eldőlt, hogy lesz szakmai látogatás. Számom-
ra ez azért is volt nagyon jó, mert a Bécsben 
töltött első napokban is találkoztam RCH-s 
kollégákkal, így nem kellett 
tőlük azonnal elszakadnom. A 
szakmai napon az érdeklődés 
kézzelfogható volt a magyar 
munkavállalók  részéről. Ha 
rajtam múlna rendszeressé 

tennem ezeket a találkozókat. A tapasztalatom ugyan-
is az, hogy nagyon sokszor nem lehet Budapestről 
megítélni, hogy a bécsi kollégák milyen kérdésekben 
tudnak segíteni, és melyek azok a problémák, amelyeket ők sem tud-
nak közvetlenül megoldani. Az egymás munkájával való alaposabb 
megismerkedés nagyban elősegíti azt, hogy adott kérdésben célirá-
nyosan tudjunk a megfelelő személyhez fordulni.  Természetesen ez a 
másik irányból is igaz. A közös munka minőségének nagyon sokat 
használ, hogy az IOM-ban dolgozó kollégák jobban megismerik a bu-
dapesti mozdony- és üzemirányitók munkáját. A bécsi kollégákat min-
denképpen szeretném egyszer magammal vinni Budapestre, így még 
az is előfordulhat, hogy a következő szakmai nap szervezésében orosz-
lánrészt tudok majd vállalni.

„Ott segítem a budapesti kollégákat, ahol tudom” – 
Losonczy Ádám az RCA-nál töltött első hónapokról
Idén szeptemberben igazoltam át az RCH-tól az RCA-hoz. 
A feladatom ebben a pozícióban elsősorban a határokon 
átívelő autós forgalmakhoz szükséges (pl. Kecskemét 
– Bremerhaven) mozdonyok biztosítása, illetve az ezek-
kel kapcsolatos koordinációs feladatok. Emellett a rövid 
távú előtervezés tekintetében különböző mozdonyfor-
duló-koncepciók kidolgozása is hozzám tartozik, ami 
azt jelenti, hogy a cégektől beérkező heti vonatközleke-
dési tervek alapján előzetesen meg kell vizsgálni, hogy rendelkezésre 
állnak-e a szükséges mozdonykapacitások. A cél az, hogy a lehető 

legtöbb vonatot saját, ÖBB-PR mozdonnyal továbbítsuk a lehető leg-
hosszabb távon. Emellett természetesen ott segítem a budapesti kol-
légákat, ahol tudom. Számukra is könnyítést jelenthet, hogy mindennap 
elérhető egy olyan ember a bécsi irányítóközpontban, akivel könnyeb-
ben áthidalhatóak a nyelvi akadályok. Az első hónap az ismerkedés 
jegyében telt, leginkább az osztrák vasútüzem sajátosságait kellett 
megtanulni, mert vannak markánsan eltérő szabályozások a magyar-

hoz képest. Az október már az IOM Automotive felépí-
tésével kapcsolatos feladatokból állt, november óta 
pedig már teljes gőzzel dolgozunk az autós forgalmak 
koordinálásán.

Röviden az IOM Transport Supervisor mun-
kakörről
A beosztás 2013 februárjától létezik, az ahhoz kapcso-
lódó feladat a Rail Cargo Group számára stratégiailag 

fontos vonatok, illetve a cégcsoporton belül több országot érintő, saját 
vontatással továbbított vonatok proaktív felügyelete. Ez a gyakorlatban 
azt jelenti, hogy már közlekedés előtt vizsgálni kell a vonat teljes útvo-
nalon történő továbbításához szükséges feltételek meglétét, úgy mint 
vontatójármű (mozdony), mozdonyvezető, menetvonal rendelkezésre 
állása, valamint azt, hogy az útvonalon van-e valamilyen nagyobb aka-
dályoztatás, kapacitáskorlátozás, például vágányzár, vagy kerülőútirá-
nyon át történő közlekedés. Ennek függvényében a munkakört ellátó 
kollégák egyeztetnek az érintett üzem- és mozdonyirányítókkal, illetve 
értesítik az ügyfélkapcsolatokkal foglalkozó munkatársakat is. Kapa-
citás-, vagy erőforráshiány esetén javaslatot tesznek a vonatok fontos-
sági sorrendjére.  Ezt a szolgálatot folyamatos beosztásban két kollé-
ga látja el: az egyik munkakörben a vonat közlekedésével, 

közlekedtetésével kapcsolatos feladatok ellátása, a 
másik munkakörben pedig a vonatási kérdések, problé-
mák kezelése van a súlypontban. A kollégák heti 410 
kijelölt és körülbelül heti 50 operatív vonat proaktív fel-
ügyeletét látják el, területileg nyugat-kelet viszonylatban 
Antwerpentől, a Ruhrvidéktől a bolgár-török határig, il-
letve észak-dél viszonylatban a lengyel-cseh határtól a 
trieszti koperi kikötőkig. A szükséges információkat a 

személyes kommunikáción kívül mintegy 10 számítógépes rendszer-
ből nyerik, illetve dolgozzák fel

A személyes 
kapcsolatok 
erősítése által a 
napi munkavég-
zés is hatéko-
nyabbá válhat.

Közös érdeke, 
hogy egymás 
munkáját mé-
lyebben megis-
merjük.

