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Mire e pár sor meg-
jelenik, konstatál-
hatjuk, hogy kifelé 
haladunk a nyárból, 
mely vitathatatlanul 
forróra sikeredett az 
idén. Az óriási hő-
ség megviselte az 
embert, a technikát, 
a vasúti pályákat. 
Sebességcsökken-
tések, késések, mér-
gelődő utas és va-
sutas. A fáklyaként 

fellobbanó mozdonyok száma vélhetően azt jelezte, hogy 
a karbantartások terén sem készültek fel az idei nyár-
ra. Pedig soha nem látott forrásokhoz jutott az idén a 
vasút. Milliárd hegyeket lehet (lehetne) elkölteni vasutunk 
fejlesztésére, melyek alapját persze nem saját gazdasá-
gunk, hanem az Unió forrásai teszik lehetővé. Minden 
bizonnyal az illetékesek nem gondos gazdaként kezelik 
ezeket a forrásokat. Miközben az egyre dráguló kivite-
lezési költségek az egekbe szöknek, azt vesszük ész-
re, hogy ezek eredménye a vasúti pályákon - azon kívül, 
hogy szebb lett az ágyazat – nem vehető észre. Rak-
lapnyi pénz elköltése után vannak olyan pályaszakaszok, 
ahol a vonatok menetrendje nem tükrözi, hogy a vasúti 
pályát korszerűsítették. Sőt egyes vonatok menetideje 
hosszabb az átépítés után, mint azt megelőzően. Na de 
akkor hová kerültek a források? Mai világunkban ez már 
csak egy költői kérdés talán. 

A nyári menetrendet beharangozó sajtótájékoztatón hal-
lottam, hogy tavaly 92%-os volt a vonatok menetrend-
szerűsége a Balaton partján. Már akkor megmosolyog-
tam e számot, s miután a nyár során többször igénybe 
vettem saját szolgáltatásunkat, rá kellett jönnöm, hogy 
ez a szám igen csak hízelgő lenne az idén is. Mondjuk 
úgy, hogy a vonatok többségénél a menetrend csak tá-
jékoztató jellegű. És ekkor még nem beszéltünk a vas-
úti környezetről. Miután milliárdokat locsoltak az eddigi 
átépítésekre az utasok számára árnyékot biztosító pe-
ronok nincsenek készen. Csavarok, kábeltartó csövek 
meredeznek az ég felé, melyek azért nem túl sok árnyé-
kot adnak. A turisztikailag fontos Balaton mellett a zaj-
fogó falak helyén 10x10 cm-es drótháló díszeleg, mely 
zajcsökkentésre nem igazán alkalmas, esetleg nagyobb 
kóbor állatkák befogására használható. Az éjszakai disco 
fáradt utasait akik a peront kötéltáncosként kezelik már 
nem biztos, hogy meg tudná tartani. Valami van, de nem 
az igazi! A pénz az volt, amit mindezért kifizettek. Ezek 
súlyossága mellett az esztétikai hiányosságok szinte el-
törpülnek, pedig ebből is van bőven.
Tehát, hogy a Neoton valamikori nagy slágerét idézzem: 
„Elmúlik egy kettő, a tempó rettentő. A tempó rettentő, 
hol van a zsebkendő, három-négy esztendő, elmúlik egy 
kettő.”

Költekezni már tudunk! Kérdés, hogy 
ez a vonatok menetrendjében mennyire 
lesz majd észrevehető, mert hát „a tem-
pó rettentő”. 
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Mi történt vele?

„Az emberi sorsokat érde-
kes véletlenek határozzák 
meg.” 
A Mozdonyvezetők Lapja februári számában jelent meg 
Horváth Viktor úrral készült beszélgetés. Az előkészüle-
tek alatt, több levélváltás történt, melyben pontosításo-
kat, anyagokat kértem a Tanár úrtól, hogy minél teljes-
körűbben bemutathassam munkásságát, s Őt magát. Az 
ekkor kapott anyagok között volt a legutóbbi számban 
újra publikált „40 éves a V43-as”, melyhez kiegészítést 
kértem, hiszen, annak megjelenése óta eltelt pár év, s 
gondoltam, vannak újabb sztorik vagy olyan történetek, 
amelyek kimaradtak valamilyen okból az előadásból. 
Vártam a bővített írást a Tanár úrtól - hogy azt tudjuk 
megosztani a mozdonyvezető kollégákkal -, s megér-
kezett az alábbi - Karinthy Frigyes irodal-
mi karikatúráihoz hasonlító - gyűjtemény 
azzal a kísérő szöveggel, hogy az eredtin 
nem akart változtatni, helyette elkészítet-
te a folytatást. Elolvastam, s már akkor 
tudtam, hogy ennek az írásnak is a lapban 
a helye, de amikor a napokban egyik ba-
rátom többször is idézett az előző cikkből, vagy amikor 
egy győri kolléga, váltásnál megkérdezte: „Lesz-e folyta-
tása a sorozatnak?”, vagy Boros Feri említi a vele készült 
riportban, hogy mennyire szereti hallgatni a régi, NAGY 
„öregek” történeteit, na akkor döntöttem el, hogy egy 
teljesen önálló cikként jelenjen meg az alábbi stíluspa-
ródia.  Szakítunk a hagyománnyal, most nem egy embert 
mutatunk be, hanem Horváth Viktor szemüvegén keresz-
tül több elődünket, egy (sajnos?) elmúlt rendszert. Aki 
nem érti a tréfát, bele se fogjon! De a jelenlegi elvárások 
miatt munkájukba belefásult dolgozóknak, s az őket „fá-
sulttá” tévő parancsnokoknak ajánlom, hogy okuljanak, 
esetleg tanuljanak belőle. Ha elolvassák, talán elhiszik, 
hogy volt, van EMBERI megoldása mindennek. Nehogy 
késő legyen!

-gk-

Tisztelt olvasóim!
Nem szeretném, ha a csapból is az én 
írásom folyna, de maradt még bennem 
néhány tanulságos, érdekes, vidám, 
szomorú történet, az élet néhány ese-
ményére alkalmazható szellemes mon-
dás, amiket szívesen közreadok.

A leírtak sokkal nagyobb hatásúak elmesélve, bő lére ereszt-
ve. Képzeljék magukat az erdőkertesi telkemen lévő 25 mé-
ter magas fehértörzsű nyírfa alatt lévő, félgömbfákból készült 
asztal-pad együttes mellé /képen látható/, és poharazgatva 

„hallgassák” írásomat! Ezen a helyen 25 éven 
keresztül a névnapomon 40-50 barát, vasutas, 
nem vasutas kolléga ünnepelte EGYMÁST.  
Mozdonyvezetői vizsgát 1964. december 22-én 
tettem Budapest-Herceghalom között, Jámbor 
Pista bácsinál (7A. osztály vezetője volt) a 16-
os Kandón.  A mozdonyvezető Tusor Jani bácsi 

büszkén említette, hogy a lánya az orvosi egyetemre jár.  Sok év 
múlva, mint a vezérigazgatóság üzemorvosával találkoztam Tu-
sor Erzsikével, és elmeséltem neki édesapja korábbi megjegy-
zését. Arra, hogy a diplomámat mikor védtem, nem emlékszem, 
de a mozdonyvezetői vizsgára igen.
Egy szomorú történet. Pálffy Vili (nekem akkor bácsi), kandós 
mozdonyvezető jött a mozdonyáért az Északiba. Vidám, jó érte-
lemben vett nagyhangú ember volt, a társaság, mozdonyvezető 
társai egyik kedvence. Mutatta a Népstadionba szóló jegyét há-
rom héttel előre megvéve, de előbb kidobatom a vakbelemet, 
mondta. Vilit egy hét múlva eltemettük. A műtét után társaitól 
kapott egy kis kolbászt, borocskát, amit nem szabad lett volna 
se bevinni, se elfogyasztani. Perforáltak a belei. Ne szeressük 
ennyire egymást!  
Az emberi sorsokat érdekes véletlenek határozzák meg. Egyik 
legjobb barátom az Északiban először szerelő, majd művezető 
Lovas Imre volt 50 évig, haláláig. A 60-as években Miskolcon 
intézett valamilyen garanciális ügyet, és hívott telefonon. Éppen 
értekezlet volt, és a főnököm nem engedett ki. Ez egy óra múlva 
megismétlődött. Imre este 9-kor ért haza, másnap szóvá tette a 
dolgot a főnöknek, aminek összeveszés, felmondás lett a vége. 
Másnap elhelyezkedett a Ganz Villamossági Gyárban, megjárta 
Szarajevót a motorvonatokkal, Egyiptomot a Púposokkal, Pak-
isztánt a Szili fokozatkapcsolóval (több évig), Münchent közúti 
villamos motorokkal. Nem részletezem a világlátást és az anya-
gi vonzatokat, de ha engem akkor kiengednek az értekezlet-
ről, Imre  az Északi művezetőjeként megy nyugdíjba. Ennek az 
alaptörténetét Somerset Maugham (1874-1965) már közel száz 

A jelenséget tanul-
tam az egyetemen, 
de kételkedve fo-
gadtam …, eddig
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éve megírta a Sekrestyés című novellájában, amit röviden ös�-
szefoglalok. A falu új papja elbocsátotta a régi sekrestyést, mert 
nem tudott írni-olvasni. A felesége elkezdett teasüteményeket 
sütni, és néhány év alatt egész Angliát behálózták üzletláncuk-
kal. Gyűlt a pénz, amire felfigyelt a bank-igazgató, és közös üz-
letelést ajánlott. Készített egy szerződéstervezetet, kérte, hogy 
elolvasás után, ha egyetért vele, írja alá. Igazgató Úr! Kérem, 
hogy olvassa fel, én nem tudok írni-olvasni. Uram Isten!- mond-
ta az igazgató, mi lett volna magából, ha írni-olvasni is tud? Ma-
radtam volna sekrestyés-volt a válasz.  

Vissza a mozdonyokhoz! 
A V 43 fokozatkapcsolója 
gyenge pontja volt a moz-
donynak. Egy mozdonyból 
kiemelt transzformátoron 
történt a következő szó 
szerint megrázó élményem. 
A válogató házban két fo-
kozat közé beiktattunk 
egy 4,5 Voltos zseblámpa 
elemet, a válogató teljesít-
mény kontaktorokhoz egy 
zseblámpa izzót. Ennek 

kialvása jelezte volna a helyes együttműködést. A lámpa nem 
aludt el. Szóltam, hogy nem is fog, mert a másik trafótekercs 
mindig zárt áramkört ad. Le kell szerelni a trafó kivezetés és a 3 
kontaktor közötti karvastagságú merev kötést. Én voltam csak 
északis,- a többiek híres szakértők, volt tanáraim, 
Ganztól, MÁV-tól-, nálam volt szerszám, lekötöttem. 
Amint széthúztam, az érintkezés megszűnt, és olyan 
áramütés ért, mint soha előtte és utána. Mind a tízen 
azonnal tudták és mondták, hogy megszakítottam a telep talán 
mikroampernyi áramát, és ez a trafó óriási induktivitásán igen 
nagy feszültséget indukált. Előzetesen senki sem szólt, hogy 
vegyük le az elemet, de utána mindenki okos volt. A jelenséget 
tanultam az egyetemen, de kételkedve fogadtam …, eddig. 
Sokat jártam modonypróbákra, szerettem vezetni. Ebből a kor-
szakból származik a következő két történet. Legalább heten vol-
tunk a vezetőállásban, én vezettem, beszélgettünk. Füzesabony 
bejárati előjelzőjénél fékeztem, mert a főjelzőn „Megállj!” jelzés 
volt várható. A sebesség 60 km/óra alá nem csökkent, a jelző 
meg közeledett. Riadtan vettem észre, hogy a fokozatkapcsoló 
a 28. fokozaton áll. Mínusz-mínuszba rántottam a kézikereket, 
lassult a vonat, közben sárga lett a bejárat, 
de ha vörös marad, hússzal akkor is elme-
gyünk mellette. Megizzadtam. Az oktatásaim 
során az esetet mindig elmondtam, miként 
most is.  Egy másik próbán éreztem, hogy 
a próba többi résztvevője el akar távolítani a 
mozdonyról Turán, a fordulóállomáson. En-
gem kértek, hogy intézzem el a forgalmistával 
a visszafordulást. Pár perc alatt ez sikerült, és 
visszatérve a mozdonyra nagy zavarban ta-
láltam a kollégákat. Bevallották, hogy a Turán 
lakó kollégának kellett egy 6 méteres cső egy 
darabban, és ezt az oldalfolyosón kilopták 
az Északiból. Igenám, de amikor betették, 
a homlokablakok nem voltak a helyükön, de 

most, amikor ki akarták venni, nekiütköztek az ablaknak. A cső 
pedig nem hajlott. Csak nevetni tudtunk.
Korábban már említettem, hogy közöm volt a V 43-as vezér-
lőkocsi kialakításához. Kaptunk egy gőzős vezérlőkocsit, ahol 
egyébként az elől-hátul lévő két mozdonyvezető csengetéssel 
kommunikált távvezérlésként. A kocsiba kellett egy vezetőasz-
tal kezelőszervekkel, vezérlési biztosítókkal, akkutöltővel. Kön�-
nyen megoldottuk. Valaki viszont előírta, hogy korlátozni kell a 
tolóerőt, vagyis a motoráramokat 1000 A-ra, mert ha ívben áll 
a vonat, a mozdony nagy tolóereje egyenesen letolja a sínről az 
előtte lévő kocsit. (Tolóerőkorlátozás fokozat visszakapcsolás-

sal.) Ezen kívül az ingavonat sebességét 80 km/órára 
korlátozták. Ezek ismeretében ma már elgondolkoz-
tató a Railjet sebessége és teljesítménye. További 
feladatot jelentett a kerékperdülés kiküszöbölése. 

A mozdonyvezető a mozdonyon vezetve érzi, és a csökkenő 
áramból látja, hogy az egyik forgóváz köszörül. (Ha mind a kettő, 
ott már botkezű a vezető.) A két motorkörbe áramkülönbséget 
érzékelő áramváltókat, reléket építettünk be, és 2-3 fokozattal 
visszakapcsoltattuk a fokozatkapcsolót. (A nyomatékmódosító 
transzformátort a Toltvonati átkapcsolóval már az átálláskor ki-
iktattuk). A működési próbát Aszód-Gödöllő közötti emelkedőn 
tartottuk. A mozdonyból és kocsiból álló szerelvény meg nem 
köszörült, bárhogy is kapcsoltunk. Rajtunk nem fog ki! -gondol-
tuk. Beolajoztuk a sínt, és sikerült a próba. Az olajozásnál nem 
voltunk elég körültekintőek, mert Gödöllő bejárati jelzője előtt 
csináltuk, és az utánunk ott megfogott tehervonat még tolóval 

sem tudott feljönni. Végül: A kocsi olyan jól 
sikerült, hogy a következő évben 50 darabot 
alakítottunk át szinte változtatás nélkül.
A következő megtörtént esetek nem tartoz-
nak szigorúan véve a mozdonyokhoz, de 
hozzám igen. Engedjék meg, hogy néhány 
dolgot felvillantsak a hivatali életünkből:
Eleinte öten voltunk a szobában, ragyogó 
szakmai és emberi kollektíva. Bejött valaki 
azzal, hogy fáj a feje. Székely Géza kollé-
gám azonnal reagált: „Az a fej nekem is fáj-
na”. Szállóigévé vált. Egy másik alakalommal 
a legmagasabb vezető lépett be, és már az 
ajtóból harsogta: „Ezt a kimutatást azonnal 
csináljátok meg!” Mellette állt Fodor Csaba 

„Az a fej ne-
kem is fájna”
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gyors észjárású, szeretett osztályvezetőnk, és halkan megje-
gyezte:” Főnök! Azonnal csak besz@rni lehet. A parancsadó el-
nevette magát és megkérdezte: Mikorra tudjátok megcsinálni?  
Csak zárójelben, öten négy napig dol-
goztunk rajta.” Nem ismer az lehetetlent, 
aki másokat ugráltat”. (Hasonló esetem 
volt egy gyerekkori hölgyismerősömmel, 
aki kérdezte, hogy ráérek-e a hét végén. 
Vettem egy parasztházat Szentendrén, 
és be kéne vezetni a villanyt. Hány helyi-
ség?- kérdeztem. 13- volt a válasz. Nem 
részletezem, 3 hónapon keresztül min-
den szombat-vasárnapot ott töltöttem. 
Női logika és időérzék. Átugrok öt percre 
a szomszédba, negyedóránként keverd 
meg a levest!
Valamelyikünk minden reggel összegyűjtötte a villamos háló-
zat éjszakai üzemzavarait, és a vezetőnk vitte jelenteni a gé-
pészigazgatói raportra. Aznap az 58 éves Mayer Imre kolléga 
szedte a jelentést. Belép Benedek Sanyi: „Volt e valami emlí-
tésre méltó esemény az éjjel?” Volt, feleli Mayer, felállt a f..kam. 
Jut eszembe: A nyugdíjas azt mondja: Én már 10 éve impotens 
vagyok. Mire a másik: Hogy jó órában mondjam, én még csak 
három. A felsőbbségünk sok „Jelentés” készítésére adott utasí-
tást, amelynek háromnegyed részéről azonnal látszott a felesle-
gessége. A másolatokat a szekrényem üvegablaka 
mögött gyűjtöttem „Jelentések” felirattal, kb. 5 cen-
tis betűkkel. A lap alján csak közelről olvashatóan 
egy idézet Ady Endre „Levélféle Móricz Zsigmond-
hoz” c. veséből a következő volt:” Bár a lehetetlent 
nem tudtuk lebírni, volt egy szent szándékunk, gyö-
nyörűket írni”. Ennyi.
Vezetőimmel a kapcsolatom mindig őszinte, mondhatom jó volt. 
Komolyan is és humorosan is. A Világítási kollégium félig ön-
költséges alapon végig tanulmányozta, látogatta velem együtt 
Európa majd minden országát, vasútját. Sok érdekes tapaszta-
lattal, ötlettel tértünk haza. Minden alkalommal eltávozást kér-
tünk a MÁV-tól, más nem kellett, a szabadságunkat nem akar-
tuk erre használni. Levél ment Pál József műszaki vezérigazgató 
helyetteshez ez ügyben. Jóska hívat. (Egyidősek is voltunk) Vik-
tor, ti kirándulni mentek. Igen- válaszoltam. Akkor rendben van, 
és aláírta. „Ha elkezdtél volna habakolni, 
hogy a vasút érdeke stb. nem mentetek 
volna sehova. Kérsz egy laza fröccsöt? 
Ha kérni kell, akkor nem,- válaszoltam. 
Ilyen volt Ő. Temetésén barátja, munka-
társa, utóda Zsákai Tibor szívünkből szól-
va búcsúztatta. 
Többször említem a vezető-beosztott 
kapcsolatot. Balthazar Gracián az 1500-
as években írta az Életbölcsesség ké-
zikönyv-ét. Ebből idézek:” Óvakodjunk 
feljebbvalónkon túltenni. Minden győze-
lem gyűlöletes, a gazdánkon aratott meg éppen vagy ostoba, 
vagy veszélyes.  A tanács inkább tűnjön az emlékezet felfrissí-
tésének, mint kívülről hozott világosságnak.” Ezt már 500 éve 
tudták. Ezt lehet nyalizó módon alkalmazni, hogy ugye főnök 
te biztos tudod kezdéssel, én soha nem így használtam, ha-

nem amikor kezdetben gőzös szakképesítésű volt a vezetőm, 
és kérdezte, miért nem ment el a villamos mozdony a javítóból, 
azt válaszoltam, hogy a szigetelési értéke az előírt 1 megohm 

helyett fél megohm volt. Nem állítottam 
olyan helyzet elé, hogy meg kelljen kér-
deznie, hogy mi a helyes érték. Tudtam, 
hogy ő nem tudhatja, nem ez a szakmája. 
Amikor nyugdíjba ment, meghívott ötve-
nünket a 100-as őrhelyhez a Hortobágy-
ra, egy slambucra. Ott volt az utóda is, és 
amikor megkóstolta, azt mondta, hogy ez 
krumplistészta. Azonnal jeleztem, hogy 
az új főnök „lekrumplistésztázta” a míti-
kus slambucot. Nem is álltak szóba töb-
bet egymással. 

Engedtessék meg nekem, hogy megemlékezzek nagy elő-
dömről, az alállomások létesítésében, üzemeltetésében, új-
jáépítésében, oktatásában utolérhetetlen. Amikor átvettem a 
munkaterületét, elég volt a nevem helyett úgy bemutatkozni 
az áramszolgáltatóknál, mint a Pista utóda. Ez többet mondott 
mindennél. Összejöveteleinken ma is elhangzik a következő tör-
ténet vele kapcsolatban. NOHAB átvételre utazott Svédország-
ba, Dániában Odense-i átszállással a kompra. Ott találkozott a 
váltótárssal, megitták az alkalomra vitt pálinkát, amihez ő nem 
nagyon szokott hozzá. Elkeveredtek egymástól, bement a váró-

terembe és a padon elaludt. Felébredve az első arra 
járó egyenruhástól megkérdezte: Mondja uram, hol 
vagyok? Odensében-volt a válasz. Uram, országot 
mondjon, ne várost! Ez utóbbi mondatot szoktam 
idézni olyan megbeszéléseken, ahol már részletkér-
désekkel akar valaki foglalkozni, de lényegről még 
nem esett szó. (Pl. Nem tisztáztuk, hol legyen a tra-

fóállomás, milyen teljesítménnyel, de valaki már ott tart, zöld 
vagy szürke legyen a trafó).
Tisztelt olvasók, lehet, hogy ezek a történetek csak nekünk, 
benne élőknek érdekesek, humorosak. A „Vasút humora” köny-
vet fiam kezdte olvasni, néhány oldal után jött, hogy mit lehet 
ezen nevetni. Nem is értette a szituációkat. Az utolsónak szánt 
eset nem velem történt, de történhetett volna. 40 éve olvas-
tam egy angol nyelvkönyvben, de annyira vasutas, hogy közre 
kell adnom. Három férfi érkezett a Viktória pályaudvarra, de a 

vonat az orruk előtt elment. Kérdezték a 
kapust, mikor megy a következő. Ponto-
san egy óra múlva, - volt a válasz. Ők be a 
restibe, egy óra múlva ki a vonathoz, ami 
már mozgott. Lekésték. A kapus jelezte, 
hogy a következő egy óra múlva indul, de 
ez ma az utolsó. Vissza a restibe. Kijőve, 
látták, hogy mozog a vonat. Utána futot-
tak, kettőnek sikerült felugrani, a harma-
dik sétált vissza mosolyogva. Kérdezi a 
kapus: Min nevet, mikor 
lekéste a vonatot? Azt, 

hogy tulajdonképpen én akartam utazni, ők 
csak kikísértek.  