Hamarosan megnyílik a Wien Süd 
központi terminál

Az ÖBB-Infrastruktur AG Bécs déli ha-
tárában építette ki új, multifunkcionális 
áruforgalmi központját. A három év alatt 
felépített Wien Süd Központi Terminált 
2016. december 5-én adták át ünnepé-
lyes keretek között, december 11-i 
üzembehelyezésével pedig a vasúti 
árufuvarozás fontos mérföldkőhöz ér-

kezik Európa szívében. A fordítókorongot három fontos vasúti folyosó 
találkozásánál alakították ki, amely a fő közlekedési útvonalakhoz való 
csatlakozásával összekapcsolja Európa és a tengerentúl főbb gazda-
sági térségeit.  Az így létrejött áruforgalmi központ lehetővé teszi az 

áru eredményes, környezetbarát vasúti berakását és a célállomásra 
történő továbbítását. Az új beruházás nagy kapacitású multifunkcio-
nális terminálként a lehető legjobb feltételeket kínálja a hatékonyság 
növelésére az intermodális szállítási lánc egyes szereplői között.
A Wien Süd Központi Terminál átrakási kapacitásával lehetővé teszi, 
hogy csökkenjen a szállítási idő és a költséghatékony közlekedési kap-
csolatok révén új piacok is megnyíljanak előttünk. A modern árufor-
galmi csomópont kapcsolatot teremt – a Balti- és Adriai-tenger, vala-
mint a Duna mentén, – Európa legfontosabb tengeri kikötői és 
gazdasági központjai között. 

RCH Kommunikáció
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Területi hírek

2016 december 11-én lezajlott a menetrendváltás, viszonylag zökke-
nőmentesen. A miskolci régióban ez váltás viszont teljesítménycsök-
kenést eredményezett. Ugyanis eltűntek a Hidasnémeti – Füzesabony 
viszonylatban majd óránként közlekedő személyvonatok, csak a Hi-
dasnémeti Miskolc viszonylat maradt meg. A Miskolc - Füzesabony 
viszonylatban a Sátoraljaújhely - Budapest között közlekedő gyors és 
sebesvonatok állnak meg Füzesabony állomásig/állomástól minden 
állomáson és megállóhelyen. Ez nyilvánvaló módon utaslétszám csök-
kenést fog okozni, mert nem nagyon lesz olyan utas, aki gyorsvonatnak 
titulált személyvonaton zötyög négy és fél órát Sárospataktól Buda-
pestig. Persze eddig is sokat tettünk és teszünk azért, hogy a sátoral-

jaújhelyi vonal mentén lakókat leszoktassuk a vonatozásról. Most 
december 11-től ugyan járnak arra vonatok márciusig, hogy aztán 
megismétlődjön a 2016-os, bő féléves vágányzár. Szóval mire a villa-
mosítás is elkészül, leszoknak az utasok a vonatozásról...
És a menetrendváltozás másik hozadékával is szembesülnünk kellett. 
Új fordulók jelentek meg a szolgálatleírásokban, olyan újabb ember-
telen vezényléseket tartalmazva, ami mellbevágó volt. Hajnal négy előtt 
15 jelentkezésünk van! Mintha nem járnánk csak hajnalra, meg déltől 
késő éjszakáig dolgozni. Nem értem, hogy erre mi szükség van? A 
kollégák ezért is menekülni fognak; ép az új év első munkanapján adta 
be a felmondását egy kollégánk.
Remélem csak a váltás és a kapkodás hozadéka az, hogy több helyen 
a normaidők is hiányoztak a fordulókban. Füzesabonyban egy BDV-vel 
5 perc alatt kellett (volna) fordulni. Egerben FLIRT vonatok összezárá-
sát, irányváltását, személyzetváltását kellett (volna) megoldani 14 perc 
alatt. Mintha a fordulókészítő urakra nem vonatkozna a KSZ 10 sz. 
Melléklete. Mintha ezt ők folyamatosan, következmények nélkül sért-
hetnék meg.

Felmerült kérdésként a helyi vezénylés (forduló) készítés ügye. Pletykák 

vannak, de biztosat még senki nem tud. Úgy gondoljuk, hogy a távoli, 
megfoghatatlan személyek általi vezénylés készítése helyett helyesebb, 
normálisabb volna, ha a fordulók összeállítása és a vezénylés készíté-
se itt helyben történne. Nem azért, mert nekünk erre korábban olyan 
nagy ráhatásunk volt, hiszen a korábbi időkben is meglehetősen haté-
konyan foglalkoztattak minket – de emberibb szolgálatokra úgy vélem, 

Miskolc
Elmúltak az ünnepek visszatértek a 
dolgos hétköznapok. Nézzük mi is, ami 
változott és mi az, ami nem.
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bizton számíthatnánk.
December folyamán módosítottuk a KSZ Helyi Függelékét – alapvető-
en a 2017-es évhez kapcsolódó technikai jellegű módosításokról álla-
podtunk meg.
Novemberben FLIRT típusismereti tanfolyam indult Miskolcon, így 
esélyünk van korszerűbb járműveken is utazni. Már ha fog erre ilyen 
jármű közlekedni, ha pedig fog, akkor legalább némi innováció jelenik 
meg a terület vasúti közlekedésében.
Ez ránk is férne, mert sajnos aggasztó az ötvenes korosztályú moz-
donyvezetők egészségi állapota. Tízegynéhány kollégánk van tartósan 
betegen, olyan problémákkal küszködve, ami nem biztos, hogy alkal-
massá teszi őket a mozdonyvezető hívatás folytatására. És ennek okai 
a korszerűtlen járművekre, az embertelen vezénylésekre is visszave-
zethetők.
A felvigyázóink élete sem felhőtlen, náluk is mellbevágó volt a januári 
munkaidő-beosztással való szembesülés. Mindenki össze-vissza jön 
dolgozni, és az idők folyamán kialakult, jó munkakapcsolatotokat szétz-

iláló vezénylést nem értik a kollégák. Igen, tudjuk, tudják, 
hogy több a szabály, amit a vezénylés készítése során be 
kell tartani – ezt el is várják – de azt, hogy szinte senki nem 
a megszokott helyén van, annak okát nehezen értik. Ismét-
lem: nem azért panaszkodnak, mert kizökkentették őket a 
komfortzónájukból, hanem azért, mert nem értik miért volt 
szükség ennek a káosznak a megteremtésére.
Az külön hab a tortán, hogy a felvigyázóban, ahol a kollégák 
a munkájukat végzik a másik helyiségben pedig ahol a moz-
donyvezetők tartózkodnak alacsony a hőmérséklet. Oka: A 
fűtési rendszer félgőzzel működik, a rendszer egyik fele 
hetek óta üzemképtelen! Kérdés az, hogy a mostani mínusz 
10-15 fokos hidegben mi lesz, ha leáll a másik fele is? Be-
zárjuk a felvigyázót?  És jön a klasszikus kérdés: ha már 
feldaraboltuk az egykori nagy MÁV-ot, hogy az utódcégeik 
piaci viszonyok közt működjenek, akkor miért nem műkö-
dik az ingatlankezelés piaci viszonyok között? Mi az, hogy 
valamit megrendelünk, kijön két ember, maszatol valamit, 

és ugyanúgy marad rossz minden, mint ahogyan volt? És az ingatlan-
kezelőnek fizetjük a számlát…
Az év elején egy másik, látszólag egyszerű dolog borzolja a kedélyeket. 
Miskolcon nincs ásványvíz az újesztendő első napja óta. A napokban 
kapunk néhány raklappal, de belátható, ez csak egy-két hétre elegen-
dő, ez nem megoldás.

A terület mindhárom tagcsoportja karácsonyi ajándékokkal kedves-
kedett tagjainak. A miskolciak nemzetközi kapcsolataikat ápolták ok-
tóber elején, majd december közepén Luca-napi 
bortúrára invitálták a kollégákat. A szerencsiek pedig 
közösségükhöz illő, jó hangulatú bált rendeztek de-
cember elején. Itt búcsúztatták el a három, 2016 év-
végén nyugdíjba vonult kollégájukat. A képek a két 
eseményről készültek.

Tóth Ferenc Attila

A hónap fotója
Kérjük kedves fotós barátainkat, hogy akik szeretnék fotójukat 
viszont látni a Mozdonyvezetők Lapjában, illetve a MOSZ egyéb 
kiadványain, azok nevük, címűk, szolgálati helyük megjelö-
lésével a következő címre juttassák el fotóikat: fotomosz@
gmail.com. Havonta legfeljebb 5 fotóval lehet pályázni, melyek 
felbontásának meg kell felelni a nyomdai előállításnak is.

A rovat januártól elindult, lehet exponálni és küldeni.
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Most egy kis metrózásra 
hívom olvasóimat

Mielőtt belekezdenék New York földalatti vasútján szerzett benyomá-
saim leírásába, néhány szóval szeretném bevezetni a cikkem, hogy az 
előzmények ismertetésével érthetővé tegyem a történteket! Ehhez 
azonban muszáj hátralépnem az időben egészen a kétezres évek ele-
jére, arra az időszakra, amikor az első Taurusz becenevű 1047-es moz-
donyok megjelentek hálózatunkon. E gépek azért játszanak fontos 
szerepet a történetemben, mert csendes üzemükkel lehetővé tették a 
menet közbeni rádióhallgatást. Itt visszautalok a bevezetőben írt sora-
imra, vagyis az egyik hobbimra, ami nem más, mint az úgynevezett 
„komolyzene” (nem szeretem ezt a jelzőt, hiszen a komolyzene is lehet 
vidám, a könnyűzene is lehet komoly, de sajnos mindenki ezt használ-
ja és én sem találok jobbat)  szeretete, amelyen belül előkelő helyet 

foglalnak el az operák. Mivel egykoron zenei tagozatos iskolába jártam 
és hangszeren is tanultam játszani azt hiszem, ez érthető. Ebből adó-
dóan többnyire a Bartók adó műsorait hallgatom és hallgattam a moz-
donyon is.
Történt egyszer, hogy a 918-as számú vonathoz kaptam vezénylést. E 
vonatnak a párja visszafelé egy Sopronból induló éjszakai gyorsteher-
vonat volt. Amikor Sopron rendezőn rájártam a vonatomra, bekapcsol-
tam a kisrádiómat. Éppen akkor kezdődött a Metropolitan Opera  hely-
színi  közvetítése New Yorkból. Puccini Pillangókisasszony című művét 
mutatták be, ami az egyik kedvencem. Szerencsémre úgy adódott, 
hogy a csornai tolatás éppen a szünet idejére esett, így nem maradtam 
le semmiről. Oly csodálatos előadást hallhattam, még így, a rádió nem 
éppen HIFI minőségű hangján is, a közönség annyira lelkesen ünnepelt 
(ott egy-egy ária után is tapsol és ujjong a nagyérdemű, nem úgy mint 
a pesti operaházban, ahol az előadás végén is többnyire csak amolyan 
öregasszonyos taps hallható), hogy érlelődni kezdett bennem egy el-
képzelés: egyszer talán  kimegyek és meghallgatok ott élőben egy 
előadást. Persze ez csak amolyan kósza gondolat volt, magam sem 
hittem, hogy megvalósulhat De – legnagyobb örömömre - mégis si-
került! Azóta már több operát is láttam, halottam odakint, mindegyik 
felejthetetlen élményt jelentett, hiszen  a MET-ben, a világ talán legna-
gyobb és leghíresebb operaházában a földkerekség legjobbjai lépnek 
fel. Persze nehogy valaki abban a tévhitben ringassa magát, hogy a 
mozdonyvezetői nyugdíjamból telik ezekre a kirándulásokra! Sajnos 
nem. Az egészet az Amerikában élő kisebbik húgom finanszírozza. 
Neki  említettem meg e furcsa kívánságomat, ő pedig – legnagyobb 
megdöbbenésemre - , egyszer csak karácsonyi ajándék gyanánt meg-
lepett vele.   Most, 2016 decemberében is ott lehettem, mégpedig nem 
is egy, hanem három előadásra szóló jeggyel.     