Harmadszor is minden jót kívánva búcsúzom 
Önöktől.

Kérsz egy laza 
fröccsöt? Ha 
kérni kell, ak-
kor nem

Horváth Viktor
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Megint egy baleset
Kiskundorozsma és Szatymaz között a Szeged felől Budapestre tartó Feszty InterCity egy teherautó pótkocsijának ütközött. A fény-
sorompó a balesetkor jól működött.
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Beszélgetés a Vizsgaközpont igazgatójával
Hidasi Sándor a Nemzeti Fejlesztési Mi-
nisztérium Vasúti Hatósági Főosztályának 
főosztályvezető-helyettesi pozícióját adta 
fel nemrég, hogy 2017. június 1-jétől a 
Közlekedéstudományi Intézet Vasúti Vizs-
gaközpontjának igazgatója legyen. Ennek 
apropóján beszélgettünk, a régebbi isme-
retség okán tegező formában.

Miért döntöttél a váltás mel-
lett, milyen előélet után kerültél 
ebbe a székbe?
1993-ban a Budapesti Műszaki Egye-
temen végeztem közlekedésmér-
nökként, utána a BKV-hoz vezetett 
az utam, itt dolgoztam a HÉV-nél és 
a metrónál 14 évig. Csepel, Gödöllő, 
Szentendre, majd a 2-es metró voltak 
az állomások. 2007-ben kerültem a 

Nemzeti Közlekedési Hatósághoz, ami akkor még más szervezeti 
struktúrában működött, én a Stratégiai és Módszertani Főigazga-
tóságon voltam, a Közúti és Vasúti Főosztályt vezettem. A felada-
tok viszont a vasút tekintetében gyakorlatilag ugyanazok voltak, 
amiket az elmúlt időkben is végeznünk kellett.

Milyen közeli terveid vannak az új pozíciódban, mit 
látsz feltétlenül megváltoztatandónak?
Elődöm, Novák László nagyon jól felépítette a szervezetet, a szak-
mában elfogadták a Vizsgaközpontot. Vele régebben is jó munka-
kapcsolatom volt, ez a terület a hatóságtól lett kiszervezve, amikor 
megalakult a Vizsgaközpont. Előtte az általam vezetett főosztály 
irányította a képzés-vizsgáztatási rendszert, 2011 után pedig mi 
felügyeltük a Vizsgaközpont tevékenységét. Tehát az elődömmel 
napi munkakapcsolatban voltunk, ez mindenképpen előny a fo-
lyamatosságot tekintve. Igazából finomhangolásokra van szük-
ség, drasztikus változtatást nem tervezek. A képzéssel szembe-
ni aktuális égető elvárást a jelen munkaerőhiánya okozza, egyre 
több embert kell fölvenni és kiképezni. Valamit tenni kell, hogy a 
szektor hatékonyabb legyen, ez a legsürgetőbb feladat.

A képzési rendelet júliusi módosítása több helyen 
enyhít a követelményeken. Több lehet a hiányzás, rö-
videbbek a képzési idők, alacsonyabbak lehetnek a 
vizsgakövetelmények. A Mozdonyvezetők Szakszer-
vezete attól tart, hogy a vasúti közlekedés résztvevői 
közé kerülhetnek olyan új kollégák, akik szakmai tu-
dásának hiányosságai miatt a közlekedésbiztonság 
szintje csökken. Jogos ez a félelem?
A képzési rendelet csak kereteket határoz meg. Én nem enyhí-
tésként fogalmaznám meg a módosításokat, hanem úgy, hogy 
lehetőséget ad új dolgokra. Ilyen például a komplex tanulásme-
nedzsment rendszer, ami nem az a fajta e-learning, hogy kivetítem 

a falra, aztán mindenki olvasgassa, hanem egy olyan komplex 
rendszer, ami a hallgató egyéni képességeihez igazodik, és amit a 
Vizsgaközpont csak akkor fog jóváhagyni, ha az tényleg hatékony 
és használható. Ha sikerül egy ilyen rendszert összerakni, akkor 
lehessen is használni – ennek a jogi hátterét teremtette meg a 
rendeletmódosítás. A mai fiatalokat már nem lehet és nem is kell a 
régi módszer szerint oktatni, ki kell dolgozni a korszerű eljárásokat 
ebben a szegmensben is.
De megvagyunk még mi öregek is…
Igen, ennek a kettősségnek kell megfelelnünk egyszerre. De ma 
már nem lehet odaadni az utasítást a fiataloknak, hogy itt van, 
tanuljátok meg. Az időszakos oktatásoknál az időtartam 20 %-át 
mindenképp fenn kívántuk tartani az aktualitások megbeszélésé-
re, az új módszer így a maradék 80 %-ra korlátozódhat majd. A 
tanulásmenedzsment rendszer nem általunk kitalált ötlet, ennek 
elég komoly nemzetközi szakirodalma van. Jelentős lépés lesz, ha 
sikerül egy ilyen rendszert bevezetni.

Bekerült a rendeletbe az alapképzéseknél a részvizs-
ga fogalma, melyeknél immár jogszabály szerint is le-
het az általánostól eltérő követelményeket alkalmaz-
ni. Ez sem lesz enyhítés?
Egyáltalán nem. Ez is csak egy lehetőség, kimondottan azért, 
hogy ha egy vasúti társaság akar egy olyan képzési programot, 
ahol nem csak egy záró hatósági vizsga, hanem részvizsgák van-
nak – amellyel objektíven és folyamatosan lehet a hallgatók felké-
szültségét mérni -, akkor motiválni lehessen hallgatókat, pl. egy 
érdekeltségi rendszer kidolgozásával (a munkáltató akár pénzt 
is adhat a jó teljesítményért). Továbbá, mivel ebben az esetben 
folyamatosan van egy szintfelmérés, egy-egy részvizsga, és ha 
valaki ezeken jól teljesít, akkor további motivációként az is elkép-
zelhető, hogy a tanfolyam végén pl. nem kell hét órás összetett 
vizsgát tennie, csak szóbelit. Ennek részleteit ki fogjuk dolgozni, 
és a Vizsgaszabályzatban fogjuk szerepeltetni. Az így elkészített 
képzési programokat mi a vizsgaszabályzaton keresztül fogjuk 
engedélyezni. Az oktató felé lesz egy fo-
lyamatos visszajelzés a vizsgaeredmé-
nyek által, ez is egy pozitív hozadéka lehet 
majd ennek a rendszernek. A részvizsga 
nem egy házivizsga lesz, amit a hallgató 
valahogy megcsinál, hanem egy hatósági 
vizsga, annak minden követelményével. 
Ennek minden szempontból tétje lesz.

Tehát a részvizsga eltérő követel-
ményszintje, amiről a rendeletmó-
dosítás szól, nem azt takarja, hogy 
a 75 %-ot lejjebb vihetik?
Nem. Arról szól, hogy a részvizsgán – érte-
lemszerűen – kisebb az anyag, mint a zá-
róvizsgákon. De nem lehet átmenni rajtuk 
75 %-nál rosszabb teljesítménnyel. Ez így 
egy folyamatos tanulásra ösztönzés, ami 
kiegészíthető egy érdekeltségi rendszerrel 
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is akár. Meg kell ragadni a lehetőségeket, hogy minél több képzett 
vasutast tudjunk nevelni. Minden vasúttársaság élhet vele, ki kell 
dolgozni a képzési terveket, a részvizsgarendszert, ehhez adott 
csak lehetőséget a jogszabály-módosítás.
A képzési programokat a gyakorlati képzés irányába is el sze-
retnénk tolni, hiszen gyakorlati szakembereket képzünk. Ehhez 
megint más eszközök kellenek, hiszen külön kell a tanulóval foglal-
kozni, az oktatókat, a vizsgabiztosokat is tovább kell képeznünk, 
hogy az új generációval megfelelően tudjanak foglalkozni. Felesle-
gesen ne ültessünk senkit az iskolapadba, ne tömjük elméleti tu-
dományokkal azok fejét, akik a vágányok között fognak dolgozni.

Régebb óta megvan a jogi lehetőség a mozdonyveze-
tők kiegészítő tanúsítványának KTI általi kiállítására. 
Van ebben előrelépés?
A nemzetbiztonsági szakszolgálattól van jóváhagyott okmány-
védelmi tervünk, egyedüliként az országban. A terv az, hogy a 
szakszolgálat által előírt speciális papírt a Vizsgaközpont be-
szerzi, átadja a vasútvállalatoknak, és minden vizsgát követően 
elektronikusan előállítja azt az adathalmazt, melyet a munkálta-
tóknak már csak egyszerűen rá kell nyomtatni a tanúsítványra. 
Formátumában úgy kell elképzelni, mint a forgalmi engedélyt. Azt 
kell kifejleszteni, hogy minden társaságnál meglegyen az a felület, 
ahová a KTI vissza tudja adni a tanúsítvány adatait, melyek közé 
a jelenlegieken kívül más adatok is bekerülhetnének, mint például 
az orvosi alkalmasság érvénytartama.

És akkor eljuthatunk egyszer oda, hogy elég lenne a 
tanúsítványt magunknál tartani, nem kellene másfél 
kiló papírral járkálni szolgálatba? Mikor valósulhat 
meg ez az álom?
Igen, ez a terv, ezt is szeretném, ha bevezetnénk. Ezután foly-
tathatjuk azzal, hogy a vizsgaigazolások és vizsgajegyzőkönyvek 
sem papíron, hanem elektronikus aláírással ellátva készülnének 
és kerülnének archiválásra. A mozdonyvezető se cipekedjen fe-
leslegesen, meg az irattárakat se tömjük tele papírral a XXI. szá-
zadban. Határidőt nem tudok még mondani, ősszel kipróbáljuk, 
hogy miként működhet ez az adatkapcsolat. A mi rendszerünket 
meg a vasútvállalatok rendszereit kell összehangolnunk, hogy a 

vizsgajegyzőkönyvek adataiból előállított kiegészítő tanúsítvány 
fogadható legyen mindenhol. Szeretném, ha ez jövőre megvaló-
sulhatna, de még sok a bizonytalansági tényező.

A vonalismereti vizsgák jelen formája sok bírálatot 
kap. Az átépítések miatti elővizsgák szaporodnak, 
vizsgáztunk az elmúlt években a Murony – Békéscsa-
ba vonalszakasz bal vágányából, jobb vágányából, 
majd két vágányából évente. Miközben a kamionos 
elmegy gps-szel Írországba meg Teheránba vizsga 
nélkül. Van ennek így értelme, terveztek-e változta-
tást?
Ezt sokszor követni sem egyszerű, hogy kinek mire, éppen mi-
lyen pályakiépítettségre van vizsgája. Egyértelműsíteni kívánjuk a 
rendszert, ezen dolgoznak a szakembereink.
Ha lenne a vontatójárműveken digitális útvonalkönyv, ami gps 
alapon folyamatosan mutatja a mozdonyvezetőnek a pályát, 
nem kellene vonalismeret. Ennek az alapja a hatósági infrastruk-
túra-regiszter, amit előbb-utóbb úgyis el kell készíteni. Ha lenne 
infrastruktúra regiszterünk, akkor ez a folyamat fölgyorsulhatna, 
onnantól kezdve egy nagyot léphetnénk előre.

Szeptembertől kezdődik a mozdonyvezetők idősza-
kos vizsgája, ami egészen jövő év végéig elhúzódik. 
Lesz komolyabb változás a múltkorihoz képest?
Én úgy számolok, hogy ha itt jelentős változás lesz is, az 2018 
vége előtt nem valószínű. Ami bejöhet – visszajöhet – esetleg, az 
a szimulátor. Jelenleg a beszerzés közvetlen előkészítésének fá-
zisában járunk, ha minden optimálisan zajlik, akkor 2018 második 
félévében ismét a mozdonyvezetők időszakos vizsgájának része 
lehet. Ez egy mobil berendezés lesz, amit oda tudunk telepíteni a 
vizsgahelyszínekre.
A szimulátort oktatás és vizsgáztatás szempontjából is fontosnak 
tartom. Éppen a gyakorlat felé tolja el a hangsúlyt, aminek a je-
lentőségét már hangsúlyoztam. Olyan szituációkat lehet gyako-
rolni, amit a mindennapi munkában a vontatási utazószemélyzet 
nagyon ritkán tapasztal, de akkor jól kell, hogy döntsön. És még 
nem is kell hozzá ténylegesen elindulni a vonattal. Sőt, a hatósági 
infrastruktúra regiszter adatainak felhasználásával tényleges, va-
lós körülményekkel lehetne a szimulátoros képzést végezni.

Végezetül azt kérem, legyen folyamatos munkakap-
csolat a Vasúti Vizsgaközpont és a Mozdonyvezetők 
Szakszervezete között. Akkor lesznek az új megol-
dások hatékonyak, ha mindenki érdekét figyelembe 
vesszük, és mindenki támogatni tudja azokat.
Ezt megígérem. Eddig is jól működött együtt a két szervezet, én 
sem tervezem ezt másképp. Vannak hatósági érdekek, vizsga-
biztosi érdekek, oktatói érdekek, vasútvállalati érdekek és mun-
kavállalói érdekek. Ha ezeket összehangoljuk, az 
mindenki javára válik.

Így legyen! Köszönöm a beszélgetést és 
sok munkasikert kívánok az új munkakö-
rödben!

Én is köszönöm. Dr. Záhonyi 
Zsolt 
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Alapítványi hírek

Életképek egy nemzetközi fővonal állomásán

Alapítványi hírek, 2017. május - június

Alapítványunk kuratóriuma 2017. június 
26-án tartotta ülését, amin részt vett a 
kuratórium négy tagja.

A kuratórium elnöke tájékoztatta a kuratórium tagjait arról, hogy 
az Alapító legfőbb döntéshozó szerve, a küldöttközgyűlés 2017. 
június 14-én tartott ülésén egyhangúlag elfogadta alapítványunk 
SZMSZ-ét, amelyet 2017. március 22.-én a Fővárosi Főügyész-
ség jelzésében írtaknak megfelelően módosítottunk. Ugyancsak 
ezen a Közgyűlésen történt, hogy a jelenlévők egyhangúlag, tar-
tózkodás nélkül bizalmat szavaztak a kuratóriumnak. A bizalmat 
az alapítvány kuratóriuma megköszöni!

Az ülés második felében, viszonylag kisszámú, ös�-
szesen 13 kérelmet kellett elbírálnunk.
Elutasításra egy kérelem került, mivel a szociális rászorultság a 
beküldött adatok alapján nem volt megállapítható. Kiegészítésre 
egy kérelem sem szorult – ez örvendetes - viszont volt egy kére-
lem a korábbi időszakról, amihez megérkezett a kért kiegészítés.
Két kérelmet az alapító felé továbbítottunk, mivel sajnos a hoz-
zánk forduló kollégákon a korábbi ügyészségi jelzés alapján az 
alapítvány már nem segíthet.

Sajnálatos módon ismét elhunyt egy kollégánk, így a család ré-
szére 125 000 Ft-ot utaltunk.

Három olyan kollégán segítettünk 50 – 50 ezer Ft-al, akik daga-
natos betegségben szenvednek, felépülésükhöz, rehabilitáció-
jukhoz ezzel az összeggel járultunk hozzá.
Két kollégánkat öröm érte, gyermekeik születtek, és az ezért 
megnövekedett kiadásaikhoz segítségként 35 000 Ft-ot utalt át 
az alapítványunk titkára.
Egy kollégánk nagyon komoly sporttevékenységet végez amatőr 
sportolóként, és hogy az ezzel járó kiadásait finanszírozni tudja 
szerény 30 000 Ft-al támogattuk őt.
Három tagcsoport pedig azért fordult hozzánk, mert az alapít-
vány céljaival azonos célok érdekében kulturális és sport tevé-
kenységet szerveznek. Ennek elősegítése érdekében 135 000 Ft 
támogatást nyújtott az alapítványunk.

Az összes kérelmet 475 000 Ft-al támogatta az ala-
pítványunk.

Az alapítvány segély/támogatás kérő lapja letölthető a MOSZ 
honlapjáról mosz.co.hu/page/53/html/tamogatas.html kér-
jük, ezt használják!
A kuratórium a következő ülését várhatóan au-
gusztus végén tartja, erről pontosabban tájékoz-
tatjuk az érdeklődőket a MOSZ honlapján.

Az alapítvány kuratóriuma nevében:
Tóth Ferenc Attila
kuratórium elnöke

•	 Űrszelvényben parkoló autó
•	 „Tiszta peron”
•	 Érintésvédelem felsőfokon
•	 De a lényeg jól látszik: Tilos a dohányzás!

A meleg miatti sebességcsökkentésről ne be-
széljünk, mart az csak az állomásról kihaladva 
érhető el.
Bravó

Várjuk az életképeket továbbra is!

Tóth Ferenc 
Attila
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Életképek egy nemzetközi fővonal állomásán

MOT 2017

SZOLNOK
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Mozdonyvezetők Országos Találkozója
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Kitüntettetek
A Mozdonyvezetőkért Emlékérem 
kitüntetettje: Keserű József

József 1948. szeptember 08-án született Püspökladányban. Ál-
talános iskolai és gimnáziumi éveit is itt töltötte, majd 1967-ben 
érettségit, majd ezt követően újabb két év tanulás után jármű vil-
lamossági műszerész szakmát szerzett.
 Édesapja nyomdokait követve, családi indíttatás hatására 
mozdonyvezető gyakornoknak jelentkezett, mely képzést 1969 
november 09-én Debrecenben meg is kezdett. A tanfolyam el-
végzése után, 1971 május 31-én villamosmozdony-vezetői szak-
vizsgát tett, a vizsga után a püspökladányi fűtőházban kezdte 
meg mozdonyvezetői pályafutását. 1977-ben újra iskolapadba 
ült Szolnokon, ahol dízelmozdony-vezetői képesítéssel is gaz-
dagította szakmai tudását. A kollégái elismerése alapján alkal-
masnak látták arra, hogy képviselje a közösség érdekeiket, ezért 
bíztatni kezdték, hogy vágjon bele a szakszervezeti munkába, 
amit meg is tett. Ennek köszönhetően, 1982-ben az akkori Va-
sutas szakszervezet bizalmi tisztségviselőjének választották 
meg, ezt követően 1989-ben a Vasutas szakszervezet részeként 
működő Mozdonyvezetők tagozatának tagjaként tevékenyke-
dett. Az 1990-ben, már önállóan megalakuló Mozdonyvezetők 

Szakszervezetének alapító tagja. 1990-1994-ig a püspökladá-
nyi tagcsoport vezetőségi tagja, majd 1994-2002-ig, egészen 
a nyugdíjazásáig, a püspökladányi tagcsoport vezetőjeként, és 
kongresszusi küldötteként végezte szakszervezeti tevékenysé-
gét. Annak érdekében, hogy a kollégái munkakörülményei, fog-
lalkoztatási feltételei jobbak legyenek és javuljanak, az akkor még 
önállóan működő püspökladányi fűtőház Helyi Függelékékének 
elkészítésében oroszlánrészt vállalt. Főnökei és kollégái korrekt 
és határozott kiállású embernek tartották. Több bírósági illetve 
jogi vita győzteseként védte meg kollégáit a munkáltatóval szem-
ben. Szakmai és egyéb hasznos jó tanácsért a civil életben is 
bármikor megkereshették a kollégái, ahol csak tudott, segített. 
Fővonali Oktató Főmozdonyvezetőként sok gyakornok és fiatal 
kolléga megfordult a keze alatt, akik teljes mértékben megbízhat-
tak a tanácsaiban és szakmai tudásában. Az akkori terület tiszt-
ségviselőivel olyan remek szakmai és baráti kapcsolatot alakított 
ki, hogy azt mind a mai napig fenntartják, és ha tehetik többször 
is találkoznak az év során. Azok a kollégák, akik személyesen 
ismerték jellemét, akaratát és tudását, elmondhatják róla, hogy 
Keserű József rengeteget tett a mozdonyvezetőkért és a moz-
donyvezetői hivatásért!

A Mozdonyvezetőkért Emlékérem 
kitüntetettje: Demeter Ferenc

Életútja, szakmai, szakszervezeti tevékenysége:
Demeter Ferenc 1964. augusztus 27.-én született Miskolcon.
A 1. sz. Ipari Szakközépiskolában érettségizett 1982.-ben Miskol-
con, majd az érettségit követően a MÁV Miskolci Vontatási Fő-
nökségen kezdett el dolgozni, mint mozdonyvezető gyakornok.
Villamos mozdonyvezető tanfolyamot 1985-ben Miskolcon, a dí-
zelmozdony vezető tanfolyamot pedig 1994 novemberében vé-
gezte el Debrecenben. Mivel mindig is érdekelte a kollégái sorsa, 
1987-ben szakszervezeti bizalminak választották, (a Vasutasok 
Szakszervezetében) később bizalmi helyettes, majd bizalmi tiszt-
séget töltött be.