De  eljött az ideje, hogy elkezdjek írni cikkem főszereplőjéről a metró-
ról. (Szerintem az többeket érdekel.) New York, mint az mindenki szá-

Lapunk 2017. januári számában olvashattunk egy érdekes írást (interjút) Gusztos Karcsi 
tollából, „Mindannyian mások vagyunk...” címmel. Ebben a cikkében azt igyekszik 
bemutatni, hogy a mozdonyvezető nem csak egy szám, egy munkavállaló a sok közül, 
hanem ember, akinek vágyai vannak, aki többek között valamilyen hobbinak él. Nos 
ezen felbátorodva gondoltam, hogy én is röviden mesélek olvasóimnak az egyik, 
sokak által furcsának vélt hobbimról, bár a fő témám most is a vasút, mégpedig egy 
többnyire a föld alatt zakatoló, hatalmas forgalmat lebonyolító, a közúti forgalomnak 
komoly konkurenciát jelentő, Amerika legjelentősebb városában üzemelő vasút, 
a new yorki metró.  Nem tudományos ismeretterjesztő céllal írok róla, senki ne 
várjon konkrét adatokat vagy évszámokat, pusztán a személyes tapasztalataim 
alapján próbálok egy pillanatképet felvillantani erről a nagyon érdekes, filmekben, 
regényekben gyakran szereplő tömegközlekedési eszközről.       
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mára ismert, nagyon nagy területen fekszik, ott tehát mindenképpen 
ki kell választani egy közlekedési formát, amellyel lehetővé válik a 
városon belüli helyváltoztatás. Próbálkoztunk autóval, de az nem éppen 
célszerű a gyakori dugók miatt, ráadásul nagyon drága. No nem a 
benzin ára, hanem a járulékos költségek drágítják meg elviselhetetlen 
módon New Yorkban az autózást.  Például a MET földalatti garázsában 
az előadásra jeggyel rendelkezők kedvezményesen, potom 50 dollárért! 
parkolhatnak, ami cca. 13000 Ft-nak felel meg. (A környező utcákon 
teljesen lehetetlen parkolni.) A hidak és az alagutak használatáért úgy-
szintén borsos árat kell fizetni. A metrójegy viszont mindössze néhány 
dollárba kerül, nincsen dugó, elmarad az idegeskedés. Van viszont 
tömeg.
Most decemberben Brooklynban béreltünk egy lakást, ami elég mes�-
sze esett a Metropolitan Opera épületétől, viszont nagyon közel volt a 
kettes metró végállomásához, amellyel átszállás nélkül lehetett utaz-
ni egészen a nyugati 72. utcáig, onnan pedig mindössze néhány percet 
kellett gyalogolnunk a MET bejáratáig. Így azután természetesen met-
róztunk, amit nem bántam, hiszen a metró is vasút, tehát érdekelt. 
Igyekeztem mindent, amit csak lehetett, megfigyelni.    
A szerelvények küllemre meglehetősen csúnyák, de gondolom a ter-
vezők úgy voltak vele, hogy a föld alatt úgysem látszik, milyenek a 
vonatok. A kényelmi fokozatuk és a berendezésük nagyon hasonlít az 
idehaza megszokott metrókocsikéhoz, ellenben - nem tudom, hogyan 
csinálták -  belül  hihetetlenül csendesek. Gyakran az volt az érzésem, 
hogy nincs is alattunk motor, a kocsikat csak vontatják. (Valójában 
tudom, hogy valamennyi forgóváz hajtott.) Mindenben a célszerűséget 
helyezték előtérbe. Az utastér könnyen tisztítható világos színű 
műanyaggal van burkolva, az ülések is sima (kemény) de egyszerűen 
mosható műanyagból készültek. A járműveket -  legalábbis amelyek-

kel én találkoztam és a tábláikon lévő feliratokat elolvashattam – a 
Bombardier cég szállította. (Gondolom futnak más gyártók által készí-
tett szerelvények is New York vaspályáin.)  A vonatok ezen a viszony-
laton (kettes)  nagyon hosszúak. Észrevettem azt is, hogy két vezetőt 
alkalmaznak rajtuk. No nem egy vezetőfülkében – ott el se nagyon 
férnének -, hanem külön-külön. Olyan, mintha nálunk két FLIRT mot-
orvonatot összekapcsolnának és mindkét egységen dolgozna egy-egy 
vezér. Először azt hittem, hogy nem működik a távvezérlés, azért tar-
tózkodik a második egység vezetőállásán is valaki, de aztán felvilágo-
sítottak, hogy pusztán biztonsági okokból teljesít szolgálatot a máso-
dikként alkalmazott munkavállaló. A szerelvények hossza, a gyakori 
tömeg és a helyenként íves elrendezésű állomásokon ugyanis egy 
vezető nehezen tudja felmérni, hogy az utascsere befejeződött-e. Ket-
ten, más-más helyről azonban nagyobb biztonsággal dönthetik el, hogy 
a vonat indulhat-e vagy sem. Vagy így van, vagy nem, nekem ezt mond-
ták. A vezetőfülke kialakítása puritán, mondhatni sivár, benne nagyon 
szűk a hely, hiszen a kocsi elejének mindössze a harmadát foglalja el. 
Nem szeretnék ott motorkocsi-vezetőként dolgozni.

Az állomások rendkívül vegyes képet mutatnak. Némelyik hihetetlenül 
lepusztult és koszos, míg mások szépen felújítva, tisztán várják az 
utazni vágyókat. A beléptetés a peronokra úgy történik, hogy a mágnes 
csíkkal ellátott jegyet vagy bérletet egy erre a célra kialakított résen át 
kell húzni, és akkor el lehet tolni az acél sorompó rúdját, vagy keresz-
tül lehet menni a szintén rozsdamentes acél rudakból készült forgóaj-
tón. Feltűnt nekem - magam is áldozatává váltam e jelenségnek -, ha 
valaki túl gyorsan vagy túl lassan húzza át a jegyét a résen, akkor a 
rendszer azt nem érzékeli,  nem engedi belépni az utast a peronra. 
Gyakran láttam „vidéki” embereket, amint ott bajlódtak a jegyükkel és 
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nem tudtak bemenni. Persze  mindig akadt valaki, aki ilyenkor segített.  
Régebben több alkalommal is találkoztam olyan kocsikkal, amelyekben 
egészen előre lehetett menni, és figyelni a pályát, mert a vezetőállás 
– mint már említettem - a jármű elejének mindössze az egyharmadát 
foglalja el, mellette ott van még az átjáró középajtaja és a bal oldali 
szélvédő ablak. Sajnos úgy tűnik, az effajta kocsik lassan kikopnak, 
mert sem tavaly, sem az idén nem találkoztam velük. Az újabb jármű-
veken a kocsik közötti középátjárók ajtaja előtt fal van és a fal által le-
választott előtérbe csak egy ajtón, mégpedig többnyire tömör, ablak 
nélküli ajtón keresztül lehet bejutni, amit azonban a vonat elején sajnos 
zárva tartanak. Pedig nagyon érdekes úgy utazni, hogy előre ki lehet 
látni.
Ellentétben a pesti metróval, itt a szerelvények nem a föld mélyén szá-
guldoznak, hanem közvetlenül a felszín alatt, mint nálunk a kisföldalat-
ti. Helyenként az utcáról is látható a pálya, mert egy-egy szakaszon 
csak ráccsal van befedve. Előfordul azonban, hogy a vonatok mélyebb-
re is lemerészkednek, például a jelen írásom tárgyát képező vonal 
szerelvényei Brooklynból az East River (Keleti-folyó)  alatt fúrt alagúton 
keresztül érkeznek meg Manhattan szigetre. De az sem ritka, hogy a 
vonatok kibújnak a felszínre és ott mutogatják formátlan testüket.
A pálya állapotáról ugyanaz mondható el, mint az állomásokról. Vannak 
szakaszok, amelyeken kifejezetten döcögős a tempó, más helyeken 
azonban száguldanak a szerelvények. Érdekesek a csatlakozó állomá-
sok és az elágazások. Például tapasztaltam, hogy egy-egy állomáson 
akár három, négy percig is ácsorogtunk, mert egy másik irányból ér-
kező vonatot elénk küldtek. (Előztettek, mint ahogyan az nálunk szokás 
a nagyvasúton.) Ilyenkor ezt a hangosbemondón közlik az utazóközön-
séggel, hogy az ne nyugtalankodjék.  
Az utastájékoztató rendszer egészen kitűnő. Amellett, hogy minden 
egyes alkalommal bemondják a következő állomást, egy digitális ki-
jelzőn (amelyen a vonal térképe látható az állomásokkal) pontosan 
követhető, hogy a vonat az adott pillanatban hol tartózkodik, merre jár. 
A kijelzőn azok az állomások, amelyeken nincs megállás, sötétben 
maradnak, ahol menetrend szerint  a vonat megáll, az állomás neve 
mellett egy kis karika sárgán világít.  Itt érdemes egy kicsit leragadnunk, 
ugyanis a nagy forgalmú szakaszokon a pálya négy vágányú. A középső 
vágányokon haladnak az „expressz” szerelvények, a szélső vágányokon 
pedig a mindenütt megálló személyvonatok.  A gyorsvonatok peronjai 
a szélső és középső vágányok között helyezkednek el úgy,  hogy azok-

ról egyaránt be lehet szállni  a személy és az expressz járatokra, a 
többi peron viszont a négyvágányú pályatest szélén épült, azokról csak 
a mindenütt megálló vonatok érhetők el.
A kettes metró a brooklyni végállomástól a Wall Street-ig mindenütt 
megáll, a wall streeti állomástól (itt érkezik meg az East River alatt 
épített alagúton keresztül Dél-Manhattanbe) azonban expressz járatként 
halad, csak minden negyedik állomáson áll meg. Ennek ellenére a 
brooklyni végállomástól a nyugati 72. utcáig a  menetidő csaknem egy 
óra, egészen pontosan 56 perc. Ebből adódóan, ha nagy a tömeg és 
állni kell, meglehetősen fárasztó az utazás.

Külön tanulmányt érdemel az utazóközönség összetétele. Brooklynban 
szinte kizárólag feketék, nem túl jól öltözött, szegényes küllemű em-
berek szállnak fel a vonatra. A Wall Streeten azonban megjelennek az 
elegáns ruházatú, kezükben aktatáskát, vagy laptopot szorongató bró-
kerek, bankárok,  üzletemberek, és vegyülnek el a tömegben. Este 
későn, a hazafelé tartó vonaton a különböző színházakból érkező ele-
gáns hölgyek és urak zsúfolódnak be a kocsikba.  De mindenféle egyéb 

furcsa alakot is láthat a kíváncsi utazó. Egyszer, egy ősemberszerű 
fickó furakodott be a kocsiba és egy un. kongán kezdett dobolni, még-
pedig remekül. Amikor észrevette, hogy lefényképezem, odajött hozzám 
és pénzt követelt. Nem volt nálam olyan címletű bankjegy, amit oda-
adhattam volna neki, ezért inkább meggyőztem, hogy töröltem a képet 
a gépemről.  Aki regényekből vagy filmekből ismeri csak New York 
városát, az könnyen azt gondolhatja, hogy éjszaka veszélyes az utcán 
tartózkodni, este nyolc után pedig nem tanácsos a metrón utazni. Va-
lójában New York – legalábbis egy része -  biztonságos helynek tekint-
hető. Azért a  Haarlem néven elhíresült városrészben nem szeretnék 
sétálni még nappal sem.
Nos dióhéjban ennyi. Nem valami sok tudom, de úgy gondoltam, a 
kötött pályás közlekedés egy olyan szereplőjéről vil-
lantottam fel képet, amely már régóta komoly kon-
kurenciája a közútnak, a személygépkocsinak. New 
Yorkban nem kevesen élnek úgy, hogy nem tartanak 
autót, ami meglehetősen hihetetlenül hangzik, de igaz. 
Tán az egyetlen nagyváros Amerikában, ahol előnyt 
élvez a kiválóan működő közösségi közlekedés. Móricz Zsigmond
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A Vasút világa