A mozdonyvezető tagozat értekezlete után - 1990. július 02.-án 
került sor a VSZ XII. Kongresszusának értékelésére – ő is mar-
kánsan támogatta azt a gondolatot, hogy önálló szakszervezetre 
van szüksége a mozdonyvezetőknek.
Ezt követte az augusztus 23.-i ülés, ahol 93% többséggel ki-
mondták, hogy megalakítják a Mozdonyvezetők Szakszerveze-
tét.
A MOSZ alapító tagja volt, és megalapításától kezdődően – le-

számítva a 1997-2000 közötti időszakot - a miskolci tagcsoport 
tisztségviselője, egészen 2010-ig.
Hosszú időn keresztül küldött, vezető ügyvivő helyettes.
A 2000-es évek elejétől - gyakorlatilag mióta az ÜT intézménye 
létezett – a Miskolci Üzemi Tanács tagja volt, egészen 2010-ig.
Kommunikációs tevékenységével aktív szervezője volt a Vasutas 
Egészségpénztárnak, és a Vasutas Nyugdíjpénztárnak.
Nagyon tájékozott, információit több forrásból meríti. Képes az 
információ gyors átadására. Élvezte és élvezi az emberek bizal-
mát, akik tisztségének befejezése után is szívesen kérnek tőle ta-
nácsot, véleményt, ill. szakszervezetünk világát érintő ügyekben 
is tájékoztatást.
Esetenként ironikusan kritikus szemlélete segített, és ma is segít 
abban, hogy hibáinkat is észrevegyük.
Összefoglalva:
Demeter Ferenc kezdetektől a Mozdonyvezetők Szakszervezeté-
nek tagja. Rugalmas, de, elveihez hű személyiség. Bírja az embe-
rek a kollégák szimpátiáját. Két évtizedes munkája, áldozatválla-
lásai, mindenfélekép alkalmassá teszi őt a „Mozdonyvezetőkért” 
emlékéremre.
Összeállította, a javaslatot tette: Tóth Ferenc Attila
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Munkavédelem
A 1416 sorozatjelű motorkocsik munkabiztonsági 
problémái

Az  orosz  államadósság  terhére beszer-
zett  RA–V–731.  gyári típusjelű motorkocsit 
Bp. Északi Vontatási Főnökségen helyezték 
üzembe  2002. június 16-án, majd a Nyuga-
ti pályaudvaron mutatták be. Az első 63-41 

001-3 pályaszámú prototípus sikeres hatósági próbát tett. Mun-
kavédelmi kockázatértékelése (már akkor is) kötelező érvényű volt 
lett volna. „Uzsgyi-ként”, budapesti metró kocsikkal való testvé-
ri  Metrovagonmas (Метровагонмаш) rokonság okán „Putyin tég-
lája- ként” az akkori KKF engedélyével augusztus 14-től utasok-
kal Budapest és Esztergom között forgalomba állt. Futó járművek 
átvétele zökkenőmentesen zajlott annak ellenére, hogy lehetett 
látni az MSZ, EN szabványok mellőzését. Igaz, hogy idővel (Sie-
mens Desirók  megjelenésével) tapasztalhatóbb lett üzemkészsé-
gük. Néha jobb, mint az utólag Görögországból importált társaiké. 
Az tény, hogy a sorozattal évekig – megkockáztatom évtizedekig 
– még dolgoznunk kell. A MÁV-EBK (SZK) kockázatértékelései, 

megtörtént munkabalesetek, veszélyeztetések, munkavédelmi 
képviselők, munkavállalók észrevételek alapján szaktevékenységi 
munkavédelmi kockázatértékelést juttatunk a munkáltató felé. A 
munkavédelemről szóló 1993. évi XCIII. törvény (Mvt.) 54. § (2) be-
kezdése kimondja, hogy a „munkáltatónak rendelkeznie kell koc-
kázatértékeléssel, amelyben köteles minőségileg, illetve szükség 
esetén mennyiségileg értékelni a munkavállalók egészségét és 
biztonságát veszélyeztető kockázatokat”.  

A vezetőfülke és az utastér nem minden oldaláról jól 
tömített és zárt.
Egyes motorkocsik esetében a vezetőfülkék és az utastér beá-
zása – elsősorban a szellőzőnyílásokon keresztül – előfordul. A 
vezetőfülkében kialakított villamos kapcsolószekrény résein, felté-
telezhetően az alváz felől, menetközben hideg huzathatás érheti, 
elsősorban a második dolgozót. 
Veszélyek: Csúszásveszély, egészségkárosodás, hidegártalom
Javaslat: A hibákat észrevételezés után jelezni kell az illetékes 

karbantartó részleg felé. A cső és kábel-
hatolások, a szerelő és meglévő szellőző-
nyílások folyadékok, füstgáz és légáramlás 
ellen tömítettek legyenek.

A légkondicionáló berendezés 
rendszeres karbantartása nem 
mindig történik meg.	
A légkondicionáló berendezés motorvonat 
tetején kialakított pollenszűrűjének cseréje 
„R” jelű javítások alkalmával megtörténik, 
az utastérben elhelyezett durva szűrők 
tisztítására szintén revíziós karbantartások 
során kerül sor. A berendezés csőháló-
zatának tisztítása viszont nem szerepel a 
karbantartási utasításban. A nyári kánikulai 
hőmérsékletek folyamán 40 C fok felett a 
kórokozók elpusztulnak, de a hűvösebb 
időjárás során megtelepedhetnek a cső-
rendszerben.
Veszélyek: Egészségkárosodás.
Javaslat: A berendezés csőhálózatának 
tisztítását is bele kell foglaltatni a kar-
bantartási utasításba, így csökkentve a 
kondenzvíz által megtelepedő bakteriális 
fertőzés veszélyének mértékét. A csőrend-
szer tisztítása speciális spry-k segítségé-
vel hatékonyan elvégezhető.

A munkáltató nem mindenütt mé-
réssel meghatározta meg a zajter-
helést.
A Gy.2025-114/2004.J.MÁV Rt. EBK 
Főosztály Műszaki Szolgáltató Központ 
Mérési jegyzőkönyv. Hangnyomásszint 
túllépés: 0 db. A mérések a légkondicioná-
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ló berendezések üzemeltetése során kialakult zajértékekre nem 
tértek ki. A személyzet és az utasok részéről negatív észrevételek 
érkeztek a klímaberendezés zajhatásával kapcsolatban.
Veszélyek: Halláskárosodás, figyelem elvonás, stressz.
Kockázatot súlyosbító tényezők: Egyes pályaszakaszokon 
többlet zajhatás érvényesülhet.

Ultrahang – 16 kHz felett – a motorkocsi üzemelése 
közben.	
Nem áll rendelkezésre mérési jegyzőkönyv. A mérések a 
2004.11.25. (Gy.2025-114/2004-MÁV Rt-EBK Főosztály Műszaki 
Szolgáltató Központ) alapján 12,5 kHz frekvenciáig vonatkoztak.
Veszélyek: Egészségkárosodás.
Javaslat: Méréssel kell bizonyítani.
A keletkezett ultrahang hangnyomásszintje megha-
ladja a 100 dB-t?	 	
Nem áll rendelkezésre mérési jegyzőkönyv.
Veszélyek: Egészségkárosodás.
Javaslat: Méréssel kell bizonyítani.

A nem káprázás mentesen kivitelezett műszer- és 
menetrend világítás.
A nem káprázás mentesen kivitelezett műszer- és menetrend vi-
lágítás, független a helyiség világításáról, de nem mindig fokozat-
mentesen vagy finomfokozatúan szabályozható.	 E g y e s 
visszajelző lámpák erős fényereje nem szabályozható és ez a 
mozdonyvezetőknél a figyelmet befolyásoló, zavaró hatásaként 
léphet fel.
Veszélyek: Káprázás, figyelemelvonás.
Javaslat: A fokozatállítással még nem rendelkező visszajelző 
lámpák szabályozóval történő ellátása. 

Árnyékolás.
A motorkocsik nem minden ablaka van árnyékolva. Csak a hom-
loküveg felől van felszerelve részben roletta. A motorkocsi ablaka-
it ellátták beállítható ernyőkkel, rolettákkal, valamint egyéb olyan 
tartozékokkal, amelyek lehetővé teszik a személyzet védekezését 
a napsugárzás, elvakításával szemben de a szélvédő üveg előtt 
elhelyezett naproló nem elég széles és nem lehet teljesen lehúzni. 
A nappal szemben történő közlekedés alkalmával a napsugarak 
a mozdonyvezető szemét zavarják, valamint az elfoglalt és a nem 
használt vezetőfülkét, vezetőasztalt nagymértékben felmelegítik, 
így azt fölöslegesen nagymértékű hő terhelésnek teszi ki.

Veszélyek: Egészségkárosodás.
Javaslat: A visszapillantó tükör megfigyelését szolgáló oldal ab-
lak kivételével a motorkocsi több ablakát is célszerű ellátni árnyé-
koló rolettával vagy fóliával.

Ülések higiéniája.
A vezetőfülke, valamint a mozdonyvezetői ülések rendszeres tisz-
tántartása nem, nem mindig technológiai időszakonként történik. 
Technológia szerint a vezetőfülke takarításban műbőr borítású 
mozdonyvezetői szék vegyi tisztítása nem szerepel. A mozdony-
vezetői ülés ülő felülete és háttámlája nem a természetes izzadást 
lehetővé tevő porózus anyaggal van bevonva. Műbőrborítású a 
mozdonyvezetői szék. Korábban a székek üléshuzattal voltak be-
vonva, de az üléshuzatok már elhasználódtak, pótlásukra nem 

került sor. Beázáskor, ha a csapadék a széket átáztatja egyes jár-
műveken nem lett külön kiszárítva, hanem magától száradt meg, 
ezért a szék szaga a tetőről lejövő szennyeződésekkel (biológiai 
bomlástermékekkel) egyenértékű. A vezetőfülkében elhelyezett 
gyári mozdonyvezető ülések már nem a jelenleg elvárható mi-
nőséget képviselik, nem felelnek meg sem ergonómiai, sem az 
egészségvédelmi, higiéniai követelményeknek. 
Veszélyek: Egészségkárosodás – Bőrjellegű megbetegedések.
Kockázatot súlyosbító tényezők: Nyári időszakban fokozott izza-
dékonyság.
Javaslat: A mozdonyvezetői szék vegyszeres, fertőtlenítő tisztítá-
sát karbantartási periódusokhoz kötve (napi „R” vizsgálat) célsze-
rű a karbantartási utasításban szerepeltetni. Új típuscsaládú, cse-
reszabatos, más járműveken már alkalmazott ülések felszerelése.
Ülések pozicionálása, állapota.
A vezetőasztaltól a megfelelő távolság nem állítható az elvárt 
módokon a mozdonyvezető antropológiaijának megfelelően. A 
háttámla dőlésszöge nem minden esetben megfelelő, mert az 
egyik állásban a dőlésszög közelítve van a 90°-hoz a következő 
állásban jóval nagyobb a dőlésszög. Szabványi kötelem a hát-
támla megfelelő döntése a jelenleg felkínált (három) fix fokozatok-
tól eltérő helyzetekben is. A szivacsozása a háttámlában és az 
ülőfelületben szinte teljesen eltűnt, komfortja, oldaltartása nincs. 
Az éberségi kezelésére elhelyezett nyomógomb olyan közel van 
a székhez, hogy egy magas mozdonyvezető lába kb. 60°-ban áll, 
mely egy-kétórás vezetés eredményeként zsibbadást okoz a vég-
tagban. A másik elrendezési mód, amikor nem nyomógomb kerül 
felszerelésre, hanem lábpedál. Ebben az esetben mivel maga a 
szerkezet nagy és közel van a székhez, nem elég hogy be kell 
hajlítani a lábat, hanem a lábfejet fel kell feszíteni. A nyomógomb 
keményen nyom a talpon kis felületet, nyomógomb működtető fe-
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lülete kicsi. Az ülés elhelyezésnél nem vették figyelembe a szék 
ülőlapja és a vezetőasztal távolságát. Abban az esetben, ha szék 
feljebb van állítva, több munkavállalónak kényszertesthelyzetben 
kell vezetni, vagy a combját vágja a vezetőasztal széle. Az eset-
leges menekülés kényszer esetén ebből a pozícióból nem lehet 
időben kimenekülni, elhagyni a roncsolódási zónát.
Több ülés kezelőszerv rossz és hatástalan, egyes ülések tartó-
szerkezetei sem azonos helyen lettek rögzítve. Kartámasz műbőr 
borítása sok esetben szakadt, hiányos. Súlyállítás nehézkes, ha 
egyáltalán lehetséges a mechanika állapota miatt. Állítószerke-
zetek burkolatai gyakran hiányoznak. Meghibásodás esetén az 
üléseket cserélni nem lehet, nincs csereszabatos pót ülés, szék 
alkatrész készlet. 
Veszélyek: Egészségkárosodás. 22/2005. (VI. 24.) EüM rendelet, 
UIC 651, 1993. évi XCIII. törvény
Kockázatot súlyosbító tényezők: Gerincbántalmak, burko-
latlan székből kiálló fém részek sérülést okozhatnak. Menekülés 
véghezvitelének munkabiztonsági kockázata igen nagy.
Javaslat: Új típuscsaládú, más járműveken már alkalmazott ülé-
sek felszerelése.

Pótszék, ülőke.
A pótszék felszerelése rendkívül alacsony, a pálya és jelzések 
megfigyelése ülő helyzetben gyakran lehetetlen. Mozdonyvezető 
gyakornok, típusismeretes vezetési gyakorlata alkalmával a bal ol-
dalon ülve az oktató nem látja a műszereket (pl.: sebességmérő, 
vezetőállás jelző) és nincs módja az esetleges kényszerfékezés 
kiváltására (pl.: ütőgombos vészfék felszerelésével) Az ülőke víz-
szintes helyzetben nem mindig pozícionálható, biztosító lemez 
a szűk hely miatt sérülést okozhat. Menekülés véghezvitelének 
munkabiztonsági kockázata igen nagy.

Veszélyek: Egészségkárosodás. 22/2005. (VI. 24.) EüM rendelet, 
UIC 651, 1993. évi XCIII. törvény
Kockázatot súlyosbító tényezők: Gerincbántalmak, menekü-
lési lehetőség hiánya, burkolatlan székből kiálló fém részek sérü-
lést okozhatnak
Javaslat: Elhelyezés módosítása.

Higiénikus étel-italmelegítési és hűtési lehetőség.
Csak a hűtési lehetőség biztosított. A hűtők takarítása nincs, rit-
kán van elvégezve. A hűtőberendezések csak a „B” szekcióban 
vannak elhelyezve és működésük csak akkor biztosított, ha a jár-
mű irányítása erről a vezérlőállásról történik.
Veszélyek: Hosszantartó szolgálat esetén a megfelelő táplálko-
zási (meleg étel, hűtött étel, ital) feltételek hiánya.
Kockázatot súlyosbító tényezők: A hűtőberendezés meghi-
básodása esetén a feltételek tovább romlása.
Javaslat: Napi és „R” vizsgálat készre adás feltétele legyen a 
megfelelő működésű hűtő-fűtő eszköz.

Éles sarkokkal, élekkel rendelkező burkolatok.	

A vezetőfülke pódiumának alumínium szegélye éles. A feljárati 
ajtónál kialakított vésznyitó kar és a falburkolat között éles szélű 
alumíniumszegő kialakítása balesetveszélyes. Az utastérben több 
alumíniumszegő (pl. WC éles alumíniumszegő, átjáró ajtóknál) 
éles sarkokkal rendelkezik.
Veszélyek: nyomódás, vágás. 
Javaslat:  Az éles élek, sarkok sorjás felületek tompítása köszö-
rüléssel, csiszolással vagy az élek műanyag illetve gumiborítással 
történő bevonásával.

A vezetőfülkék burkolatai.	 		

A vezetőfülke belsejében a legtöbb él lekerekített. A 
vezetőfülke pódium élei, sarkai viszont éles, alumínium 
szegéllyel ellátottak, melyek közlekedés vagy lecsúszás 
esetén balesetveszélyesek lehetnek. A kiálló élek, sar-
kok, amik egy hirtelen fellépő sebességváltozás esetén 
a személyzetet megsérthetik. A mozdonyvezető lába 
közvetlenül a fémhatású burkolat mellett helyezkedik el. 
A vezetőasztalok kéz és csukló által érintett felületei hi-
deg érzés ellen burkolatlanok.
Veszélyek: Ütés, vágás, rontja a hőérzetet és disz kom-
fort, érzést ad, ízületi problémát okozhat.
Javaslat: Ezen részeket ütésfelvevő anyaggal kell be-
vonni, vagy a sarkokat le kell kerekíteni. Meleg érzést 
biztosító burkolattal a vezető által folyamatosan érintke-
ző területeket ellátni.

Az oldalablakok nyitása, zárása, rögzítése.	

Az oldalablakok zárt állapotú rögzítése nem minden 
esetben biztonságos. A menet folyamán a rázkódás, 
rezgés hatására az ablak lefelé csapódhat, ami a moz-
donyvezető vagy a kísérő személyzet sérülését eredmé-
nyezheti.
Veszélyek: Beütődés, fejsérülés veszély.
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Javaslat: Az oldalablakok zárt állapotú rögzítését megfelelő, ki-
akadás mentes zárszerkezettel kell biztosítani, oldalra nyitással.

Szoftver, kezelőszerv ergonómia.
A kezelőelemek, a kapcsolók és a biztosítékok feliratai, valamint 
a számítógép kijelzője nem minden esetben magyar nyelven is 
tájékoztatja a mozdonyvezetőt. Egyes kezelőelemek csak piktog-
ramokkal, szabványtalan piktogramokkal vannak megjelölve.
Veszélyek: Téves kezelés miatt baleset következhet be.
Javaslat: Az egyértelmű tájékoztatás érdekében a kezelőeleme-
ket célszerű szabvány piktogramokon túl magyar nyelvű felirattal 
is ellátni.

Az energia elnyelő ütközők állapota.	 	
A 416 tip. iker-motorkocsi önműködő központi vonókészülékkel 
van ellátva. Korábban az ütközők leszerelésre kerültek biztonsági 
okok miatt. Az ütközésből eredő erőhatás csökkentése érdeké-
ben az ütközők visszaszerelése csak olyan ütemben valósulhat 
meg, amilyen ütemben a Járműjavító a központi ütközőkapcso-
ló készülékek átalakítását elvégzi. Ütközők nélküli kialakítás nem 
megfelelő.	
Veszélyek: Összenyomás, roncsolódási tér és fizikai paraméte-
rek hiánya. 
Veszélyeztettek köre: Az érintett jármű személyzete, kocsiren-
dező és tolatásvezető beosztású munkavállalók.
Kockázatot súlyosbító tényezők: Ütközők alatt nincs kapaszkodó.
Javaslat: Folyamatosan az összes psz. motorvonatnál az átalakí-
tást követően fel kell szerelni az ütközőket a balesetveszély csök-
kentése érdekében, kapaszkodókkal ellátni.

A vezetőfülek a jármű hossztengelyének irányában 
mért legkisebb mélysége nem éri el az 1500 mm-t.	
A vezetőfülke méretei a jármű hossztengelyének irányában az ülő 
helyzetben lévő vezető szemsíkjában a homlokablakok belső fe-
lülete és a vezető ülése mögötti legközelebbi tárgy között eléri az 
1500 mm távolságot. Ez a mélység azonban 2000 mm szélesség-
ben nem biztosított. A kísérőszemély számára biztosított ülőhely 
elhelyezésnél a homloküveg belső felülete és az EVM szekrény 
között távolság csak 1270 mm.
Javaslat: A MÁV-ME UIC 651 2.1.2. pontjában leírtak alapján 
megfelelő ergonómiai kialakítással kell a kellő helyigényt biztosíta-
ni a munkavállalók számára. 

A felületszerkezet nem zárja ki a tükröződésszerű 
fényvisszaverődést (csillogást).
A vezetőasztalok felületei fehér, illetve világos színűek, amelyek 
megvilágítás esetén tükröződést keltenek a homloküvegen.
Veszélyek: Figyelemelvonás, tükröződés, stressz.
Javaslat: Az érintett felületek fényelnyelő anyaggal történő be-
vonása.

Nem mindig van legalább két ruhaakasztó.	 E g y e s 
pályaszámú iker motorkocsikon nincs, vagy csak egy ruhaakasz-
tó fogas van kialakítva.
Veszélyek: Tárolási lehetőség hiánya elsősorban vizes ruházat 
esetén. Ebből kifolyólag meghűlés veszélye.
Javaslat: Minden motorkocsi vezetőfülkéjében legalább két ru-
haakasztót szükséges felszerelni.

A feljáró ajtók kapaszkodóvasai a földről biztonság-
gal nem elérhetőek.	 	
Alacsony peronok esetében az alsó - csak irányításra nyíló – 
lépcsőfokok miatt, alacsony testalkatú utasok és a személyzet 
számára is a kapaszkodóvas nehezen elérhető. A hosszabb ka-
paszkodóvasak felszerelése már egyes psz. motorvonatoknál 
megtörtént.
Veszélyek: Botlás, esés.
Kockázatot súlyosbító tényezők: Csapadékos időjárás esetén 
a fém lépcsőfokokon a csúszásveszély kapaszkodás hiányában 
megnő.
Javaslat: Az összes motorkocsi átalakítása szükséges – hos�-
szabb kapaszkodóvasak felszerelése.

Nem lehet biztonságosan tartózkodni a motorvonat 
saroklépcsőjén.		
A tolatás csak zárt oldalfeljárati ajtók esetén valósulhat meg, sa-
roklépcső nincs kialakítva a tolatást irányító számára.
Veszélyek: leesés lehetősége.
Veszélyeztettek köre: tolatást vezetők, végzők.
Javaslat: A tolatási technológia helyes megválasztása, a tolatást 
– betolást,tolást - a motorkocsik előtt gyalogosan kísérve lehet 
biztonságosan végrehajtani.

Szélvédő tisztítás.
A szélvédők tisztítása a technológiai javítások alkalmával történik, 
ami nyári időszakokban kevés. Rovar és egyéb biológiai szennye-
zettség indokolttá teszi a napi többszöri tisztítást. A motorkocsi 
homlokrészén biztonságos tartózkodási és kapaszkodó lehető-
ség nincs, valamint a biztonság öv számára bekötési pontok sin-
csenek kialakítva, üzembe helyezve, kijelölve. 
Veszélyek: Kilátás korlátozódása, leesési veszély.
Kockázatot súlyosbító tényezők: csapadékos időjárási körülmé-
nyek.
Javaslat: A tisztítást csak állványzatról, illetve a földről, hos�-
szúnyelű tisztítókefék használatával végezhető el, egyéni védőfel-
szerelés használatával. Nyári napokon napi több alkalommal. 

Jelzőfények.
A vezetőfülkében nem minden jelzőlámpát úgy alakították ki, hogy 
pontosan beolvashatóak a beeső természetes-, vagy mestersé-
ges fénynél. A vezérlő számítógépen kialakított jelzőlámpák fé-
nyereje, elsősorban természetes megvilágítás esetén nem mindig 
megfelelő.
Veszélyek: hibajelzések nem megfelelő észlelése. 
Javaslat: Nappal nagyobb fényerő biztosítása – a jelzőlámpák 
fényereje szabályozható legyen.

Fizikai veszélyek.
Üzemzavar esetén, a segédvonófejjel történő járműkapcsolásnál 
sérülhet a munkavállaló keze.
Veszélyek: Kéz sérülése vágás, becsípődés vagy horzsolástól.
Kockázatot súlyosbító tényezők: A mechanikai sérülés esetén a 
biológiai és vegyi eredetű veszélyek miatti egészségkárosodás 
kockázata megnő.
Javaslat: Védőkesztyű használata szükséges, a mechanikai 
hatások, és a mikrobiológia ártalmas hatása ellen. Ötujjas védő-
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kesztyű: MSZ EN 420 MSZ EN 388  MSZ EN 374-2.

Vegyi eredetű veszélyek.
Etilén-glikol alapanyagú fagyálló folyadék szivárgás a hűtő-fűtő 
rendszerből. Etilén-glikol sűrűn folyó, édes ízű, mérgező folyadék. 
Motorköri fagyálló folyadékként használják. Vezető fülkében és 
az utastérben a párája, - fűtőtestre jutva - különösen veszélyes 
a légutakra.  
Veszélyek: A mérgezés első tünetei az idegrendszer működésza-
vara, depressziója, ami szédülés, fejfájás, izomrángás formájában 
jelentkeznek.  Jellemző tulajdonságai szerint bőrön át is felszívó-
dó, ingerlő anyag, veszélyesség szerint az I. kategóriába sorolt, 
tehát helyileg irritáló anyag. Az etilén-glikolra az EU 2000/39/EK 
irányelve munkaegészségügyi határértéket határozott meg.
Érintkezés esetén a szennyezett ruházatot el kell távolítani. A 
szennyeződött bőr felületet bő vízzel le kell mosni. Bőrre kerülés 
esetén lemosás után bőrvédő krémet kell használni. - Szem, arc-
védelem: védő szemüveg viselése szükséges .- Kézvédelem: az 
anyaggal való munka során védőkesztyű viselése szükséges.  - 
Légutak védelme: Gőzök és aeroszolok képződése esetén szük-
séges. Kisebb koncentrációban „A” jelű szűrőbetétes  gázálarc, 
nagy koncentrációban friss levegős légzésvédelem kötelező.
Belégzés esetére a sérültet friss levegőre kell vinni. Légzéskima-
radáskor azonnal légzéstámogatást, vagy lélegeztető készüléket, 
lehetőség szerint oxigén belélegeztetést kell alkalmazni.
Veszélyeztettek köre: A járművön tartózkodó valamennyi utas és 
munkavállaló.
Kockázatot súlyosbító tényezők: Gyakori jármű beázások, 
csapadék- csapadék pára megjelenésével együtt nehezen azo-
nosítható.
Javaslat: Szakszerű és tervezett kronológián alapuló karbantar-
tás, kezelés és felhasználás.

Biológiai eredetű veszélyek.			 
A járműkapcsolási tevékenység során a szennyeződött mozdo-
nyalkatrészekkel érintkezhet a munkavállaló.
Veszélyek: Biológiai kóroki tényezők jelenléte.
Kockázatot súlyosbító tényezők: Ha mechanikai hatás miatt sérü-
lés van a kéz felületén, akkor a biológiai eredetű veszélyek miatt 
egészségkárosodás kockázata megnő.
Javaslat: Védőkesztyű használata szükséges. MSZ EN 420, 
MSZ EN 388, MSZ EN 374-2

Fülkefűtés-hűtés hiányosságai.
A vezetőfülke fűtését jelenleg egy lábmelegítő berendezés végzi, 
amely nem képes megfelelő hőmérsékletet biztosítani. A lábme-
legítő berendezés, mind kiegészítő, úgynevezett komfort fűtés 
nem az egész vezetőfülke fűtésére lett kialakítva. A vezető fülkék-
ben nem minden fűtőtest működőképes, vízköri fűtőtestek le let-
tek szerelve, hiányoznak.
A vezetőfülke klíma hideglevegő befúrás egy helyre összpontosul. 
A vezetőfülke cserekor klímaberendezés a nem használt vezető-
fülkében nem működik, idővel képes csak a fülkét visszahűteni.
Veszélyek: nem megfelelő hőfok, és fülkén belüli előírtnál nagyabb 
hőfok különbség.  
Javaslat (fűtés): Eredeti állapot helyre állítása. A vezetőfülke 
valamennyi fűtőtesteinek rendbehozatala után hőálló burkolat fel-
szerelése a lábmelegítőhöz.  A hibás, hiányos vezetőfülke szigeté-

lés cseréje pótlása. 
Javaslat (hűtés): Utastérrel együtt a nem használt vezetőfülke 
klíma üzem biztosítása, befúvó nyílások estleges áthelyezése, 
méret növelése.

A vezetőasztal és a kapcsolódó burkolati elemek nem 
megfelelő rögzítése. 
Az iker-motorkocsin az évek folyamán több felújítást, korszerű-
sítést végeztek. A levegős berendezések átalakítása érintette a 
vezetőfülkét is. A vezetőfülkében elhelyezett új levegős berende-
zések miatt megbontották az oldalfalrészeket, valamint a fülke 
padozatának szerkezeti elemeit, melyek utólagos minőségi hő- 
és hangszigetelése nem történt meg. Egyes vezetőfülkében 2-3 
cm - es lyuk fedezhető fel az oldalfalrészek alatt. Az így keletkező 
huzat teljesen kihűti az amúgy sem megfelelő fűtéssel ellátott ve-
zetőfülkét. Ezt tovább rontja a nyílászáró elemek nem megfelelő 
szigetelése és az így keletkező, menetszél által keltett zaj sem el-
hanyagolható. A vezetőasztal egyes szerkezeti elemei nincsenek 
megfelelően rögzítve. Az utólag elhelyezett kötőelemek nem rög-
zítenek, kiállnak, egyes részei élesek.
Javaslat: Szakszerű középvezetők által megkövetelt, ellenőrzött 
karbantartás, átvétel.

Típusismeretek, felügyeleti utazás.
Gyakorlati típusismereti (vezetési) oktatás folyamatos, így a veze-
tőfülkében az adott szolgálatban ketten teljesítenek szolgálatot.  A 
tanfolyam által előírtan a hallgató a szolgálat idejére a vezetőasz-
tal mellett található vezetőszékben foglal helyet, a mozdonyvezető 
a baloldalon kialakított ülőkén. Ezen ülőfelület (már, ha meg van) 
sokkal alacsonyabban van elhelyezve a vezetőszékhez képest, il-
letve az elhelyezésből adódóan az ott helyet foglaló nem lát rá a 
kezelőszervekre, nem lát rá a műszerekre (pl. a km-órára, nem lát-
ja sem a PPTSZ-t, sem az érintőképernyőt sem stb.), és azonnali 
beavatkozás lehetősége is korlátolt, mert a vezetőasztal bal sarka 
belóg abba a térbe, mely a hirtelen beavatkozáshoz szükséges. 
Továbbá ezen az baloldalon fűtés sincs, mert a vezetőfülke fűtő-
testeket leszerelték. Télen igen hideg.  Ez az ülőalkalmatosság 
nem erre lett tervezve. Ha az oktató a biztonságot szem előtt tart-
va végzi a szolgálatát, akkor a szolgálatában (ami esetlegesen 12 
óra) folyamatosan áll a hallgató mögött. A jármű jelen állapotban 
nincs olyan állapotban, hogy a biztonságos képzést el lehessen 
végezni rajta, megoldatlan és korlátozott továbbá az időbeni me-
nekülés lehetősége. 
Javaslat: olyan pályaszámú jármű kialakítva, melyen az oktatást 
el lehet végezni.

A hiányosságok kiegészítését, fényképeket köszönöm Noel Sándor 
és Lőkös Csaba kollégáknak. Mozdonyvezető társakkal közösen bíz-
va abban, hogy a munkáltatói kötelem, kockázatmegszüntetés nem 
fog abbamaradni egy külső átszintezésen.

Balesetmentes közlekedést kívánok!
Munkabiztonsági szaktanácsadó, előadó

Hornok Béla



2017.  június - július20

Vasutas Egészségpénztár
Gyerekeknek tanszer, tankönyv, ruházat 
is elszámolható a Vasutas Egészség- és 
Önsegélyező Pénztárban vezetett egyéni 
számla terhére
Augusztus 17-től vásárolja meg, ha a Vasutas Egészség- és Ön-
segélyező Pénztárban vezetett egyéni számla terhére szeretné 
elszámolni! Bár csak néhány napja kezdődött a vakáció, sokan 
mégis már a szeptemberi teendőkre, az iskolakezdéssel kapcso-
latos kiadásokra gondolnak. Számukra jó hír, hogy az önsegé-
lyező pénztári szolgáltatások között beiskolázási támogatásként 
elszámolható az óvodás, általános iskolás, valamint középfokú 
oktatásban részesülő gyermekek részére megvásárolt tanszer, 

tankönyv és ruházat is, 2017-ben gyermekenként akár 129.000 
Ft összegben. 
Ha ilyen szolgáltatást kíván igénybe venni, érdemes mielőbb feltöl-
teni számlaegyenlegét, mert az egyéni tagdíj, munkáltatói hozzá-
járulás és a támogatói adomány csak 180 nappal a befizetés után 
használható fel erre a célra.

A számlák abban az esetben fogadhatók el, ha azok a tanév utol-
só napját követő 15 napon belül (azaz június 30-ig), valamint a 
tanév első napját megelőző 15 napon belül (azaz augusztus 17-
től) kerülnek kiállításra és teljesítésre. Ezen időszak alatt kiállított 
számlák azonban később, a kiállítástól számított 120 napon belül 
bármikor benyújthatók.

A Pénztár a 2017. július 1 - augusztus 16. között kiállított beiskolá-
zási támogatásra vonatkozó számlákat a jogszabályi előírásoknak 
értelmében nem fogadhatja be. 

Az augusztus 17-től kiállított számlákhoz már a 2017/2018. évi is-
kolalátogatási igazolást szíveskedjenek megküldeni.
Az elszámolásról és a további részletekről a www.epenztar.hu 
honlapon az Önsegélyező szolgáltatások menüpontban olvashat-
nak.

Vasutas Egészség- és Önsegélyező Pénztár

Szomorú szívvel tudatjuk mindazokkal, akik ismerték és szerették, hogy 

Rimaszombati István 
mozdonyvezető 

2017. július 12. napján, életének 63. évében váratlanul elhunyt.

Hamvait 2017. augusztus 1. napján 13 órakor helyezzük végső nyugalomra a szolnoki 
Kőrösi úti temetőben.

A gyászoló család
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Területi hírek

Területi hírek, Miskolc
A miskolci kollégákat leginkább az foglal-
koztatta április utolsó heteiben, hogy hol 
fognak szolgálatba jelentkezni néhány hó-
nap múlva.
Ugyanis az igazgató úr közölte velünk, egy április végi levelében, 
hogy a mozdonyfelvigyázót kiköltözteti a Tiszai pályaudvarhoz 
közelebbi vezényletre, az un. vonatkísérő laktanyába. Egy helyen 
jelentkezünk a vonatkísérő személyzettel. Ez persze önmagában 
nem „bűn”.
De gondoljuk csak végig: a Miskolci Fűtőház története 1874 óta 
ismert, mindig is egybeforrt a mozdonyvezetők és a felvigyázók 
tevékenysége, a mozdonyvezetők szolgálatba jelentkezése a fűtő-
házzal. Mai napig is a legtöbb esetben onnan járunk ki mozdon�-
nyal és/vagy oda járunk be egy –egy vontatójárművel. Természe-
tes, hogy a szolgálat ott kezdődik és fejeződik be. A felvigyázók 

szoros munkakapcsolatban vannak a JBI külsős felvigyázójával 
és együtt kezelik a nap, mint nap jelentkező havária-helyzeteket. 
A mozdonyvezetők úgyszintén kapcsolatban vannak a külsős fel-
vigyázóval, sőt több JBI szerelő munkatárssal. Teszik ezt a mun-
káltatójuk érdekében!
Ráadásul a „tervezet” semmilyen 
konkrét elképzelést nem tartalmazott.

Nem derül ki számunkra, hogy a közel 
200 fő miskolci mozdonyvezető kollé-
ga hol lesz elhelyezve. Nem ismerhet-
tük meg, biztosított lesz-e számukra a 
megfelelő méretű öltözőhelyiség. Nem 
tudhattuk meg azt sem, hogy áll-e 
rendelkezésükre elegendő várakozó, 
előkészületi és pihenő helyiség.
Nem derült ki számunkra a munkálta-

tó elképzelése azzal 
kapcsolatban sem, 
hogyan kívánja a 
felvigyázó irodát el-
helyezni, milyen for-
mában kívánja azt 
működtetni.
Nem ismerjük a ter-
vezett intézkedés 
költségmegtakarí-
tási adatait – nyilván 
ez a munkáltató ér-
deke. Ha pedig nem ez a vezérlő elv, akkor nyilván a jobb munka-
szervezés, vagy a munkavállalók helyzetének a javítása az - de ez 
sem került bemutatásra.
A mozdonyvezető társadalom szolidáris a többi fedélzeti utazó 
munkatársával, ezért elfogadhatatlan számunkra az ő jelenlegi 
elhelyezésük (munkahelyük zsúfolásával, csökkenő pihenő és vá-
rakozóhelyekkel) lerontása.
Természetesen nem kívánunk, és nem is fogunk engedni azokból 
a jóléti vívmányokból sem, amelyeket az utóbbi évtizedekben elér-
tünk, vagy a munkáltatóval közösen megoldottunk. (zárt parkoló, 
kerékpártároló, légkondicionált helyiségek)
Nem kívánjuk feladni a közelmúltban felújított étkezőhelyiségün-
ket, valamint a régebben felújított, de jó állapotban lévő szociális 
helyiségünket sem.

És végül, de nem utolsósorban:
A kialakult szakmai kapcsolatok, munkahelyi kapcsolatok, a 
szakmai közösség fontos érték számunkra. A fűtőház nem csak 
munkahely, hanem egy szakmai közösség megtestesítője, fontos 
vasúti érték, fontos érzelmi kötelék is.

Szintén április végén, Csépke András vezérigazgató úr, látogatást 
tett Miskolcon, ahol több munkavállalóval, szakszervezeti tiszt-
ségviselővel is találkozott. A fő téma – a jegyvizsgálók 8,4 órás 
napi munkaidőben való foglalkoztatása – mellett, mi is elmondtuk 
a minket leginkább foglalkoztató gondokat. Így megemlítettük a 
vezénylésünk készítésének visszakerülését. Azóta már tény, hogy 
a vezénylések itt, helyben készülnek. Látványos eredménye még 
nincs, de bízunk abban, hogy az ezzel foglalkozó munkatárs meg 
tud felelni a munkáltató elvárásának és a mozdonyvezető társa-

dalom igényeinek is. Magyarul: em-
berbarát fordulókat hatékonyan tud 
készíteni.
Ígéret hangzott el arra is, hogy a 
mozdonyfordulók is készülhetnek 
helyben. Nem sok értelme van a 
jelenlegi országos fordulónak, mert 
egyáltalán nem optimálisabb, mint 
a korábbi, helyben készült forduló.
Megjegyeztük azt is, hogy nem 
tartjuk helyesnek azt, hogy minden 
mozdonyvezetőből –akár szeretné 
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az illető, akár nem - oktató mozdonyvezetőt szeretnének képezni. 
A vezérigazgató úr meglepődött azon, hogy Miskolcon ez az el-
képzelés, és elmondta, hogy részéről nincs ilyen elvárás.
Aztán május másodikán a vasútszakmai oktatói tanfolyamon 
részt vevők meglepődtek: a tanfolyamot ugyanis az első öt perc 
után lefújták. Huszonöt kolléga ült meglepetten az iskolapadban.
Úgy vélem ez egy rosszul előkészítette tanfolyam volt, mert nem 
kérdezték meg azokat, akiket képezni szerettek volna. (Mi ezt 
többször elmondtuk, kértük.) Ettől már csak egy volt rosszabb: 
ahogy „megoldották” a korábbi bakit, azaz befejezték a még el 
sem kezdődött tanfolyamot. Szerintem egy vezetőnek be kellett 
volna jönnie, megkérdezni az ott lévőket, hogy ki az, aki szívesen 
maradna, és ki az, aki ezt nem kívánja vállalni. Biztos vagyok ben-
ne, hogy néhányan felálltak volna az iskolapadból, de abban is, 
hogy a jelenlévők 80% szívesen vállalta volna a képzést.

Kissé vidámabb témákról is essen szó: a szerencsiek megren-
dezték az Ivó-napi Tisza-parti horgászatukat, a miskolciak pedig 
május 10-én az egyre népszerűbb tavaszi horgászversenyüket a 
jól bevált helyszínen, a Lázbérci-tavon. A versennyel Ferenczi Jó-
zsefnek, a közelmúltban elhunyt kollégánknak állítottunk emléket.
A miskolci csapat a középdöntőben jól szerepelt és így ott lesz 
Szolnokon is, a döntőben.
Április végén, Vaszil Barna kollégánk, korábbi tisztségviselőnk, 
küldöttünk, ÜT tagunk számára elérkezett az utolsó szolgálat. 
Barna április 26-án szállt le a mozdonyról, hogy a több, mint négy 
évtizedes pályafutása után a jól megérdemelt pihenést élvezze. 
Barátunk utazott az egykori Bodrogközi kisvasúton, később dí-
zel majd villamos mozdonyokon. A MOSZ alapító tagja. Egy kis 
ünnepséget szervezett, ennek keretében búcsúztunk tőle. Mun-

káját, segítségét köszönjük, és kívánunk neki hosszú, kellemes 
boldog nyugdíjas éveket!

Folytatom a híreket azzal, hogy rengeteg az olyan beteg kollégánk 
– számuk 12-18 fő közé tehető a kevesebb, mint 300 mozdonyve-
zető közül - akiknek egyre kisebb az esélyük arra, hogy a jövőben 
mozdonyvezetőként folytassák a pályájukat. Gyakorlatilag min-
denféle betegség (gerinc, daganat, pszichés problémák) tizedelik 
a mozdonyvezető társadalmat. Korábban nem volt ez szembe-
tűnő probléma, hiszen az ötvenpluszos kollégák már a nyugdíj-
bavonulásukkal foglalkoztak, vagy bekerültek a nyugdíjbiztosítás 
ellátórendszerébe.
Köszönjük a döntéshozóknak, hogy ma már nincs korkedvez-
mény!
Nagyon kegyetlen dolog lesz azzal foglalkozni, mind a szakszer-
vezeteknek, mind a munkáltatónak, hogy egy ilyen cégnél, mint a 
MÁV- Start munkahelyet találjunk, olyan embereknek, akik gya-
korlatilag már a cégen belül nem tudnak munkát végezni – hiszen 
minden munkakörhöz komoly orvosalkalmassági megfelelőség 
szükséges. És a jövőben ez a helyzet csak rosszabbodni fog!
Sajnos ismét nem kaptunk tájékoztatást a vasutasnapi kitünteté-
sekről. Az ÜT tagjai és a szakszervezetek vezetői, megint a mun-
kavállalóktól értesültek a kitüntettekről…
A júliusi ÜT ülés során végre tudtunk érdemben tárgyalni a mun-
káltatóval a felvigyázók kiköltöztetéséről. Túl sok információhoz 
ugyan nem jutottunk, de legalább a tárgyalás megkezdődött. A 
technológiai helyettes úrral bejártuk az un. vonatkísérő laktanya 
épületét, és megtekintettük a leendő, kialakításra váró helyisége-
ket. A költözéssel továbbra sem értek egyet, mert a kialakításra 
kerülő helyiségek, pl. a felvigyázó(k) helyisége, az étkező helyi-
ség, az ételmelegítésre szolgáló helyiség mérete a jelenleginél is 
kisebb lesz, és ugye figyelembe kell venni, hogy már most is ott 
jelentkezik szolgálatra egy nagyszámú munkavállalói csoport is, a 
jegyvizsgálók.
Ugyanez igaz az öltözőkre is. Elférni ugyan el lehet, de a korábban 
megszokott, felújított öltözőnk helyett ez bizony szűkebb, korsze-
rűtlenebb.
Júliusban megren-
deztük a Miskolci 
Mozdony vezetők 
Napját, hagyomá-
nyosan Tiszaújvá-
rosban, a strandon, 
és a miskolci terület 
három tagcsoport-
jának tagjai részt 
vettek a szolnoki 
MOT-on is. Jól éreztük magunkat, és öröm számunkra, hogy a 
miskolci csapat a harmadik helyezést érte el a MOSZ labdarúgó 
kupa döntőjében. 
És egy másik öröm is érte a miskolciakat: Itt ve-
hettük át Demeter Ferenc kollégánk nevében a 
Mozdonyvezetőkért emlékérmet is!

Tóth Ferenc 
Attila
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UTÁNPÓTLÁS
Megkerestünk olyan leendő mozdonyve-
zetőket, FLIRT motorvonat vezetőket, akik 
jelenleg még tanfolyamon vannak. Véletlen-
szerűen 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 akar-
juk 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 tanul-
hatunk is belőle (MOSZ is!), beilleszkedé-
sük is egyszerűbb lehet mindenki számára.

Mutatkozz be kérlek! Honnan érkez-
tél? Mikor születtél, hol laksz, hová 
jársz tanfolyamra?
 Üdvözlök mindenkit! Nemes Gábor vagyok, 
1979. november 06-án születtem. Balota-
szálláson lakom, feleségemmel, és három 
gyermekemmel. Szegedre járok tanfolyam-
ra, ami azért kuriózumnak tekinthető, ugyan-
is Szegeden több mint tíz éve nem indult 

mozdonyvezető-képzés! Mi vagyunk az elsők, és emiatt „rajtunk a 
világ szeme”! Most vagyunk túl a forgalmi vizsgán, és orientációs 
utazásokra járunk.

Mi alapján döntötted el, hogy mozdonyvezető (FLIRT 
motorvonat vezető) leszel?
Annak idején Általános Iskolából úgy ballagtam el, hogy moz-
donyvezető leszek! El is végeztem a Dízelmozdony-szerelő szak-
mát. Aztán sajnos több évig nem indult képzés. Továbbtanultam, 
érettségi és technikusi után műszaki főiskolára jártam. Közben 
elkezdtem dolgozni egy műanyag feldolgozóban. Többfelé sodort 
az élet, de az „álom” nem múlt el! Idáig váratott magára,de most 
eljött az idő! Itt vagyok a képzésen!