125 éves az Esztergom – 
Almásfüzitő vasútvonal

A két várost összekötő települések vonalában már a római kortól kezdődően 
jelentős kereskedelmi útvonal húzódott, majd az Osztrák-Magyar Monarchia 
idejében a Budapestet Béccsel összekötő betonozott út is a Duna partján épült 
ki. Nyolc évvel a közvetlen Budapest-Bécs vasúti összeköttetés megépítése 
után ágaztatták ki a fővonalból a Duna part felé a sínpárt, az iparban fejlett 
települések könnyebb elérése érdekében. 1890-ben Baross Gábor Neuschloss 
Károly és fia, valamint Horschitz Frigyes építési vállalatának adta meg az 
engedélyt és a megbízást a 42 kilométeres szárnyvonal építésére, amelyen 
a menetrend szerinti forgalom 1891. november 9-én indult meg. Az első fel-
építményhez „i” rendszerű 23,6 kg/folyóméter tömegű síneket használtak, 
amelyeket sínszeggel erősítettek le a talpfákhoz, amelyek pedig dunaka-
vics-ágyazatba voltak süllyesztve. 1892. július 19-én adták át a szóban forgó 
vasútvonal Tokod állomásából kiágazó, annavölgyi kőszénbányatelepig hú-
zódó 8,2 kilométeres szárnyvonalat, amely a szénbányászat fénykorában 
szervesen kapcsolódott a szénszállítás útvonalaihoz. 1895-ben Kenyérmező 
vasútállomásnál (ma Esztergom-Kertváros) csatlakozott be a Budapestet 
Esztergommal összekötő vasútvonal. A vonalon keresztül az Északi Vasúti 
Duna-híd 1896-os megépítésével valósult meg az összeköttetés a többi bu-
dapesti vasútvonallal. A vágányok Óbudáig a MÁV tulajdonában voltak, Óbu-
dától Esztergomon át Almásfüzitőig pedig a Budapest-Esztergom-Füzitő HÉV 
Részvénytársaság birtokolta a sínpárokat. 1909-ben épült meg a komáromi 
vasúti Duna-híd, amelyen keresztül Pozsonnyal is létrejött az összeköttetés. 
A második világháború után, 1948-1952 között került sor a vonal átépítésére, 
immár 34,5 kg/folyóméteres sínekkel. Az 1969 után a vonalon megjelenő 
424-es gőzmozdonyok nagymértékben rontották a pálya minőségét, ezért 
újabb átépítésre volt szükség, ebben az időszakban készült el a pálya mai 
állapota, 48 kg/folyóméteres sínekkel. A munkálatok 1974-ig tartottak. A 
pálya átépítésével egyidőben telepítettek az állomásokra szovjet típusú biz-
tosítóberendezést, az alakjelzőket fényjelzők váltották fel. Az ECM típusú 

berendezés maximum 6 vágányt képes kezelni, ezért Tokod 11 vágányos állomására Sie-
mens-Halske típusú biztosítóberendezést telepítettek, Domino-s fényjelzőkkel és vonóve-
zetékes váltókkal. A berendezések máig üzemelnek. A vasútvonal töltése az elsődleges 
árvízvédelmi töltés, ezért több helyen látványos betontámfalakkal illetve kőfalakkal van 
megerősítve, előbbi Nyergesújfalu, utóbbi Süttő felső közelében. A dunai árvizek rendsze-
resen károsítják a pálya alépítményét, ezért rendszerint forgalmi korlátozásokat vezetnek 
be ezen időszakokban. Az állomások épületeit az Osztrák-Magyar Államvasút-társaság HÉV 
szabványai szerint emelték. Süttőn, Lábatlanon és Tokodon a gőzmozdonyok vízvételezé-
séhez szükséges vízdaruk is épültek.
A 424-es mozdonyok 1984-ig járták a vonalat, őket követték a személyvonatokon előbb az 
M47 2000-es mozdonyok, az 1990-es évek első felében viszont az M41-es vontatta ingavo-
natok folyamatosan váltották fel a Dácsiákat. Így egy időre ismét helyreállt a közös vonat-
forda a budapesti vonallal, ahogy az a gőzösök idejében is megvolt. A tehervonatokon a 
424-est előbb M62-esek követték, amelyek hasonló romlást okoztak a pályában, ezért 
1998-tól 2005-ig Hatvanból kihelyezett M40-esek szolgáltak vonóerőként. 2005-től a remot 
Dácsiák hódították meg ezt a vonalat is, amelyek 2016 decemberéig folyamatosan vontatták 
tolatós teher- és irányvonataikat. A 2010-es években újabb, változatos, színes-szagos moz-
donyok árasztották el a vonalat egy rövid időre. A piros Dácsiák mellett Zöld-sárga PSZ 

2016. november 9-én 
ünnepelte a Duna 
vasútvonala 125. 