Hogyan jutott tudomásodra, hogy van felvétel ebbe a 
munkakörbe?
Természetesen a régi MÁV-os ismerőseim tudták hogy érdekel 
a mozdonyvezetőség, rendszeresen beszéltem velük és kértem 
hogy szóljanak ha indul képzés. Ezenfelül biztos ami biztos, bevit-
tem a jelentkezési lapomat előre a kiskunhalasi telephely vezető-
nek, hogy ha kell azonnal ott legyenek a papírjaim! Aztán mikor a 
toborzás széles körben elindult (hangos bemondó, állomási bör-
zék), akkor már büszkén álltam ott hogy én már a felvételi eljárá-

son is túl vagyok!
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?
Az első találkozásom a MÁV-Starttal? Én személy szerint büszke 
vagyok arra, hogy ide tartozhatok! Itt most arra gondolok, amikor 
munkavállalóként idekerültem, és megkaptam a saját arcképes 
igazolványom. Legszívesebben úgy csináltam volna mint a gyer-
mekeim, mindenkinek azt mutogattam volna!

Mit tudsz a mozdonyvezetőkről, munkájukról? Szerin-
ted – ezek alapján -, Te milyen járművezető leszel?
A mozdonyvezetőkről és munkájukról próbáltam mindig minél 
többet megtudni, meghallgattam fiatal, régebb óta fiatal embere-
ket, és az alapgondolatom megmaradt: szép szakma, nagy fele-
lősséggel, nagy tudásbázist és odafigyelést igénylő munka. Ezen 
kívül tudom, hogy kell hozzá egy kis fanatizmus, hogy az ember 
jó mozdonyvezető legyen! Remélem, egyszer én is ilyen jó szak-
ember leszek!

Találkoztál-e már azzal a mozdonyvezetővel, akit el 
tudnál képzelni szakmai példaképedként?
Igen, van olyan mozdonyvezető, akit példaképként tisztelek, sze-
rencsére a barátomnak is mondhatom! Viszont most az utazások 
során ahogy egyre több mozdonyvezetővel találkozok, ismerke-
dek meg arra kell rádöbbennem hogy szinte bármelyik „kollégát” 
lehetne példaképként tisztelni! Nagyon sokat lehet tanulni min-
denkitől.

Mit hallottál a MOSZ-ról? Kapcsolatba kerültél már 
velük?
A MOSZ- ról, és munkájukról eddig elég keveset hallottam, viszont 
az a kevés mind pozitív dolog. Ezért nem is volt kérdés, hogy mi-
hamarabb tagja szerettem volna lenni! A mai világban fontosnak 
tartom hogy nekem munkavállalóként egy egész érdekképviselet 
áll a hátam mögött!

Hogyan képzelsz el egy hajnali 01:19 órás jelentke-
zéshez való ébredést?
Hajnali 01:19? 12 évig dolgoztam folyamatos 12 órás munkarend-
be éjjel-nappal! Az éjszaka annyiban másabb a nappaltól, hogy 
sötét van! Abban a szerencsés helyzetben vagyok hogy tudok 
nappal is pihenni, ellentétben több ismerősömmel akik képtele-
nek erre. Az előző munkahelyemen mindig az éjszakás műszakot 
szerettük jobban, mert az nyugodtabb volt. Az hogy itt milyen lesz 
azt még csak ízlelgetem, de egyenlőre nincs bajom vele.

 Köszönöm, hogy vállaltad a beszélge-
tést! Sok sikert, balesetmentes közle-
kedést kívánok!
Én köszönöm hogy meghallgattatok, és kíván-
csian várom a többi ifjú gyakornok bemutatko-
zását!

Gusztos Károly
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A MÁV-START Zrt. 2017. V. havi mozdonyvezetői munkakörre vonatkozó adatai		

Telephely Rendkívüli munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-beosztástól eltérő 
foglalkoztatás (óra)

Pihenőnapi munkavég-
zés (óra) Állásidő 100% (óra) Állásidő 110% 

(óra)
Kiküldetés utazási 
idő (óra)

IV. havi zárólét-
szám (fő)

IV. havi átlaglét-
szám (fő)

IV. havi „mí-
nusz” órák

IV. havi beteg-
ség órák

IV. havi beteg-szabad-
ság órák

IV. havi fizetés nélküli 
szabadság órák

IV. havi szabad-
ság órák

IV. havi szakszerv. 
kikérő órák

IV. havi oktatás-képzés 
órák - időszakos oktatás, 
vizsg.

IV. havi oktatás-képzés 
órák - egyéb oktatás

VSZ Bp-Ferencváros  5 138,71    2 527,68 2 611,03 673,82 224 224,71 -0,01 703,31 472,94 2 710,93 206,14 1 832,72 1 114,29

VSZ Bp-Nyugati  2 957,42    1 473,78 1 483,64 144,00 493,92 164 165,90 -7,43 1 111,25 631,41 1 796,53 16,00 1 038,57 955,35

VSZ Szolnok  5 141,51    2 186,96 2 954,55 57,00 1 888,30 194 194,16 -3,41 463,30 572,88 3 381,82 56,00 1 285,27 1 122,47

VSZ Székesfehérvár  1 917,21    1 565,00 352,21 321,44 135 135,42 312,00 324,78 1 939,29 16,00 775,33 156,83

VSZ Hatvan  1 643,58    997,31 646,27 231,37 114 115,26 584,06 517,44 2 520,01 8,00 763,64 200,00

VSZ Győr  2 961,17    2 201,56 759,61 352,00 302,65 152 152,23 810,67 273,66 2 392,00 56,00 905,93 142,00

TSZVI Budapest összesen  19 759,60    10 952,29 8 807,31 553,00 0,00 3 911,50 983 987,68 -10,85 3 984,59 2 793,11 0,00 14 740,58 358,14 6 601,46 3 690,94

VSZ Debrecen  2 980,57    2 062,61 917,96 167,49 205 204,55 -1,70 144,00 763,81 176,00 3 524,89 74,80 1 458,51

VSZ Nyíregyháza  1 921,00    1 351,64 569,36 64,81 139 138,77 -4,38 657,57 570,54 352,00 2 879,11 28,55 513,02

VSZ Záhony  947,33    788,91 158,42 39,22 0,00 89 89,00 -1,94 93,97 150,01 2 017,25 48,00 446,80

TSZVI Debrecen összesen  5 848,90    4 203,16 1 645,74 0,00 39,22 232,30 433 432,32 -8,02 895,54 1 484,36 528,00 8 421,25 151,35 2 418,33 0,00

VSZ Miskolc  3 101,20    1 926,55 1 174,65 120,00 140,46 248 249,10 -21,19 1 877,72 1 323,32 6 490,90 12,00

TSZVI Miskolc összesen  3 101,20    1 926,55 1 174,65 120,00 0,00 140,46 248 249,10 -21,19 1 877,72 1 323,32 0,00 6 490,90 0,00 12,00 0,00

VSZ Pécs  938,23    373,21 565,02 391,40 98 98,00 -0,02 19,41 279,02 176,00 2 252,53 11,32 673,68 46,33

VSZ Dombóvár  1 071,42    787,06 284,36 29,61 656,53 176 175,58 -8,83 1 076,75 273,45 176,00 3 805,99 130,14 1 141,76 40,00

VSZ Nagykanizsa  645,37    343,24 302,13 214,70 95 94,87 -13,42 147,80 359,68 1 715,86 722,82 42,21

TSZVI Pécs összesen  2 655,02    1 503,51 1 151,51 0,00 29,61 1 262,63 369 368,45 -22,27 1 243,96 912,15 352,00 7 774,38 141,46 2 538,26 128,54

VSZ Szeged  1 390,11    777,63 612,48 10,00 5,42 253,03 118 118,10 -28,67 56,00 426,99 2 493,12 48,00

VSZ Békéscsaba  1 619,59    1 064,73 554,86 290,67 130 128,55 338,08 276,61 1 920,11 51,80 805,78 188,13

VSZ Szentes  883,19    411,01 472,18 93,69 62 61,06 -2,06 160,00 186,37 1 246,63 175,59

VSZ Kiskunhalas  538,54    355,08 183,46 4,22 53,61 75 75,00 -0,86 283,20 1 938,90 16,00

TSZVI Szeged összesen  4 431,43    2 608,45 1 822,98 10,00 9,64 691,00 385 382,71 -31,59 554,08 1 173,17 0,00 7 598,76 51,80 1 045,37 188,13

VSZ Szombathely  458,94    313,63 145,31 16,03 18,92 58 58,48 -5,52 357,66 112,59 1 288,00 16,00 403,49 30,00

VSZ Celldömölk  674,23    490,05 184,18 26,34 500,18 138 138,13 -26,68 455,10 676,25 3 069,05 32,00 195,25 48,04

VSZ Tapolca  876,40    508,22 368,18 25,59 100,79 107 107,00 -5,91 570,91 204,38 2 398,27 491,48 29,00

TSZVI Szombathely ös�-
szesen  2 009,57    1 311,90 697,67 0,00 67,96 619,89 303 303,61 -38,11 1 383,67 993,22 0,00 6 755,32 48,00 1 090,22 107,04

MÁV-START Zrt. összesen  37 805,72    22 505,86 15 299,86 683,00 146,43 6 857,78 2 721 2 723,87 -132,03 9 939,56 8 679,33 880,00 51 781,19 750,75 13 705,64 4 114,65

RENDELETMÓDOSÍTÁSOK
Június második felében jelent meg a Ma-
gyar Közlönyben az egyes vasúti közle-
kedési tárgyú miniszteri rendeletek mó-
dosításáról szóló 20/2017. (VI. 22.) NFM 
rendelet.
A rendelet a következő négy miniszteri rendeletet módosítja 2017. 
június 25-i, illetve 2017. július 7-i hatállyal:
•	 A vasútbiztonsági tanúsítványra, a biztonsági engedély-
re, a biztonságirányítási rendszerekre, a biztonsági jelentésre, 
valamint az egyes hatósági engedélyezési eljárásokra vonatkozó 
részletes szabályokról szóló 40/2006. (VI. 26.) GKM rendeletet;
•	 A vasúti járművezetői engedélyről és a vasúti járműveze-
tői tanúsítványról szóló 22/2010. (XII. 20.) NFM rendeletet;
•	 A vasúti járművek üzembehelyezése engedélyezésé-
ről, időszakos vizsgálatáról és hatósági nyilvántartásáról szóló 
31/2010. (XII. 23.) NFM rendeletet;
és a

•	 A vasúti közlekedés biztonságával összefüggő munka-
kört betöltő munkavállalók szakmai képzésének és vizsgáztatásá-
nak, a vasúti vizsgaközpont és képzőszervezetek működésének, 
a képzési engedély kiadásának, továbbá a vasúti járművezetői 
gyakorlat szabályairól szóló 19/2011. (V. 10.) NFM rendeletet.

Az első rendelet módosítása a vasútvállalatok által működtetett 
biztonságirányítási rendszer alapelemei közé emeli be a vasúti 
járművezetők engedélyei és tanúsítványai érvényességének el-
lenőrzési szabályait, valamint azokat az eljárási cselekményeket, 
melyeket az ellenőrzések után kell megtenni. A módosítás hatály-
ba lépése után a vasútvállalatok a biztonsági tanúsítványukat – 
és ezen keresztül a működési engedélyüket – kockáztatják, ha a 
mozdonyvezetőik kiegészítő tanúsítványába a valóságostól eltérő 
adatokat jegyeznek be.
A második és harmadik rendelet módosítása csak kisebb ponto-
sításokat tartalmaz.
A negyedik – a mozdonyvezetők által igen jól ismert, ún. „képzési” 



– rendelet hatályba lépő rendelkezései 
új, az eddigiekhez képest könnyített 
előírásokat tartalmaznak az alapkép-
zések lebonyolítására. Eddig az óra-
szám 5 %-át meghaladó hiányzások 
pótlása volt kötelező, most ezt 10 %-ra 
enyhítették. Az alapképzés vizsgáit két 
részre bontották: alapképzésen belüli 
közbenső vizsgára (az új megnevezés-
sel részalapvizsgára) és alapképzést 
követő alapvizsgára. A részalapvizsgá-
ra vonatkozó szabályokat a vizsgasza-

bályzat hatáskörébe utalja, ezeken az általánostól eltérő követel-
mények is előírhatók.
Ha valaki az alapképzést követően háromszor is megbukik a vizs-
gán, eddig a teljes alapképzési modulon újra részt kellett vennie. 
Ezután a részére kiegészítő alapképzés tartható, melynek óraszá-
ma az alapképzés óraszámának elég, ha a felét eléri.
Nem tudjuk még a konkrét terveket, de az új szabályok szerint 
az időszakos oktatás óraszámának 80 %-a vasútszakmai oktató 
jelenléte nélkül is megtartható, ha az ezt lehetővé tevő komplex 
elektronikus tanulásmenedzsment rendszert a vasúti vizsga-

központ minősítette. A pontos elképzelésekről – és sok minden 
egyéb témáról – megkérdeztük Hidasi Sándort, a KTI Vasúti Vizs-
gaközpont nemrég kinevezett igazgatóját, akinek személyéről, 
munkájáról, terveiről lapunk 8. oldalán olvashattok.
Ha a bíróság a munkavállalót a vasúti közlekedés biztonságával 
összefüggő munkakört betöltő munkavállalóként a foglalkozása 
körében elkövetett bűncselekménye miatt két évet meghaladó 
időtartamú letöltendő szabadságvesztésre ítélte, vagy foglalko-
zástól, valamint a vasúti jármű vezetésétől két évet meghaladó 
időtartamra eltiltotta, a munkavállalónak az új szabályok szerint 
új alapképzésben kell részt vennie, nem elég – mint eddig – az 
alapvizsga letételének kötelezettsége. 
A módosítás  a vizsgabiztost – feladatkörében eljárva – hatósági 
személlyé teszi. Az alapvizsgák jegyzőkönyveit pedig – az eddigi 
ötven évvel szemben – immár csak tizenöt évig 
kell megőrizni.
Az eddig együtt kezelt elővárosi, helyi és városi 
vasúti szabályozásból az előváros kiemelésre ke-
rült új, önálló szabályokkal. Itt is egyszerűsödik az 
élet, könnyebb lesz az átjárhatóság egyik munka-
körből a másikba.

A MÁV-START Zrt. 2017. V. havi mozdonyvezetői munkakörre vonatkozó adatai		

Telephely Rendkívüli munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-beosztástól eltérő 
foglalkoztatás (óra)

Pihenőnapi munkavég-
zés (óra) Állásidő 100% (óra) Állásidő 110% 

(óra)
Kiküldetés utazási 
idő (óra)

IV. havi zárólét-
szám (fő)

IV. havi átlaglét-
szám (fő)

IV. havi „mí-
nusz” órák

IV. havi beteg-
ség órák

IV. havi beteg-szabad-
ság órák

IV. havi fizetés nélküli 
szabadság órák

IV. havi szabad-
ság órák

IV. havi szakszerv. 
kikérő órák

IV. havi oktatás-képzés 
órák - időszakos oktatás, 
vizsg.

IV. havi oktatás-képzés 
órák - egyéb oktatás

VSZ Bp-Ferencváros  5 138,71    2 527,68 2 611,03 673,82 224 224,71 -0,01 703,31 472,94 2 710,93 206,14 1 832,72 1 114,29

VSZ Bp-Nyugati  2 957,42    1 473,78 1 483,64 144,00 493,92 164 165,90 -7,43 1 111,25 631,41 1 796,53 16,00 1 038,57 955,35

VSZ Szolnok  5 141,51    2 186,96 2 954,55 57,00 1 888,30 194 194,16 -3,41 463,30 572,88 3 381,82 56,00 1 285,27 1 122,47

VSZ Székesfehérvár  1 917,21    1 565,00 352,21 321,44 135 135,42 312,00 324,78 1 939,29 16,00 775,33 156,83

VSZ Hatvan  1 643,58    997,31 646,27 231,37 114 115,26 584,06 517,44 2 520,01 8,00 763,64 200,00

VSZ Győr  2 961,17    2 201,56 759,61 352,00 302,65 152 152,23 810,67 273,66 2 392,00 56,00 905,93 142,00

TSZVI Budapest összesen  19 759,60    10 952,29 8 807,31 553,00 0,00 3 911,50 983 987,68 -10,85 3 984,59 2 793,11 0,00 14 740,58 358,14 6 601,46 3 690,94

VSZ Debrecen  2 980,57    2 062,61 917,96 167,49 205 204,55 -1,70 144,00 763,81 176,00 3 524,89 74,80 1 458,51

VSZ Nyíregyháza  1 921,00    1 351,64 569,36 64,81 139 138,77 -4,38 657,57 570,54 352,00 2 879,11 28,55 513,02

VSZ Záhony  947,33    788,91 158,42 39,22 0,00 89 89,00 -1,94 93,97 150,01 2 017,25 48,00 446,80

TSZVI Debrecen összesen  5 848,90    4 203,16 1 645,74 0,00 39,22 232,30 433 432,32 -8,02 895,54 1 484,36 528,00 8 421,25 151,35 2 418,33 0,00

VSZ Miskolc  3 101,20    1 926,55 1 174,65 120,00 140,46 248 249,10 -21,19 1 877,72 1 323,32 6 490,90 12,00

TSZVI Miskolc összesen  3 101,20    1 926,55 1 174,65 120,00 0,00 140,46 248 249,10 -21,19 1 877,72 1 323,32 0,00 6 490,90 0,00 12,00 0,00

VSZ Pécs  938,23    373,21 565,02 391,40 98 98,00 -0,02 19,41 279,02 176,00 2 252,53 11,32 673,68 46,33

VSZ Dombóvár  1 071,42    787,06 284,36 29,61 656,53 176 175,58 -8,83 1 076,75 273,45 176,00 3 805,99 130,14 1 141,76 40,00

VSZ Nagykanizsa  645,37    343,24 302,13 214,70 95 94,87 -13,42 147,80 359,68 1 715,86 722,82 42,21

TSZVI Pécs összesen  2 655,02    1 503,51 1 151,51 0,00 29,61 1 262,63 369 368,45 -22,27 1 243,96 912,15 352,00 7 774,38 141,46 2 538,26 128,54

VSZ Szeged  1 390,11    777,63 612,48 10,00 5,42 253,03 118 118,10 -28,67 56,00 426,99 2 493,12 48,00

VSZ Békéscsaba  1 619,59    1 064,73 554,86 290,67 130 128,55 338,08 276,61 1 920,11 51,80 805,78 188,13

VSZ Szentes  883,19    411,01 472,18 93,69 62 61,06 -2,06 160,00 186,37 1 246,63 175,59

VSZ Kiskunhalas  538,54    355,08 183,46 4,22 53,61 75 75,00 -0,86 283,20 1 938,90 16,00

TSZVI Szeged összesen  4 431,43    2 608,45 1 822,98 10,00 9,64 691,00 385 382,71 -31,59 554,08 1 173,17 0,00 7 598,76 51,80 1 045,37 188,13

VSZ Szombathely  458,94    313,63 145,31 16,03 18,92 58 58,48 -5,52 357,66 112,59 1 288,00 16,00 403,49 30,00

VSZ Celldömölk  674,23    490,05 184,18 26,34 500,18 138 138,13 -26,68 455,10 676,25 3 069,05 32,00 195,25 48,04

VSZ Tapolca  876,40    508,22 368,18 25,59 100,79 107 107,00 -5,91 570,91 204,38 2 398,27 491,48 29,00

TSZVI Szombathely ös�-
szesen  2 009,57    1 311,90 697,67 0,00 67,96 619,89 303 303,61 -38,11 1 383,67 993,22 0,00 6 755,32 48,00 1 090,22 107,04

MÁV-START Zrt. összesen  37 805,72    22 505,86 15 299,86 683,00 146,43 6 857,78 2 721 2 723,87 -132,03 9 939,56 8 679,33 880,00 51 781,19 750,75 13 705,64 4 114,65
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A MÁV-START Zrt. 2017. VI. havi mozdonyvezetői munkakörre vonatkozó adatai		

VSZ Bp-Ferencváros 5 454,96 2 666,38 2 788,58 418,11 228 226,10 916,34 530,63 4 498,40 190,74 665,34 1 330,58

VSZ Bp-Nyugati 2 909,28 1 453,56 1 455,72 336,00 293,05 176 166,80 -12,49 1 170,74 492,19 2 584,01 27,67 336,91 1 226,60

VSZ Szolnok 4 667,04 1 983,16 2 683,88 224,41 1 440,43 199 194,90 -0,01 178,93 490,94 4 140,43 74,17 207,47 1 633,09

VSZ Székesfehérvár 3 119,05 2 509,60 609,45 259,49 133 133,50 410,22 111,73 2 355,77 72,00 334,56 188,83

VSZ Hatvan 1 753,41 1 145,32 608,09 230,89 113 113,80 -1,83 1 080,50 289,08 2 301,48 24,75 126,00 294,09

VSZ Győr 2 979,60 2 198,36 781,24 328,00 502,14 150 152,03 800,62 238,66 2 512,00 56,00 403,26 442,50

TSZVI Budapest összesen 20 883,34 11 956,38 8 926,96 888,41 0,00 3 144,11 999 987,13 -14,33 4 557,35 2 153,23 0,00 18 392,09 445,33 2 073,54 5 115,69

VSZ Debrecen 3 659,43 2 305,64 1 353,79 3,27 537,59 204 204,63 435,26 537,56 168,00 4 188,17 121,42 804,00 26,00

VSZ Nyíregyháza 3 196,15 1 999,09 1 197,06 152,00 168,39 139 138,50 -0,36 524,08 398,35 336,00 2 345,97 50,38 967,57

VSZ Záhony 1 192,78 857,59 335,19 104,89 41,21 203,56 88 88,00 -0,84 85,42 192,46 1 840,21 70,00 391,33

TSZVI Debrecen összesen 8 048,36 5 162,32 2 886,04 256,89 44,48 909,54 431 431,13 -1,20 1 044,76 1 128,37 504,00 8 374,35 241,80 2 162,90 26,00

VSZ Miskolc 3 772,37 1 745,90 2 026,47 136,94 255 246,73 -20,29 2 237,57 1 472,53 5 473,12 72,00 1 444,17 320,99

TSZVI Miskolc összesen 3 772,37 1 745,90 2 026,47 0,00 0,00 136,94 255 246,73 -20,29 2 237,57 1 472,53 0,00 5 473,12 72,00 1 444,17 320,99
VSZ Pécs 1 136,32 809,61 326,71 71,12 98 98,00 16,00 257,31 168,00 2 191,70 770,00 20,00

VSZ Dombóvár 1 457,85 932,70 525,15 454,39 175 175,27 -12,41 586,76 692,88 168,00 3 824,17 121,94 7,00 350,25

VSZ Nagykanizsa 1 528,68 1 049,88 478,80 414,64 94 94,53 -0,01 342,85 121,63 1 955,74 963,88 46,87

TSZVI Pécs összesen 4 122,85 2 792,19 1 330,66 0,00 0,00 940,15 367 367,80 -12,42 945,61 1 071,82 336,00 7 971,61 121,94 1 740,88 417,12

VSZ Szeged 1 431,72 844,23 587,49 410,37 118 115,80 -12,52 167,17 342,34 2 485,84 29,64 852,62 194,15

VSZ Békéscsaba 1 362,91 959,84 403,07 281,59 132 130,20 -1,78 320,00 140,61 2 048,61 57,63 6,00 652,11
VSZ Szentes 1 696,66 801,22 895,44 149,43 62 62,00 -0,01 126,76 472,55 1 331,99 16,72 270,05

VSZ Kiskunhalas 577,28 272,61 304,67 2,00 166,16 74 74,37 -36,34 44,00 353,66 880,18 131,29 637,66 117,63

TSZVI Szeged összesen 5 068,57 2 877,90 2 190,67 0,00 2,00 1 007,55 386 382,37 -50,65 657,93 1 309,16 0,00 6 746,62 235,28 1 766,33 963,89

VSZ Szombathely 492,39 367,22 125,17 40,86 45,00 59 58,90 -0,26 42,10 286,03 1 320,00 16,00 14,66 44,59

VSZ Celldömölk 1 280,93 1 011,49 269,44 12,00 9,83 351,90 134 135,73 -22,60 379,81 384,26 2 982,13 90,20 766,64 51,10

VSZ Tapolca 812,36 513,56 298,80 55,07 108 107,27 -10,56 512,31 144,37 2 250,50 16,00 351,84 21,20

TSZVI Szombathely összesen 2 585,68 1 892,27 693,41 12,00 50,69 451,97 301 301,90 -33,42 934,22 814,66 0,00 6 552,63 122,20 1 133,14 116,89

MÁV-START Zrt. összesen 44 481,17 26 426,96 18 054,21 1 157,30 97,17 6 590,26 2 739 2 717,07 -132,31 10 377,44 7 949,77 840,00 53 510,42 1 238,55 10 320,96 6 960,58

A MÁV-START Zrt. 2017. I-VI. havi mozdonyvezetői munkakörre vonatkozó adatai		

VSZ Bp-Ferencváros 30 791,58 17 898,30 12 893,28 0,00 0,00 3 643,12 228 228,45 -8,33 4 550,31 4 906,34 0,00 19 175,34 1 210,03 6 205,39 10 411,90

VSZ Bp-Nyugati 17 758,86 9 097,69 8 661,17 680,00 0,00 3 319,39 176 167,91 -108,90 6 571,44 4 844,78 0,00 11 242,18 95,56 3 823,62 12 070,08

VSZ Szolnok 28 964,67 12 662,95 16 301,72 513,41 0,00 15 425,75 199 194,71 -4,26 2 058,09 3 161,65 0,00 15 742,40 411,87 3 190,73 9 693,95

VSZ Székesfehérvár 11 649,24 9 267,36 2 381,88 343,64 0,00 2 338,35 133 140,80 -6,70 1 421,78 2 313,66 0,00 12 897,73 366,33 2 435,05 1 889,55

VSZ Hatvan 9 670,16 6 228,55 3 441,61 0,00 109,47 1 653,42 113 115,47 -9,41 2 681,48 3 025,12 0,00 12 394,01 104,75 1 827,59 1 179,81

VSZ Győr 15 804,58 11 359,79 4 444,79 1 152,00 0,00 4 299,84 150 155,25 -35,23 3 034,40 3 277,33 0,00 13 874,85 328,00 2 630,70 4 174,98

TSZVI Budapest összesen 114 639,09 66 514,64 48 124,45 2 689,05 109,47 30 679,87 999 1 002,59 -172,83 20 317,50 21 528,88 0,00 85 326,51 2 516,54 20 113,08 39 420,27

VSZ Debrecen 20 337,42 13 888,93 6 448,49 8,08 16,37 1 359,38 204 207,57 -19,33 1 241,39 4 424,82 1 232,00 21 154,91 578,67 3 640,49 1 896,86

VSZ Nyíregyháza 15 560,16 10 432,31 5 127,85 152,00 0,00 1 470,53 139 139,72 -9,66 2 279,45 3 869,09 2 000,00 13 608,40 270,36 2 375,80 159,74

VSZ Záhony 9 013,82 6 640,22 2 373,60 560,88 139,44 361,20 88 89,24 -2,79 708,75 1 436,95 0,00 9 286,02 413,25 1 407,50 504,40

TSZVI Debrecen összesen 44 911,40 30 961,46 13 949,94 720,96 155,81 3 191,11 431 436,53 -31,78 4 229,59 9 730,86 3 232,00 44 049,33 1 262,28 7 423,79 2 561,00

VSZ Miskolc 22 499,70 13 099,17 9 400,53 496,00 0,00 1 574,00 255 247,17 -65,25 12 423,42 7 889,92 0,00 28 179,46 497,62 3 011,33 2 800,55

TSZVI Miskolc összesen 22 499,70 13 099,17 9 400,53 496,00 0,00 1 574,00 255 247,17 -65,25 12 423,42 7 889,92 0,00 28 179,46 497,62 3 011,33 2 800,55

VSZ Pécs 8 030,64 4 691,65 3 338,99 0,00 0,00 648,19 98 99,15 -7,00 602,30 1 420,37 1 000,00 12 792,22 69,47 2 359,53 798,98

VSZ Dombóvár 13 581,88 9 798,71 3 783,17 0,00 41,61 4 406,07 175 176,10 -45,91 3 729,73 4 615,44 1 112,00 22 851,10 710,49 3 445,94 2 305,60

VSZ Nagykanizsa 5 557,56 3 860,60 1 696,96 0,00 40,59 1 475,85 94 93,60 -34,46 1 739,88 2 457,75 0,00 11 858,38 0,00 2 648,73 563,16

TSZVI Pécs összesen 27 170,08 18 350,96 8 819,12 0,00 82,20 6 530,11 367 368,86 -87,37 6 071,91 8 493,56 2 112,00 47 501,70 779,96 8 454,20 3 667,74

VSZ Szeged 9 510,91 6 129,39 3 381,52 41,26 5,42 1 584,90 118 119,37 -91,97 883,83 2 534,19 0,00 12 209,56 119,76 2 421,58 3 194,13

VSZ Békéscsaba 10 853,79 8 192,11 2 661,68 0,00 0,00 3 328,00 132 128,26 -26,98 1 356,78 1 580,05 0,00 10 602,57 301,43 1 706,70 4 421,21

VSZ Szentes 7 849,27 5 314,13 2 535,14 14,72 0,00 885,84 62 62,54 -18,82 1 130,34 1 184,14 0,00 7 134,56 98,23 1 089,77 384,00

VSZ Kiskunhalas 4 511,26 3 009,27 1 501,99 23,75 23,00 693,58 74 73,29 -79,48 693,12 1 529,85 0,00 6 614,49 765,61 1 826,09 1 661,11

TSZVI Szeged összesen 32 725,23 22 644,90 10 080,33 79,73 28,42 6 492,32 386 383,46 -217,25 4 064,07 6 828,23 0,00 36 561,18 1 285,03 7 044,14 9 660,45

VSZ Szombathely 1 846,61 1 363,55 483,06 0,00 533,16 209,38 59 58,30 -49,23 1 164,46 1 236,76 0,00 6 595,15 112,45 1 191,79 814,20

VSZ Celldömölk 4 571,21 3 763,51 807,70 12,00 186,46 2 257,17 134 139,51 -154,25 1 838,51 2 985,54 0,00 15 493,49 310,84 2 958,49 1 020,00

VSZ Tapolca 3 997,50 2 592,50 1 405,00 0,00 91,62 1 715,26 108 109,45 -124,33 1 886,67 2 100,52 0,00 12 349,84 100,90 2 446,32 559,23

TSZVI Szombathely összesen 10 415,32 7 719,56 2 695,76 12,00 811,24 4 181,81 301 307,26 -327,81 4 889,64 6 322,82 0,00 34 438,48 524,19 6 596,60 2 393,43

MÁV-START Zrt. összesen 252 360,82 159 290,69 93 070,13 3 997,74 1 187,14 52 649,22 2 739 2 745,86 -902,29 51 996,13 60 794,27 5 344,00 276 056,66 6 865,62 52 643,14 60 503,44



A MÁV-START Zrt. 2017. VI. havi mozdonyvezetői munkakörre vonatkozó adatai		

VSZ Bp-Ferencváros 5 454,96 2 666,38 2 788,58 418,11 228 226,10 916,34 530,63 4 498,40 190,74 665,34 1 330,58

VSZ Bp-Nyugati 2 909,28 1 453,56 1 455,72 336,00 293,05 176 166,80 -12,49 1 170,74 492,19 2 584,01 27,67 336,91 1 226,60

VSZ Szolnok 4 667,04 1 983,16 2 683,88 224,41 1 440,43 199 194,90 -0,01 178,93 490,94 4 140,43 74,17 207,47 1 633,09

VSZ Székesfehérvár 3 119,05 2 509,60 609,45 259,49 133 133,50 410,22 111,73 2 355,77 72,00 334,56 188,83

VSZ Hatvan 1 753,41 1 145,32 608,09 230,89 113 113,80 -1,83 1 080,50 289,08 2 301,48 24,75 126,00 294,09

VSZ Győr 2 979,60 2 198,36 781,24 328,00 502,14 150 152,03 800,62 238,66 2 512,00 56,00 403,26 442,50

TSZVI Budapest összesen 20 883,34 11 956,38 8 926,96 888,41 0,00 3 144,11 999 987,13 -14,33 4 557,35 2 153,23 0,00 18 392,09 445,33 2 073,54 5 115,69

VSZ Debrecen 3 659,43 2 305,64 1 353,79 3,27 537,59 204 204,63 435,26 537,56 168,00 4 188,17 121,42 804,00 26,00

VSZ Nyíregyháza 3 196,15 1 999,09 1 197,06 152,00 168,39 139 138,50 -0,36 524,08 398,35 336,00 2 345,97 50,38 967,57

VSZ Záhony 1 192,78 857,59 335,19 104,89 41,21 203,56 88 88,00 -0,84 85,42 192,46 1 840,21 70,00 391,33

TSZVI Debrecen összesen 8 048,36 5 162,32 2 886,04 256,89 44,48 909,54 431 431,13 -1,20 1 044,76 1 128,37 504,00 8 374,35 241,80 2 162,90 26,00

VSZ Miskolc 3 772,37 1 745,90 2 026,47 136,94 255 246,73 -20,29 2 237,57 1 472,53 5 473,12 72,00 1 444,17 320,99

TSZVI Miskolc összesen 3 772,37 1 745,90 2 026,47 0,00 0,00 136,94 255 246,73 -20,29 2 237,57 1 472,53 0,00 5 473,12 72,00 1 444,17 320,99
VSZ Pécs 1 136,32 809,61 326,71 71,12 98 98,00 16,00 257,31 168,00 2 191,70 770,00 20,00

VSZ Dombóvár 1 457,85 932,70 525,15 454,39 175 175,27 -12,41 586,76 692,88 168,00 3 824,17 121,94 7,00 350,25

VSZ Nagykanizsa 1 528,68 1 049,88 478,80 414,64 94 94,53 -0,01 342,85 121,63 1 955,74 963,88 46,87

TSZVI Pécs összesen 4 122,85 2 792,19 1 330,66 0,00 0,00 940,15 367 367,80 -12,42 945,61 1 071,82 336,00 7 971,61 121,94 1 740,88 417,12

VSZ Szeged 1 431,72 844,23 587,49 410,37 118 115,80 -12,52 167,17 342,34 2 485,84 29,64 852,62 194,15

VSZ Békéscsaba 1 362,91 959,84 403,07 281,59 132 130,20 -1,78 320,00 140,61 2 048,61 57,63 6,00 652,11
VSZ Szentes 1 696,66 801,22 895,44 149,43 62 62,00 -0,01 126,76 472,55 1 331,99 16,72 270,05

VSZ Kiskunhalas 577,28 272,61 304,67 2,00 166,16 74 74,37 -36,34 44,00 353,66 880,18 131,29 637,66 117,63

TSZVI Szeged összesen 5 068,57 2 877,90 2 190,67 0,00 2,00 1 007,55 386 382,37 -50,65 657,93 1 309,16 0,00 6 746,62 235,28 1 766,33 963,89

VSZ Szombathely 492,39 367,22 125,17 40,86 45,00 59 58,90 -0,26 42,10 286,03 1 320,00 16,00 14,66 44,59

VSZ Celldömölk 1 280,93 1 011,49 269,44 12,00 9,83 351,90 134 135,73 -22,60 379,81 384,26 2 982,13 90,20 766,64 51,10

VSZ Tapolca 812,36 513,56 298,80 55,07 108 107,27 -10,56 512,31 144,37 2 250,50 16,00 351,84 21,20

TSZVI Szombathely összesen 2 585,68 1 892,27 693,41 12,00 50,69 451,97 301 301,90 -33,42 934,22 814,66 0,00 6 552,63 122,20 1 133,14 116,89

MÁV-START Zrt. összesen 44 481,17 26 426,96 18 054,21 1 157,30 97,17 6 590,26 2 739 2 717,07 -132,31 10 377,44 7 949,77 840,00 53 510,42 1 238,55 10 320,96 6 960,58

A MÁV-START Zrt. 2017. I-VI. havi mozdonyvezetői munkakörre vonatkozó adatai		

VSZ Bp-Ferencváros 30 791,58 17 898,30 12 893,28 0,00 0,00 3 643,12 228 228,45 -8,33 4 550,31 4 906,34 0,00 19 175,34 1 210,03 6 205,39 10 411,90

VSZ Bp-Nyugati 17 758,86 9 097,69 8 661,17 680,00 0,00 3 319,39 176 167,91 -108,90 6 571,44 4 844,78 0,00 11 242,18 95,56 3 823,62 12 070,08

VSZ Szolnok 28 964,67 12 662,95 16 301,72 513,41 0,00 15 425,75 199 194,71 -4,26 2 058,09 3 161,65 0,00 15 742,40 411,87 3 190,73 9 693,95

VSZ Székesfehérvár 11 649,24 9 267,36 2 381,88 343,64 0,00 2 338,35 133 140,80 -6,70 1 421,78 2 313,66 0,00 12 897,73 366,33 2 435,05 1 889,55

VSZ Hatvan 9 670,16 6 228,55 3 441,61 0,00 109,47 1 653,42 113 115,47 -9,41 2 681,48 3 025,12 0,00 12 394,01 104,75 1 827,59 1 179,81

VSZ Győr 15 804,58 11 359,79 4 444,79 1 152,00 0,00 4 299,84 150 155,25 -35,23 3 034,40 3 277,33 0,00 13 874,85 328,00 2 630,70 4 174,98

TSZVI Budapest összesen 114 639,09 66 514,64 48 124,45 2 689,05 109,47 30 679,87 999 1 002,59 -172,83 20 317,50 21 528,88 0,00 85 326,51 2 516,54 20 113,08 39 420,27

VSZ Debrecen 20 337,42 13 888,93 6 448,49 8,08 16,37 1 359,38 204 207,57 -19,33 1 241,39 4 424,82 1 232,00 21 154,91 578,67 3 640,49 1 896,86

VSZ Nyíregyháza 15 560,16 10 432,31 5 127,85 152,00 0,00 1 470,53 139 139,72 -9,66 2 279,45 3 869,09 2 000,00 13 608,40 270,36 2 375,80 159,74

VSZ Záhony 9 013,82 6 640,22 2 373,60 560,88 139,44 361,20 88 89,24 -2,79 708,75 1 436,95 0,00 9 286,02 413,25 1 407,50 504,40

TSZVI Debrecen összesen 44 911,40 30 961,46 13 949,94 720,96 155,81 3 191,11 431 436,53 -31,78 4 229,59 9 730,86 3 232,00 44 049,33 1 262,28 7 423,79 2 561,00

VSZ Miskolc 22 499,70 13 099,17 9 400,53 496,00 0,00 1 574,00 255 247,17 -65,25 12 423,42 7 889,92 0,00 28 179,46 497,62 3 011,33 2 800,55

TSZVI Miskolc összesen 22 499,70 13 099,17 9 400,53 496,00 0,00 1 574,00 255 247,17 -65,25 12 423,42 7 889,92 0,00 28 179,46 497,62 3 011,33 2 800,55

VSZ Pécs 8 030,64 4 691,65 3 338,99 0,00 0,00 648,19 98 99,15 -7,00 602,30 1 420,37 1 000,00 12 792,22 69,47 2 359,53 798,98

VSZ Dombóvár 13 581,88 9 798,71 3 783,17 0,00 41,61 4 406,07 175 176,10 -45,91 3 729,73 4 615,44 1 112,00 22 851,10 710,49 3 445,94 2 305,60

VSZ Nagykanizsa 5 557,56 3 860,60 1 696,96 0,00 40,59 1 475,85 94 93,60 -34,46 1 739,88 2 457,75 0,00 11 858,38 0,00 2 648,73 563,16

TSZVI Pécs összesen 27 170,08 18 350,96 8 819,12 0,00 82,20 6 530,11 367 368,86 -87,37 6 071,91 8 493,56 2 112,00 47 501,70 779,96 8 454,20 3 667,74

VSZ Szeged 9 510,91 6 129,39 3 381,52 41,26 5,42 1 584,90 118 119,37 -91,97 883,83 2 534,19 0,00 12 209,56 119,76 2 421,58 3 194,13

VSZ Békéscsaba 10 853,79 8 192,11 2 661,68 0,00 0,00 3 328,00 132 128,26 -26,98 1 356,78 1 580,05 0,00 10 602,57 301,43 1 706,70 4 421,21

VSZ Szentes 7 849,27 5 314,13 2 535,14 14,72 0,00 885,84 62 62,54 -18,82 1 130,34 1 184,14 0,00 7 134,56 98,23 1 089,77 384,00

VSZ Kiskunhalas 4 511,26 3 009,27 1 501,99 23,75 23,00 693,58 74 73,29 -79,48 693,12 1 529,85 0,00 6 614,49 765,61 1 826,09 1 661,11

TSZVI Szeged összesen 32 725,23 22 644,90 10 080,33 79,73 28,42 6 492,32 386 383,46 -217,25 4 064,07 6 828,23 0,00 36 561,18 1 285,03 7 044,14 9 660,45

VSZ Szombathely 1 846,61 1 363,55 483,06 0,00 533,16 209,38 59 58,30 -49,23 1 164,46 1 236,76 0,00 6 595,15 112,45 1 191,79 814,20

VSZ Celldömölk 4 571,21 3 763,51 807,70 12,00 186,46 2 257,17 134 139,51 -154,25 1 838,51 2 985,54 0,00 15 493,49 310,84 2 958,49 1 020,00

VSZ Tapolca 3 997,50 2 592,50 1 405,00 0,00 91,62 1 715,26 108 109,45 -124,33 1 886,67 2 100,52 0,00 12 349,84 100,90 2 446,32 559,23

TSZVI Szombathely összesen 10 415,32 7 719,56 2 695,76 12,00 811,24 4 181,81 301 307,26 -327,81 4 889,64 6 322,82 0,00 34 438,48 524,19 6 596,60 2 393,43

MÁV-START Zrt. összesen 252 360,82 159 290,69 93 070,13 3 997,74 1 187,14 52 649,22 2 739 2 745,86 -902,29 51 996,13 60 794,27 5 344,00 276 056,66 6 865,62 52 643,14 60 503,44
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Egészségetekre!

Hegyek között, völgyek 
között…
Alapvetően kíváncsi lények vagyunk. Ez a 
kijelentés egyike a klasszikus közhelyek-
nek, de tény, hogy szívesen fedezünk fel 
ismeretlen területeket, próbálunk ki újdon-
ságokat. Történelmünk során számtalan 
sorsfordító találmány született: sokszor az 
elme zsenialításának köszönhetően, de 
bizony olykor véletlenül botlottunk addig 
még nem ismert dolgokba.