születésnapját. Az egykor 
jelentős ipari területeket 

átívelő vasútvonal rendkívül 
színes és változatos múlttal 

rendelkezik, a hanyatlás 
azonban ezt a vonalat 

sem kerülte el. Manapság 
őszintén örülhetünk, hogy 

a vonal több korábbi 
sorstársával ellentétben még 

„életben maradt.”
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Kocúrok, Kék, sárga és zöld Búvárok, Herkulesek, Nohabok illetve visszatérő vendégként 
Szergejek, Csörgők és Bobók tették változatossá a vonalat. A magánvasúti mozdonyok lábat-
lani cementvonatokkal, illetve tokodi szénvonatokkal, vagy Esztergomból induló Suzuki vona-
tokkal közlekedtek. A Szergej 2013 és 2014 nyarán szintén tokodi szénvonatokhoz szükségel-
tetett. 2013 decemberében a 424 247-es Bivaly is tett még egy tiszteletkört a vonalon, a 
budapesti vonal felújításának befejezése alkalmából. A felújításhoz kapcsolódóan jártak a vo-
nalon 2012-2014 között a MÁV-Nosztalgia Nohabjai is. A felújítás befejeztével a különmenetek 
eltűntek, a szén- és cementvonatok szintén elapadtak, szinte csak a Suzuki gyár és beszállító-
jának, a Preymesser üzemnek vonatai éltetik a vonal teherforgalmát. Előbbi autószállítós ko-
csijait 2017 januárjától a DB Cargo volt DB-s tolatómozdonyai vontatják, a remot M47-esek el-
tűnni látszanak a rendszeres teherforgalomból. A személyvonatokon 1996-tól megjelentek a 
Bzmot motorvonatok, melyek mellett 2006 és 2009, 2011-2012 és 2014-2015 között Siemens 
Desiro motorvonatok is szállítottak utasokat. A személyforgalom 2010-ben szünetelt, 2011-ben 
ismét visszaállt a közlekedés, azonban 2012 április 15-től naponta csupán 2 vonatpár közleke-
dik a vonalon, amelyek 2016 júniusától nem Komáromig, hanem Székesfehérvárig közlekednek. 
A szerelvények rendszerint szóló Bz motorkocsik. Almásfüzitőről kiindulva a vonatok 40 km/h-s 
sebességgel haladhatnak, 10 percnyi vonatozás után érkezhetünk meg Dunaalmás megálló-
helyhez, amelynek közelében egykor termálfürdő is működött. Innen hamar, néhány íven ke-
resztül Neszmély hosszú, kétvágányos állomáshoz érkezünk. Az állomáson hosszú évek óta 
csak áthaladnak a vonatok, forgalmasabb napokon kereszteket is lebonyolítottak itt néhány 
éve. A téglagyár megszűnésével azonban az állomás jelentősége lecsökkent. Néhány kilomé-
terrel tovább haladva találjuk Várhegyalja megállóhelyet, amely Neszmély másik megállója 
csekély utasforgalommal. Ismét egy 10 perces vonatozás Süttő felsőig, az egykori Dunamócs 
megállóhelyig. Anno IV. osztályú felvételi épület is állt itt, ma azonban csak egy esőbeálló áll az 
utasok rendelkezésére. A megállóhely közelében látható a megerősített kő-támfal az árvízvé-
delem érdekében. Néhány jobbos ív, és megérkezünk Süttő kétvágányos állomására. Néhány 
éve még történt itt farakodás, azonban ma már itt is Neszmélyhez hasonlóan csak áthaladnak 
a vonatok. Süttőt követi Piszke állomás, ahonnan kiágazik egy iparvágány a már megszűnt 
papírgyárba. Lábatlanhoz közelítve 2 éve még láthattuk a hatalmas cementgyár torzóját, de 
mára már a nyoma sem maradt. Lábatlan állomáson tartózkodik a vonal állomásfőnöke. Itt 
helyezkedik el azonban a vasbeton-gyár, rendszeresen több-kevesebb kocsival szállítanak 
betonaljakat innen hol a tolatós tehervonattal, hol pedig külön, MÁV Nosztalgiás gép vontatta 
irányvonatokkal. Lábatlan állomást elhagyva rögtön Eternitgyár állomásnál járunk, itt szintén 
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van egy iparvágány kiágazás, használaton kívül. Eternitgyár és Nyergesújfalu 
közti szakasz a vonal talán
legszebb része. Jobbra előbb a meredek domb, majd a város házai láthatóak, 
balra pedig közvetlenül a Duna hullámai mossák a vasúti töltést. Néhány perc 
vonatozás után érkezünk meg Nyergesújfalu állomásra, amelynek épülete az 
eddig érintett állomásokéhoz hasonlóan rendkívül romos. Az állomásból ágazik 
ki egy iparvágány a Zoltek Zrt-hez, ahová az MTMG 10-es Nohabja szokott tartály-
vonatokat vontatni. Nyergesújfalu után egy újabb 10 perces vonatozás közepette 
láthatjuk jobbra a Gerecse szebbnél szebb 
vonulatait, majd Tát megállóhelyhez érke-
zünk, amely a város központjában helyezke-

dik el. Tátot már csak egy S ív választja el a tokodi állomástól, amely gyakorlatilag a Suzuki 
gyár rendező állomása. Itt állítja össze az immár DB-Cargos állomási tartalék a Suzuki-vona-
tok kocsijait. Az állomás mellett magasodik az egykori üveggyár romos épületegyüttese 
délről, északról pedig a brikettgyár és szénosztályozó hasonlóan romos gyárudvara. Mindkét 
üzem iparvágányát már kizárták a forgalomból. Az annavölgyi szárnyvonalat 1976-ban szün-
tették meg, csupán egy 800 méteres szakasz maradt meg belőle, egy iparvágány kiszolgálá-
sára. Tokod állomásról két vágány halad tovább, a jobb vágány közvetlenül Budapest irányába, 
a bal vágány pedig Esztergom irányába halad. Az Esztergom-Dorog-Tokod deltánál fordulunk be Esztergom-Kertváros állomáshoz, 
amely már felújított peronokkal rendelkezik. Innentől 100 km/h-s sebességgel közlekedhetnek a vonatok az éppen most átépítés 
alatt álló Esztergomi állomásig. A változatos, jelentős múltra visszatekintő vasútvonal tehát még ma is működik, viszont egyre inkább 
csak vegetál. A teherforgalom jelenleg rendszeres, és a korábbi évekhez hasonlóan akár bármikor újra düböröghetnek a tonnák. 
A személyforgalom tekintetében azonban nyilvánvalóan nem kielégítő a kínálat. A napi irányonkénti 2 személyvonatra nem lehet 
építeni, a párhuzamos buszközlekedés szintén nem elég sűrű ahhoz, hogy az utazási igényeket megfelelően ellássa, főként tekint-

ve a Győr-Komárom-Esztergom vonalat. 
Egy jó menetrenddel még a rendkívül lassú 
pályasebesség ellenére is abszolút verseny-
képes közlekedési lehetőséget lehetne a 
közút mellett létrehozni, amely levenné a 
terhet a csapnivaló minőségű 10-es főútról, 
és a környezetvédelem szempontjából sem 
lenne utolsó, hiszen nem csak a 125 éves 
Esztergom-Almásfüzitő vasútvonalon, ha-
nem országosan, sőt globális tekintetben is 
a jövő a kötött pályás 
közlekedésé.
Forrás: Garamvölgyi 
Ádám cikke az Indóház 
2010. áprilisi számából 
Faragó Ferenc 2017. 01. 
03.

A Mozdonyvezetők Szak-
szervezetének honlapján 
www.mosz.co.hu továbbra 
is elérhetők a legfrissebb 
szakmai, esetenként vas-
úti, gazdasági és társadal-
mi információk. Keresd a 
honlapot!

Bartha Géza



2017. február26

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 tulajdonosának 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.

ZÁRFÉK

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

Egy hideg januári napon a debreceni felvigyázóba 4-5 mozdonyveze-
tő, beszélgetett, anekdotázott. Régi történeteket, régi kollégákat idéz-
tek. Egyszer az egyik mondja, hogy:
-	 A rendszerváltás környékén megbüntettek, menetrendtől 
eltérő közlekedés miatt.
-	 Mit takar pontosan ez a kifejezés – jött a kérdés?
-	 Kihagytam vagy három megállót

A történet szerint még a rendszerváltás előtt egy fiatal kolléga áthaladt 
egy állomáson. A fegyelmi tárgyalásán felolvasták Neki a „vádpontot”.
-	 Ön áthaladt Kisvárda állomáson.
-	 Hát útba esett, nem kerülhettem ki – hangzott a bátor válasz.

Két vasutas beszélget:
-	 Neked milyen a szexuális életed?
-	 Mint a Coca-Cola fejlődése.
-	 Az milyen?
-	 Először eredeti, majd light, most meg zero.

Bakter kérdezi az Állomásfőnököt.
-	 Van töltőd?

-	 Van, milyen kell? NOKIA, SAMSUNG, LG?
-	 Kolbász, mondom kolbász!

Két bakter beszélget.
-	 Két dologtól félek. A Fogorvostól, meg a sötéttől.
-	 A sötéttől miért félsz?
-	 Ki tudja, hogy hány fogorvos ólálkodik a sötétben.

Két vonalbejáró beszélget.
-	 A Feleségem előtt vigyázban kell állnom, ha szexelni akarok.
-	 Nekem meg sorba.  

A december 7-i küldöttön Dancsa Attila elbúcsúzott küldőt társaitól. 
Beszéde legvégén elmondta, hogy a mobil telefon száma megmarad. 
Felajánlotta, ha valaki megkeresi, emberi ügyekben szívesen segít.
-	 Éjszaka azért kapcsold ki a telefonod – hangzott hátulról!

A december 7-i küldöttön Alelnök Úr közölte, hogy pályázat lesz kiírva 
a megüresedett alelnöki posztra, és nincs előre kiszemelt személy!
Valahonnan egy hang.
-	 Én azt hittem Csépkét idehozzuk!
-	 Feltételhiányos. Nincs jogi végzettsége – hangzott jobbról.

A december 7-i küldöttön elhangzott, hogy a START-nál még nem 
osztják a hátizsákokat. (dec. 15-től már osztják)
Valahonnan egy hang.
-	 Máshol már a Mikulás is ilyennel jár!
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MOSZ-UNION CSOPORTOS BIZTOSÍTÁS

Szolgáltatások A csomag 
600 Ft/hó

B csomag 
800 Ft/hó

B-extra
1600 Ft/hó

Életbiztosítás bármely okból bekövetkező halál esetén 600 000 Ft 1 000 000 Ft 2 000 000 Ft

Baleseti halál esetén plussz 500 000 Ft 1 000 000 Ft 2 000 000 Ft

Baleseti rokkantság már 1%-tól 100 %-ig arányosan 1 000 000 Ft 1 500 000 Ft 3 000 000 Ft

Baleseti maradandó egészségkárosodás 50%-ot meghaladó egyszeri 
térítéses

500 000 Ft 500 000 Ft 1 000 000 Ft

Baleseti csonttörés 20 000 Ft 20 000 Ft 40 000 Ft

Balaeseti égés 20 000 Ft 20 000 Ft 40 000 Ft

Baleseti múlékony sérülés( 28 nap táppénz) 10 000 Ft 10 000 Ft 20 000 Ft

Baleseti kórházi napi térítés legalább 5 nap elérése után, max 50 na-
pig-naponta

2 000 Ft 2 000 Ft 4 000 Ft

Baleseti műtét, súlyossági fok szerint 50-200%-ig 100 000 Ft 100 000 Ft 200 000 Ft

Betegségi kórházi ápolás 5-50 napig naponta 3 500 Ft 3 500 Ft 7 000 Ft

Betegségi műtéti térítés súlyossági fok szerint 50-200%-ig 150 000 Ft 200 000 Ft 400 000 Ft

Kritikus betegségek - szívinfarktus, rákos megbetegedés,agyi érkataszt-
rófa, by-pass, szervátültetés, veseelégtelenség

100 000 Ft 100 000 Ft 200 000 Ft

Teljes és végleges munkaképtelenség 100 000 Ft 100 000 Ft 200 000 Ft

Belépési feltételek: Egyéb tudnivalók

díjlehívás lehetősége lakossági folyószámláról belépés után azonnal indul a biztosítási védelem

belépési nyomtatványok kitöltése ( 3 db)
kivéve  a kritikus betegségeknél, itt 3 hónap  a vára-
kozási idő

családtag is beléphet
belépés és kárrendezés egyszerűen a MOSZ közpon-
ton keresztül

Belépési korhatár
kifizetett összeget saját címre vagy folyószámlára 
utal a biztosító adó- és járulékmentesen

18-55 éves korig
folyamatos biztosítási díjfizetés szükséges a biztosí-
tás fenntartása érdekében

Részletek és feltételek a www.mosz.co.hu honlapon.
Bővebb felvilágosítás telefonon hétköznap 9- 13 óra között:  
Oszvald Fruzsina +36 30 639 0910

Téged
 is érhet baleset!

Válaszd a B-Extra biztosítást! Széleskörű és magas összegű szolgáltatást nyújt. 
MINDÖSSZE Napi 54 FT-ÉRT!