Az ember fejlődése három millió éve kezdő-
dött. Jó hosszú ideig tartott, amíg eljutottunk 
az internetig, de igazából sosem unatkoztunk. 
Eleinte mindig volt tennivaló: halásztunk, va-
dásztunk, gyűjtögettünk. Az unatkozás csak 
a modernkori ember sajátja. Igaz, 
őseink sem jöttek-mentek fölös-

legesen, igyekeztek mindenféle trükköt bevetni az élet 
megkönnyítésére. Pont ez a másik alapvető tulajdonság 
vezetett jónéhány dolog feltalálásához.
Őseink egyik trükkje a vad becserkészéséhez a bee-
tetés volt. Rájöttek, a vadárpa kiváló csali kisebb-, 
nagyobb állatok előcsalogatásához. A vadárpát ös�-
szehordták egy helyre és várták, hogy az állatok rá-
kapjanak; feltételezik, hogy földbeásott edényeket is 
használtak a vadárpa tárolására. Így történhetett meg, 
hogy az edénybe tárolt vadárpára ráesett az eső, majd 
egy idő után erjedni kezdet a lé, és megszületett az ősi 
sör. Mivel őseink három millió évig nem ittak alkoholt, 
igencsak ízlett a véletlen alkotta találmány. Régészeti 
kutatások nem egy ásatás alkalmával találtak sörszerű 
üledéket edények alján. Ami biztos, hogy 8000 évvel 
ezelőtt, a sumérok már főztek sört, sőt Hamurapi kő-
oszlopán, már megtalálható a sör főzésének leírása.
Egyes feltételezések szerint, a sörre támadt igény for-
radalmasította a mezőgazdaságot, a számtant, és a 
szállítás tudományát. A vadárpa nemesítése, termesz-
tésének fejlődése, a földművelés korszerűsödését je-
lentette: például a szántás feltalálását. A földterületek 
kijelölése, a termény nyilvántartása a számtani ismeretek gyara-
podását hozta. A betakarítás egyik logisztikai kihívása, a szállítás 
megoldása is új módozatokkal gazdagodott.
A mai modern sörgyártás két pillére a nagyüzemi sörgyártás és 
a kézműves sörkészítés. Sokan kedvelik ezt az itókát, és van vá-
laszték is. A sörgyárak termékei között mindenki talál kedvére va-
lót. Azonban, a kézműves sörök között találunk igazán különleges 
ízű, minőségű innivalót, és nem csak belsőben akadnak jóféle al-

kotások, hanem külalakban is, elnevezésben is vannak figyelemre 
méltó termékek.
Rétság igaziból is hegyek között, völgyek között terül el hiszen 
a Börzsöny és a Cserhát határán fekszik, Váctól 20 kilométerre. 
Vasútja is van a településnek, mégis csak közúton közelíthető 
meg, mert a Diósjenő-Romhány vasútvonalon 2007-től szünetel 
a forgalom. A kisvárosnak még fűtőháza is van, ugyanis egy kis 

utcában üzemel a Fűtőház Sörfőzde. A vasutas szem-
pontból kedves elnevezéssel, nem érnek véget a kü-
lönlegességek, mert az itt kapható söröket egytől-egyig 
mozdonyokról nevezte el a sörfőző mester, Hava István. 
Az elnevezés nem csak vasútbarát gesztus, hanem 
tisztelgés édesapjának is, aki egykoron a 327-139 egyik 
beosztott vezére volt.
A sörfőzés modern technológiával történik. A korszerű 
berendezések üzemét számítógép felügyeli. Azonban 
ez nem kisebbíti sörfőzőmester érdemeit, ugyanis a 
számítógép beállítását, a gép kiszolgálását, az alap-
anyag összeállítását István végzi. Munkája minőségét 
dicsérj, hogy idén februárban, az Írországi Sörverse-
nyen a 327-139 nevű sör első lett, M63 Bulldog söre 
második lett.
„Cinkes” becenévre hallgató, „Dunai” kollégám, hívta fel 
a figyelmem milyen különlegességet rejtenek a hegyek 
Nógrád megyében. A magyar közlekedési sajátossá-
goknak megfelelően, nem volt egyszerű az odajutás 
megszervezése. Mivel a hétvégi lehetőségek száma 
drámaian kevés, ezért hétközben látogattuk meg a 
Fűtőház Sörfőzdét. Rétság Vác és Balassagyarmat kö-
zött van félúton; vonat nem közlekedik arra. Az útvonal 
megtervezéséhez az interneten minden segítség meg-

található. Mi a Budapest Városkapu buszállomásról mentünk (M3 
metró Újpesti végállomás előtt); 1140 Ft volt a buszjegy ára fejen-
ként. A buszozás nem volt vészes, nem túlságosan kanyargós az 
út. Alternatíva lehet még a Vácig vonattal verzió is, mert onnan is 
indul busz Rétság felé. Így viszont több járatot, kell igénybe venni, 
ezért a csatlakozásra várás sok időt elvisz – de a buszjegy ára 
közel a felére csökken.
A Rétsági buszfordulótól nem egész tíz perces séta után a kis 
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üzem; a Hunyadi sor 5 házszámot kell keresni, vagy a Sör-
váróterem táblát. Érdemes telefonon egyeztetni a látogatást, 
mert heti rend szerint működik a sör gyártása. Mi egy olyan 
napon mentünk, amelyen éppen a sört főzték, így megnéz-
hettük a folyamatot. Ilyenkor sok dolga van a sörfőző mes-
ternek, de István ügyesen megosztotta figyelmét, és kom-
mentálta ténykedéseit. A korszerű berendezés kiválóan teszi 
a dolgát, de a kijelzett értékek értelmezése, és a beavatko-
zás a mester dolga – pontosan úgy, ahogy mi dolgozunk a 
modernebb mozdonyokon. Ebből is látszik, hogy az István 
találóan nevezte el söreit! Természetesen kóstolót is kaptunk 
a nedűkből, és másodszor is jól jártunk, mert egy új terméket 
is megízlelhettünk: a búza sört.
A sörkészítés folyamata röviden:
A sört alapvetően malátából készítik – léteznek árpa, búza alapú 
sörök is, meg még néhány más alapanyagú is. A maláta gabona 

féle: egy szem hasonlóan néz ki, mint a búzaszem, vagy az ár-
paszem. Természetesen nem egyfajta maláta van. A sör recept-
je szerint keverik a különféle malátákat. A malátaszemet először 
megőrölik, de csak annyira, hogy a héja megroppanjon. Vízzel 
kezdik áztatni, hogy a belsejében lévő cukor tartalmú anyag ki-
oldódjon. A lecsurgó levet mindaddig visszaengedik a malátára, 
amíg a malátalé el nem éri a kívánt paramétereket. Ezután kezdik 
főzni a maláta levet és keverik hozzá a komlót – esetleg mást. Egy 
gyors hűtést követően kerül az elegy az erjesztőtartályba, ahol 
hozzá adagolják az élesztőt. Az élesztő alkohollá bontja a cuk-

rot, közben széndioxidot termel – ettől lesz szénsavas a 
sör. Miután a kívánt állagú nedű előállt, lefejtik és érlelik. 
Például az M61 Nohab sör 8 hónapig érlelődik, mielőtt 
palackozzák. A nagyüzemi sörkészítésben nem lehetsé-
ges ilyen hosszú átfutási idő, ami a sör ízén is érezhető.
Az elkészült sörök a Fűtőház Sörfőzde Sörváróte-
rem-ében vásárolhatók meg. A Sörváróterem rendsze-
rint délután van nyitva, hétvégén délelőtt is. A Fűtőház 
Sörfőzdének van Facebook oldala ott lehet tájékozódni! 
Végigkóstoltam a palettát: nekem az M63 Bulldog sör 
ízlett a legjobban, ami 8,5%-os – persze nem ezért tet-
szett, hanem az íze miatt. Párocskám viszont a V43 Szili 

sört dicsérte, ami friss ízével és 4,5 %-os alkohol tartalmával iga-
zán üdítő finomság.
A hely nem csak a sör szerelmeseinek nyújt élményt. A Sörváró-

terem vonzó látványosság a megtekinthető relikviák és az egyedi 
hangulat miatt is.

Búcsúzóul csak annyit mondanék: egészsé-
getekre!

Veres Győző
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„Amilyen célt kitűzök magam 
elé, azt meg tudjam csinálni” 
Amikor a Mozdonyvezetők Lapja előző számában Kisteleki Mi-
hály úrral készült riportban írtam futási teljesítményemről, eszem-
be jutott, hogy ezen változtatok (legalább 30 méterre felviszem a 
távolságot), vagy notórius késési hajlamomon kellene változtat-
nom! Mindkét megoldás elérhetetlennek tűnt számomra. Ezért 
is jött kapóra Sziman Józsi (szegedi ügyvivő) javaslata, amikor 
Boros Feri kollégáját ajánlotta e rovatba. Bíztam benne, hogy a 
beszélgetés után a késéseim, ha nem is teljesen szüntetem meg, 
de valamennyivel kevesebb időre le tudom vinni „gyorsaságom” 
miatt. Így utólag mondhatom, hogy továbbra sem érek pontosan 
sehova, de egy nagyszerű (sport)embert ismerhettem meg e ta-
lálkozó alatt.

Szia 46429187! Légyszíves mesélj magadról, hogyan 
jutottál el kedvenc sportodig?
Boros Ferencnek hívnak, 1966. augusztus 31.-én születtem 
Medgyesegyházán, egy Békés megyei kis faluban. Jelenleg 
Szegeden lakom, itt is dolgozom a MÁV-START Zrt., JBI Sze-
ged szegedi telephelyén járműreszortosként. Az általam felügyelt 
mozdonysorozatok: a telephelyre állomásított 431-es sorozat 
006 – 194 pályaszámig (20 db jármű), 478 1200-as és 1300-as 
sorozat (5 db jármű), 448 500-as sorozat (már csak 1 db üzemelő 
jármű) és ezév tavaszától a 448 400-as sorozat (2 db jármű).
 Vasúti kötődésem 1980. szeptember 1.-vel kezdődött, amikor is 
középiskolai tanulmányaimat elkezdtem az akkor még Bebrits La-
jos Szakközépiskolában Szegeden, majd az érettségi után 1984. 

július 1.-én mozdonyvezető gyakornoknak jelentkeztem a MÁV 
Békéscsabai KÜF részlegén. 1986. december 11.-én Budapes-
ten szereztem meg villamos mozdonyvezetői jogosítványomat és 
Békéscsabán kezdtem el mozdonyvezetői pályafutásomat, majd 
családi okok miatt a Szegedi KÜF-re kerültem 1990. szeptember 
1.-vel. 1999. május 11.-én dízelmozdony vezetői jogosítványt sze-
reztem Szombathelyen, így ettől az időponttól kétvizsgás moz-
donyvezetői képesítéssel rendelkezem. 2001. december 31.-éig 
voltam mozdonyvezető, 2002. január 1.-től töltöm be jelenlegi 
munkakörömet.
A szombathelyi élmények hatására 2000-ben jelentkeztem a Mis-
kolci Egyetem Gépészmérnöki Karára, ahova felvételt nyertem, s 
2004. június 6.-án kiváló minősítésű gépészmérnökként végez-
tem. A miskolci tanulmányaim elismeréseként kétszer kaptam 
meg a tanulmányi emlékérem bronz fokozatát, amire a mai napig 
büszke vagyok. Mivel a tanulási vágyam csillapíthatatlan, ezért a 
Szegedi Egyetemen 2006. június 1.-én mérnöktanári, majd 2009. 
május 9.-én a Budapesti Corvinus Egyetemen emberierőforrás 
menedzseri képesítéssel bővítettem szakismereteimet. Tovább 
folytatva a sort 2017. január 30.-án a Budapesti Gazdasági Egye-
temen mérnök-közgazdász szakképesítéssel bővült ismereteim 
tárháza.
 A vasúti szakismereteimet mindezek mellett természetesen fo-
lyamatosan fejlesztettem: vasúti nagyvontatási vizsga, mágne-
sezhetőporos anyagvizsgáló, elektronikus sebességmérő kezelő 
és kiértékelő vizsga, vasútszakmai oktató képesítés.
 Szerintem, már gyermekkoromban bennem volt ez a futás irán-
ti vágy. Ahonnan én származok, más nem volt csak a foci, de 
már akkor is foglalkoztatott a tény, hogy amikor társas spor-
tot végzünk, akkor mindig rá vagyunk utalva a csapattagokra.  

Mindannyian mások vagyunk
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Itt pedig, amikor kint vagy a kilométerekkel küzdeni, akkor csak 
saját magadban bízhatsz. Nem hivatkozhatsz arra, hogy azért 
nem megy, mert más elrontott valamit, itt csak a saját ritmusodat 
hozod. Régebben is futottam, de 2006 óta veszem komolyabban 
a dolgot, azóta már edzésnaplót is vezetek. Erre az adott ihletet, 
hogy amikor a Miskolci Egyetemre jártam, találkoztam egy kol-
légával és baráttal – Farkas Janival –, akiről kiderült, hogy már 
maratont is futott. Akkor gondoltam azt, hogy ha ő meg tudta 
csinálni, akkor azt én is le fogom futni. Beneveztem a Budapesti 
Sport Iroda (BSI) által szervezett 
félmaratoni versenyre, s az ott 
tapasztalt légkör magával ra-
gadott. Ott találkoztam közéleti 
szereplőkkel – mert akkor még 
nem celebeknek hívtuk őket –, 
időjósokkal, tévébemondókkal, 
színészekkel, akik hozzáállása, 
viselkedése újabb lökést adott 
ahhoz, hogy ezt csinálnom kell. 
De volt ott egy püspökladányi 
nyugdíjas mozdonyvezető is 
(Fehér Károly), aki most már 83 éves, s a mai napig futja a ma-
ratoni távokat. Sajátos ritmusában, de végig futja a távot és nem 
ő az utolsó. Ezt nagyon becsülöm benne, mert az látszik, hogy 
nem fiatal, hisz egyéni a futóstílusa, de akkor is küzd egészen 
a célig. Egyszer egymás mellett öltöztünk. Te biztosan többet 
hallottál már időseket mesélni, ahogy ízesen előadják a régi gőz-
mozdonyos történeteiket. Akkor is így sztorizott, de még nem 
fedtem fel neki, hogy ebben én is érdekelt vagyok. Mesélt az 
’56-os történeteiről, hogy hogyan mentek gőzössel Fülek felé 
mesébe illően, de nem az élettől elszakadva. Nem tűntek felna-
gyított eseményeknek, s nagyon jó őket hallgatni, nagy hatással 
volt rám. De mások is foglalkoznak ezzel a sporttal a vasúton 
(mozdonyvezetők, felvigyázók, vezénylők, reszortosok stb.) Egy 
békéscsabai felvigyázó barátom, aki egyszer Debrecenben le-
futotta a félmaratoni távot, hazaúton egy út menti csárdában két 
adag pacallal pótolta az elveszett energiát. Valamint Miskolcon is 
van egy ismerősöm, akiről tudom, hogy túrázik is.
Május közepén voltam a Békéscsaba-Arad Szu-
permaratonon váltóban egy vasutas csapattal. Ez 
a rajtnál derült ki, két futótársam a Keleti melletti 
székházban dolgozik a MÁV Szolgáltató Köz-
pont Zrt. alkalmazásában: Prágai Gabi szegedi,  
Plavecz Jani mezőberényi illetőségű. Nem mon-
dom, hogy mindenki nagy futó, de saját tempóját – amit bevál-
lalt –, azt teljesítette. Csapatépítő jellege is van ezeknek az ese-
ményeknek, mert amikor kimentünk Aradra, a csapaton belüli 
problémákat együtt kellett megoldani, ha valakinek sapkára volt 
szüksége vagy nekem a nagy melegben jégkockára, azt biztosí-
tanunk kellett egymásnak a verseny alatt.

Milyen élményeid voltak már, amit e sport nélkül 
nem élhettél volna meg?
Nem biztos, hogy élménynek lehet nevezni, de az egyik legfonto-
sabb dolog, amit a futástól kaptam, hogy a mai rohanó világban 
korunk betegségeit tudom vele kezelni. Biztosan sokan észre-
vették már, hogy a munkahelyi hangulat már nem a régi. Min-
denki rohan, ideges, mert pl. valami igen fontos táblázat ötödik 

sorában, a harmadik oszlopban hiányzik egy vessző, s e miatt a 
ki tudja milyen szakértő megkeresi a főnököt, az pedig lecseszi 
a dolgozót, hogy mennyire hanyagul végzi munkáját, s itt bezárul 
a kör! Miközben ő úgy érzi, hogy erőn felül mindent megtett, sőt, 
például az a mozdony kijárt a vonatra, az rendesen el is ment, öt-
száz ember időben odaért az aznapra tervezett céljához anélkül 
a fránya vessző nélkül is. Ilyenkor tudom, hogy csak a futás segít, 
ahol levezethetem a feszültséget, s akár ki is ordíthatom a világ-
ba dühömet. Egy dologra azonban még a futás közben sem jött 

meg a válasz (pedig sok minden 
ott jön ki az emberből): Ezek az 
emberek - amikor hazamennek 
-, érzik-e valaha is azt, hogy: 
„Ma milyen sok hasznos munkát 
végeztem?”
 Szóval, beléptem a MÁV Ve-
zérigazgatóság Sport Club fu-
tószakosztályába, ahol egyre 
jobban növekszik a létszámunk. 
Amikor kezdtük, még csak 
12-en voltunk, mára már meg-

duplázódott ez a szám, huszonnégyen vagyunk. Egyre többen 
akarnak ilyen csoportba összeverődni, hiszen egy futóversenyen 
sok embert megismerünk, itt nincs az, hogy ez mérnök, a másik 
takarító, ő nyugdíjas vagy pedig még általános iskolába jár. Min-
denki tegeződik, a belső kapcsolattartás közvetlen, nincs ellen-
ségeskedés. Például egy futóverseny díjátadóján tudtam meg, 
hogy az egyik társam tanszékvezető helyettes, egyetemi docens 
a Szegedi Egyetem Általános Orvostudományi Kar Sportorvos-
tani Tanszékén, akit addig csak a keresztnevén ismertem.
Az emberek foglalkozása is utólag derül ki, amikor valahol hivata-
los ügyet intézek. Az egyik hölgy a katasztrófavédelemnél dolgo-
zik és ellenőrizni jöttek ide a vasútra. Megismertem, kérdeztem, 
hogy került ide, és amikor elővette a tányérsapkát, akkor jöttem 
rá, hogy ő fog ellenőrizni itt a műhelyben. 
 Most rászoktam a terepfutásra, mert ott alföldi emberként olyan 
helyekre is eljutok, ahova csak úgy magamtól biztos, hogy nem 
mennék el túrázgatni. A Hortobágyon volt egy futóverseny, ahol 

olyan helyeken jártunk, ahova szerintem még lo-
vaskocsival sem bírnak eljutni. Mi pedig ott voltunk 
a szürkemarha gulya mellett, ilyen vadregényes 
helyekre is el lehet jutni. 
Én már láttam más szemszögből is az M7-en lévő 
Kőröshegyi völgyhidat. Mindenki a Balaton felől 

látja vagy a falu oldaláról, én pedig az erdőből, ahova nem lehet 
csak úgy eljutni. Ez is a futóversenyeknek köszönhető. 
Testközelből láthatom a világot, nemcsak a sablont, hanem a 
szép oldalát is. Mély nyomot hagyott bennem, amikor tavaly kint 
voltam Székelyföldön: a székely emberek segítőkészsége, ked-
vessége, a magyar beszéd iránti vágyuk. A Magyarországon élő 
embernél nagyobb a tisztelettudatuk, az empátiájuk. Szomorúan 
mesélik, hogy mennyire hiányzik nekik az, hogy magyarországi 
emberrel beszéljenek. Sajnos, sokszor csak azt látják, hogy el-
jönnek ide – fennhangon hirdetik, mennyire odavannak Erdélyért 
–, leteszik a koszorúikat a Madarasi Hargita csúcsán lévő kopja-
fához, beülnek a kocsiba és már el is mennek. Letudják a „kö-
telező” programot, az ott élő magyaroktól még azt sem kérdezik 
meg: ”Hogy vagytok? Segíthetek-e valamit? Mi a véleményetek 

Áldom az eszem, 
hogy akkor a fu-
tást választottam  
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a kialakult helyzetről?” Pedig, van vé-
leményük! Ez egy nagyon szomorú 
dolog! Elrohannak a „műmagyarok”, 
fel sem tűnnek nekik a gyönyörű 
tájak, egy éjszakát sem áldoznak 
Erdélyre, miközben a szállások is 
olcsók. Külön történetem van segítő-
készségünkről: későn érkeztem ki és 
már bezárt a panzió étterme. Odate-
lefonáltam aggódva, de azt mondták 
ne idegeskedjek, menjek, amikor tu-
dok, megoldunk mindent. Éjfélkor ér-
keztem, ezért már Székelyudvarhe-
lyen bevásároltam a csúszás miatt, 
nehogy éhen maradjak. Nem kellett 
volna! Szállásadóm azt mondta ne-
kem: „Tanuld meg: A székely ember 
a disznót, a búzát veszi, a szalon-
nát, a kenyeret pedig adja!”. Másnap 
hajnali négykor már fent voltam és 
reggel kilencig egyfolytában csak 
beszélgettünk, majdnem lekéstem 
a rajtot. Elmesélte a panaszaikat, szinte ugyanazokkal a problé-
mákkal küzdenek, amivel mi Magyarországon.

Milyen távolságokat szoktál lefutni?
A maraton az 42 km. Ahogy említettem már, most inkább már te-
repen futok, itt azonban a szintkülönbségek változnak. Nem csak 
a városokat ismerhetem meg, hanem most már a természetet 
is, az erdőket, ez egy teljesen más világ, de a távolság ugyanaz.

Ezekre a versenyekre hívnak, vagy hogyan jutsz el? 
Láttam Facebookon hány versenyt megjelöltél már, 
ezek mindegyikén részt veszel?
Nálam – amatőr szinten –, ezek a dolgok nem számítanak, én 
döntöm el, hova megyek a fentebb említett okok figyelembevé-
telével. Nekem mindig egy fontos dolog van: amilyen célt kitűzök 
magam elé, azt meg tudjam csinálni.

Lehet, hogy nem szakmai kérdés, de mik zajlanak le 
benned a 42 km alatt?
Ez csak felkészülés kérdése. Itt nem úgy működik, hogy 20 000 
Ft-ért veszek egy futócipőt,
30 000 Ft-ért meg egy futónadrágot és az majd lefutja helyettem 
a távot. Nem úgy van, mint a focistáknál, hogy 
csillognak-villognak, aztán nem történik semmi. 
Itt, ha készülsz, akkor végig tudsz menni, ha 
nem készülsz fel, akkor fél úton meg fogsz állni. 
Ekkor a nevezési díj is kárba vész, s magaddal 
kell elszámolnod, miért nem csináltad végig a tá-
vot. Ebből a pénzből akár színházba is mehettél 
volna vagy egy kocsmába. Vannak edzéstervek, 
amik alapján fel lehet készülni egy versenyre, de 
azokat mindenképpen végig kell csinálni, ha esik, ha fúj. Én pl. 
nagy melegben nem szeretek futni, ezért inkább hajnal négykor 
el szoktam indulni, hogy mire jön fel a nap, addigra végezzek. Ha 
felkészületlenül állsz oda egy futóversenyre, hatalmas csalódás 
lesz a vége. 

Téged mi lendít át a holtpontokon, ha éppen nincs 
kedved futni?
Biztos, te is szoktál látni olyan kerékpározókat, futókat, akiknek 
a fülébe be van dugva füles és zenét hallgatnak. Őket azért ne-
vezném „gyáva sportolóknak”, mert nem mernek egyedül ma-
radni a saját gondolataikkal, félnek azoktól. Én úgy szeretek futni, 
hogy benne vagyok a természetben, hallom kik vannak körülöt-
tem, hallom a madárcsicsergést, érzem az illatokat. Jó tudni azt 
is, hogy nem jön-e mögöttem egy kutya vagy egy autó. Amikor 
megyek a töltésen futni, akkor ezekre szoktam figyelni, de a Ti-
szavirágok nászát már hajnalban látom, nekem nem kell délután 
négyig várni, hogy olyan szögben essen rájuk a nap fénye, hogy 
meg tudjam figyelni őket. Mindezek mellett nekem ilyenkor szok-
tak jönni az ihletek. Volt olyan, hogy futás közben jött meg diplo-
mamunkámhoz a téma, amelyet odáig nem tudtam magamban 
megfogalmazni. Nem véletlen mondják, hogy futás közben fel-
frissül az agy, a jó gondolatok akkor jönnek igazán. Lehet, hogy 
otthon már negyede sem marad meg, ami futás közben eszem-
be jutott, de a fő gondolatmenet az megmarad. A motivációhoz 
még az is hozzátartozik, hogy tudom ez a sport egy feszültségol-
dó, márpedig a mai világban elég sok stressz éri az embert. Nem 

szégyellem bevallani, hogy van sokszor olyan is, 
hogy magamból kibeszélem a problémát, ott 
hajnalban nem hallja senki, és megnyugszom. A 
múltkor épp egy munkahelyi gondot beszéltem 
így ki magamból, amikor arra lettem figyelmes, 
arra eszméltem föl, hogy rám kiabált egy hor-
gász: „Jó reggelt!”. Gondolom, csodálkozott raj-
ta, hogy magamban beszélgetek. Persze, látom 
azt is, hogy ha elmegyek például Miskolcra, ott 

azért sokkal rosszabb az élet, elképesztő körülmények közt is él-
nek emberek, mint Csongrád megyében. Szűk környezetemben 
itt a munkahelyen is, ha körbenézünk, azért láthatjuk, hogy fur-
csán élnek emberek. Rengeteg problémájuk van, gyereknevelés, 
beteg családtag stb. és egyszer csak azt halljuk, hogy kap egy 

- egy mozdony javí-
tását nem azért kell 
elvégezni, mert a 
mozdonyvezető fel-
adta javításként
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szívinfarktust, stroke-t. Akkor tudjuk meg igazán, hogy mennyi 
terhet cipelt a vállán. Lehet, nekik is segített volna egy kis napi 
biciklizés, hosszútávfutás. Talán!
Ez a hosszútávfutás nekem segít a családi konfliktusok rendezé-
sében is. Ha másért nem is, azért biztos, hogy jobb a feleségem-
nek, ha addig sem vagyok otthon (nevet).

Otthonról segítik ezt a hobbid, megjegyzik, ha nem 
mentél el futni egy nap?
Most is kihagytam már két napot és biztosan feltűnt nekik, mert 
én is éreztem magamban a futás hiányát. Ez a sport pontos 
időbeosztást követel, mert az edzéstervedet is be kell tartani, 
viszont a családi életed se szenvedjen csorbát. Ezek össze-
egyeztetése egy kis szervezést igényel, de az élet erről szól. Azt 
is mondhatnám, hogy ez az életvitel nagy változást nem hozott, 
hiszen mozdonyvezetőként is volt, hogy szolgálatba kellett men-
ni, a gyerekért is menni kellett az óvodába, iskolába. Akkor, ezt a 
két dolgot össze kellett egyeztetni, tehát ez most sincs másképp. 
A bevásárlásban is szoktam segédkezni, ezért kell elkészíteni ezt 
a pontos ütemtervet kis ráhagyással és akkor minden belefér a 
napba.

Családban követett-e valaki ebben a sportban?
Amíg a lányaim érettségi előtt álltak addig jártak velem futni, venni 
kellett nekik is futócipőt. Aztán jött a pasizás és vége lett (nevet). 
Most a kisebbik lányom újból elkezdett érdeklődni, biztos, valami 
fiú van a dologban, valakinek tetszeni akar, ugyanis, terembe is 
jár kondizni.
Véleményem szerint ez egy igen drága dolog. Ha egy hölgy erre 
szánja el magát, akkor havi kb 10 000 Ft a bérlet ára. Ebből a 
pénzből a futáshoz elég jól fel tudod szerelni magad: két havi 
bérlet árából egészen jó futócipőt lehet venni. Ott mindig igazod-
ni kell a nyitva tartáshoz, előfordul olyan is, hogy tele van a terem, 
nem lehet bemenni. A töltés – ahol futok – viszont mindig szabad, 
nyitva van, ha hazaérsz, otthon mindig van melegvíz a tusolás-
hoz. De nemcsak a lányomnál, nemcsak Szegeden, az ország 

minden területén meg lehet figyelni 
mostanában, hogy egyre több hölgy 
fut 30 év felett, szülés után. Bennük 
nincs versenyszellem, ők inkább 
CSAK futnak. Ezeket azért is tudom 
megfigyelni, mert ha a futók elmen-
nek egymás mellett, akkor köszöntik 
egymást, nem úgy, mint a mai világ-
ban sok helyen. Ezzel kapcsolatban 
volt is egy érdekes esetem: janu-
ár 1.-én nálam hagyomány, hogy 
a körbefutom Szegedet, s amikor 
találkozok valakivel, mindenkinek 
boldog új évet kívánok. A Stefánián 
találkoztam egy hölggyel, aki meg is 
jegyezte: ” Fiatalember, ilyen is ritkán 
van, hogy valaki így köszönt az újév 
első óráiban. De nagyon köszönöm!” 
A többiek először csak néztek rám, 
hogy miért köszöngetem őket, de 
amikor arrébb mentem két lépést, 
már kapcsoltak, s ők is viszonoz-

ták jókívánságomat. Érdekes, hogy ma már ilyenek az emberek, 
hogy meglepődnek.  Régen ezek természetes dolgok voltak.

Ha rám nézel, biztos látod, hogy nem vagyok egy 
futó alkat. Hogyan tudnál engem erre a sportra rá-
beszélni?
Két idézet, ami nem tőlem származik: „Az élet rövid. A futástól 
kicsit hosszabbnak tűnik.” (Baron Hansen)
„Bárki, aki fut, megelőzi azt, aki gyalogol és bárki, aki gyalogol, 
megelőzi azt, aki üldögél.” 
(Tom Bunk)
 Az interneten van egy honlap: DK a neve, amit az úriember fel is 
vállal. Ez tudod, hogy mit jelent? „Dagadt köcsög”, http://dagadt-
kocsog.hu/ (Ó, köszi Ferikém, hogy ez jutott eszedbe rólam!). 124 
kg volt a névadó, amikor eldöntötte, hogy le akarja futni a félma-
ratont. Lassan, de teljesítette, ma már 90 kg a srác. 
De ismerek olyat is, aki 50 évesen döntötte el, hogy futni akar. 
Van olyan, aki nyugdíj előtt vágott bele ebbe a sportba, valamint 
túrázik is. Neki is volt egy érdekes esete - bár, ez már súrolja a 
politizálás határát, de mindenképpen tanulságos. Történt ugyan-
is, hogy Miskolcról felment a Mátrába túrázni, kapucni volt rajta. 
Jól ismerte a környéket, de tesztelni akarta az út mellett dolgo-
zó közalkalmazottakat, ezért megkérdezte tőlük, hogyan jut el a 
következő faluba. Ezek az emberek elkezdték követni, bizalmat-
lanok voltak vele, mert azt hitték, migráns. Ide jutottunk, sajnos!
Visszatérve az eredeti kérdéshez, a fokozatosság elvének mindig 
teljesülni kell, nem lehet belevágni ész nélkül, abból baj is lehet. 
5 perc futással kell kezdeni, pár nap múlva már 10 perc futás, 
közben séta, s egyszer azt vesszük észre, hogy már a folyamatos 
futás is megy. Persze, sokan csodát várnak a futástól, azt hiszik 
(például a hölgyek), hogyha futnak egy hónapig, akkor azonnal 
mennek lefelé a kilók. Ez nem igaz, legalább három hónapnak el 
kell telnie, mire látszódik valami az alkaton. Minimum 40 percet 
futni kell ahhoz, hogy a szervezet elkezdje égetni a zsírt, addig 
csak májban tárolt glikogént hasznosítja a futó szervezete.
Ezek után már adja minden magát, mint egy fiú ismerősömnél, 
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aki elkezdett mozogni, csak futás után mindig a kocsmába sietett 
hűsíteni magát. Aztán ahogy szabadult meg a kilóktól – ma már 
15 kg –, úgy szokott le arról is, hogy betér a kocsmába, s már az 
időeredményei is alakulnak, egyre jobbak. 
A futást, mikor elkezdi valaki, akkor az a legfontosabb, hogy le-
gyen maga előtt valami cél, amit el akar érni: pl., hogy lefogyjon, 
ne legyen narancsbőrös, izmos legyen lába, ne legyen depresszi-
ós. Ilyenek mindenképpen szükségesek hozzá. Ehhez a motivá-
cióhoz ajánlani tudnám mindenkinek Simonyi Balázs: Ultra című 
filmjét. Arról szól, hogy lefutotta az Athén - Spárta maratont és 
ennek a történetét mutatja be. Úgy kezdődik a film, hogy a ka-
rácsonyi ünnepek környékén depresszióba esett, nem tudta mit 
kezdjen magával. Otthon volt egy szürke melegítője, egy viseletes 
edzőcipője, ezeket felvette és elment futni. Akkor jött rá, hogy 
milyen jó a futás, mert mint tudjuk, ilyenkor boldogsághormonok 
(endorfin) termelődik az ember szervezetében.
A nőknél több endorfin termelődik a szervezetben, ezért is sze-
retik a hosszabb távokat, míg 
nálunk, férfiaknál inkább a 
versenyszellem a jellemző. 
Ez látható is a versenyeken, 
mert míg a nők a társasá-
gért jönnek, azért, hogy vé-
gig érjenek a távon, a férfiak 
viszont az eredményekért 
vannak ott, mindig csúcsokat 
akarnak dönteni. Amíg a nők 
mosolyogva átkocognak a 
célvonalon, a férfiak az utolsó 
20 m-en is még fogcsikor-
gatva hajtanak, hogy 2 mp-et 
javítsanak az eredményen, 
vagy a 42 km-en az utolsó 
10 m-en akarják megelőzni 
az előttük lévőket. Én ebben 
egy kicsit különleges vagyok, 
mert amikor befutok, már 
arra szoktam figyelni, hogy 
ne legyen előttem senki, ne 
legyek kitakarva, jól látszód-
jak, ha átérek a célvonalon, 
amikor a célfotót készítik ró-
lam. Persze, a legfontosabb a 
mozgás, hogy egészséges legyek, mert más sportok számomra 
nem adják meg ezt az örömöt, amit a futás. Amikor még jártam 
focizni, akkor sem érdekelt sose az eredmény, kikaphattunk akár 
20 góllal is, engem akkor is az érdekelt, hogy jól leizzadjak. Biztos 
emlékszel, amikor Szegeden megalakult a MOSZ 2-es focicsapat 
és úgy neveztünk be a MOSZ kupára. Dombóváron külön kiemel-
ték a sportszerűségünket, mert a vereségek után sem lehetett 
hallani a csapatban egyetlen hangot sem, hogy egymást szidal-
maztuk volna. De ezzel a hozzáállással esélyesebb csapatot is 
megvertünk. Tudnám ajánlani a mostani focistáknak is!
Ezután elmentem terembe is focizni, de ott is azt vettem észre, 
hogy néhány embert csak az eredmény érdekel, a játék öröme, a 
mozgás egyáltalán nem. 

Tudom, hogy nem vagy eredmény orientált, de van-e 

olyan díjad, amire azért büszke vagy?
Azért jól esik az elismerés, ezért is örülök, hogy legutóbb egy 
félmaratoni versenyen Bordányban a korosztályomban, az 50 év 
feletti kategóriában, második helyezést értem el. Arra meg külö-
nösen büszke vagyok, hogy tavaly Makón volt egy korosztályos 
félmaratoni verseny, ahol érdekesen állapították meg a korhatá-
rokat: 35 év alatti és 35 év fölötti korcsoportot jelöltek meg és én 
az utóbbiban második helyezést értem el. Nem véletlen mondják, 
hogy a maratonfutók 16 évet nyugodtan letagadhatnak az életko-
rukból. Én ezért mondom a mai napig is hogy 35 éves vagyok. 
Így, ki lehet számolni, hogy egyébként mennyi az életkorom.
Büszkeség még az is, hogy rám még most is feljön az a farmer, 
amit 18 éves koromban hordtam (édesanyámnál disznóvágáso-
kon ma is az van rajtam). Azonban ahhoz, hogy életemben elő-
ször le tudjam futni a maratont, különleges élethelyzetnek kellett 
kialakulnia nálam. Történt ugyanis, hogy amikor Miskolcra jártam 
az egyetemre – mellette dolgozni is kellett –, a jobb teljesítmény 

érdekében menedzser tab-
lettát szedtem. Egyszer már 
azt vettem észre, nem ér be 
a nadrág (biztos rosszul lett 
kimosva, gondoltam), jöttek 
fel a kilók, már 84 kg voltam! 
Áldom az eszem, hogy akkor 
a futást választottam, nem 
folytattam a tabletták szedé-
sét.

Miért hagytad abba a 
mozdonyvezetést?
A történet 1999-ben kezdő-
dött, amikor Szegedről el-
küldtek dízel átképzős tanfo-
lyamra. Ott éreztem azt, hogy 
ha már elkezdtem tanulni, 
akkor miért ne folytatnám to-
vább? Ezért 2000-ben jelent-
keztem a Miskolci Egyetem 
Gépészmérnöki Karára. A 
középiskola végén is megfor-
dult a fejemben a továbbta-
nulás gondolata, de én akkor 
a mozdonyvezetést válasz-

tottam. Úgy gondolom, nem bántam meg a mai napig sem, hogy 
ezt a döntést hoztam. Ha akkor nem leszek mozdonyvezető, so-
hasem tudom meg, milyen érzés az, amikor 800 méteres teher-
vonatot látok magam mögött, s elgondolkodom azon, hogy az 
én kezemben van ezen vonatnak a megállítása, gyorsítása. Egy 
kívülállónak ezt hiába próbálnám elmagyarázni, úgy sem értené 
meg, így azonban én tudom, milyen ez az érzés, és a mai napig 
is hiányzik ez a dolog, valamint, a mozdonyvezetők társasága. 
Pedig, az én családomban nem volt mozdonyvezető, sőt a vasút 
közelében sem igen volt senki. Talán a tatám, de ő teljesen más 
területen. Engem a mamám vitt el egyszer Budapestre és ott lát-
tam meg a régi festésű villamos mozdonyokat, a Keletiben a kék 
tolatásjelzőket. Akkor, már tíz évesen mozdonyvezető akartam 
lenni. A szakmától való elköszönést az élet hozta, amikor a Mis-
kolci Egyetemen másodéves voltam, a cég akkori vezetése vá-
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lasztás elé állított, vagy betöltöm ezt az új munkakört, vagy nem 
tudják támogatni a további tanulásomat. Az utolsó mozdonyos 
szolgálatomról (szilveszter környékén) sem tudtam, hogy már ez 
az utolsó, hiszen amikor távoztam a felvigyázó ablaknál, akkor 
közölték velem, hogy legközelebb már nem kell idejönnöm töb-
bet, az új helyen kell jelentkeznem. Így nem volt időm felfogni, 
bánkódni a helyzeten, a másik feladatom ellátása lekötött. Lehet, 
így volt a jobb, bár más módját is el tudtam vol-
na képzelni a váltásnak, ha már mások döntöttek 
helyettem. Annyiban szerencsém volt, hogy nem 
egy éles váltás volt, hiszen itt maradtam a mozdo-
nyok közelében.
Eddigi járműreszortosi tevékenységem alatt, je-
lentős energiákat fektettem be a mozdonyvezetői 
és a műhelyes munkakörök közötti ellentétek, súrlódások semle-
gesítésére. Kiemelten kezeltem, hogy egy mozdony javítását nem 
azért kell elvégezni, mert a mozdonyvezető feladta javításként, 
hanem azért, mert a mozdonynak van egy hibája, amit a moz-
donyvezető vett észre.
Az előbb említett ellentéteket a sport terén is megpróbáltam 
egyengetni. A 2000-es évek közepén rendszeresen részt vettem 
az általam szervezett focicsapattal a szegedi vasutasnapi ren-
dezvényeken. A csapat tagjait a munkakörök és munkahelyek 
különböző területeiről válogattam: mozdonyvezető, kocsijavító 
művezető, anyagcsoport ügyintéző, TMK dolgozó, járműszerelő, 
de kocsivizsgáló is szerepelt a csapatban. Ennek ellenére az első 
alkalommal sportszerűségünkért megkaptuk a torna különdíját, a 
következő alkalommal mindenki megdöbbenésére döntőt játsz-
hattunk, a harmadik évben pedig a bronzmeccset nyertük meg. 
Ebben az időszakban a cég egyik beszállítója által szervezett fo-
cikupán szintén hasonló eredményeket értünk el (WÜRTH-kupa).
A sport végig ott volt a munkám mellett. 1998-tól 2000-ig a  
SZVSE 2 nevű focicsapatot is szerveztem megye III-as szinten. 
Két évig tudtam csinálni, mert az önfinanszírozás eddig volt mű-
ködőképes. Volt, hogy épp csak ki volt a csapat 11 fővel, tehát 
rengeteg munkával járt a csapat összetartása. Meccs előtt össze 
kellett dobnunk a bíró díját, a szponzorálás pedig elég döcögős 
volt.
 Fontosnak tartom még a határokon átnyúló vasúti kapcsolatok 
ápolását is. Igaz, az utóbbi időszakban kevesebb időt tudtam 
rászánni, de nem szeretném, hogy feledésbe merüljön az eddig 
elért eredményeim. Először a szabadkai fűtőház mozdonyjavító 
részlegével vettem fel a kapcsolatot, majd a temesvári fűtőházzal 
ismerkedhettem meg. A további munkát nehezíti, hogy az eddig 
megismert szerb és román kollégák nyugdíjba vonultak és a kö-
zös magyar nyelv használata a fiatal kollégák részéről nehézkes. 
A sport és ezen belül a foci szintén a kapcsolatépítés fontos ré-
sze.

Hallottam, hogy volt egy komoly baleseted. Ez be-
folyásolt a döntésedben, hogy leszálltál a mozdony-
ról?
Nem, nem befolyásolt! Az is lehet, hogy csak bemagyarázom 
a dolgokat, de így utólag sok érdekes dolog volt, amire azt is 
mondhatnám, hogy ennek a balesetek volt az előjele. Tikviczki 
Janinak – aki osztálytársam volt a középiskolában –, előtte nem 
sokkal volt egy balesete. Érdeklődtem nála, hogy mit csinált, ami-
kor megtörtént az ütközés, kit értesített, meg egyáltalán mit kell 

olyankor tenni. Abban az időben nem volt leírva sehol sem, nem 
oktatták a mozdonyvezetőket, hogy vészhelyzetben mit lehet, 
kell csinálni. ezidőtájt volt Kiskunlacházánál a V43-1129-es moz-
donnyal Szabados Karcsinak balesete egy sóderes kamionnal. 
Tőle is kérdeztem, hogyan viselkedett abban a helyzetben. Mind-
ketten azt mondták, gyorsfék, pakett kulcs, ugrás... A sors finto-
ra, hogy édesapám egy hónappal előtte halt meg április 9-én, a 

baleset, pedig május 9-én történt. A „fentiek” akkor azt 
gondolták, hogy sok Boros van már fent, ennek még 
maradni kéne egy kicsit a Földön. Pedig elég rendesen 
elkapta a kamiont a mozdony, a vezetőfülke teljesen tro-
pára ment, nem sok esélyem lett volna életben maradni, 
ha ott maradok. Nem is az ütközést érzékeltem annyira, 
hanem azt, amikor a rakományból a mosószeradalék 

bejött a vezetőállásba, onnan a géptérbe sodort magával egész 
a simító-fojtóig, én fuldokoltam ebben a folyadékban, amiről azt 
sem tudtam, hogy mi az. Akkor tanultam meg, hogy a mögöttem 
lévő ajtó kilincsét soha nem fogom felhúzni, akármilyen huzatos 
is a gép. Sohasem hittem abban, hogy az ember élete 1 mp alatt 
lepöröghet előtte. Higgyék el nekem, hogy van ilyen!  Kisgyerek 
koromtól jöttek a képek, s azon „gondolkodtam”, hogy itt vagyok 
26 évesen és itt fogok maradni, mert nem bírom kinyitni azt a 
rohadt ajtót. Felvillant az is előttem, hogy mit hagytam ki az éle-
temből, meg hogy mi lesz a lányommal, aki akkor még csak egy 
éves volt „Atyaisten! Őt sem fogom meglátni, hogy milyen lesz 
nagykorában, hogyan fog érettségizni, férjhez menni! 

 Egy tanulsága volt az esetnek. A rendőrök helyszíneltek ott, kér-
dezte az egyik nyomozó, hogy fogok én hazakerülni? Erre nem 
tudtam válaszolni, mire ő azt válaszolta: higgyem el, ő fog ha-
zafuvarozni. Kérdőn néztem rá, erre azt mondta a vasút részé-
ről mindenki a tévével, rádióval, az újsággal, a nyilatkozatokkal 
lesznek elfoglalva, magával nem törődik majd senki. Igaza lett, 
amikor végzett egy óra múlva, ő vitt haza a fehér Opeljával. Annyit 
sem kérdeztek, hogy szomjas vagyok-e?
 Bezzeg másnap a meghallgatáson, akkor már foglalkoztak ve-
lem, volt kérdésük nem is egy, pedig nem én voltam a hibás. Már 
úgy volt, hogy ügyvédet kérek magam mellé a MOSZ-tól, mert 
mindenáron azt akarták bebizonyítani, hogy én előző nap össze-
vesztem az asszonnyal és olyan állapotban jöttem dolgozni, ami-
lyenben nem lehetett volna. Hogy ezt honnan szedték, fogalmam 
sincs? Az azért vicces volt egy kicsit – így utólag –, hogy az egyik 
kérdezőt még ott a helyszínen úgy megpofozta egy fiatal lány, 
hogy eltört a hölgy keze. Ugyanis a balesetben az ő kocsija is 
összetört, majdnem ott maradt és azt hitte, hogy az ott intézkedő 
vasutas kolléga (VBI) a kamion vezetője volt. (nevet)
 Tehát, ez az eset nem befolyásolta a döntésem, tudtam, hogy 
a mozdonyvezetőknél ez benne van a pakliban. Amit nagy sze-
rencsémnek tartok, hogy halálesetes balesetem nem volt. Egy 
másik esetben egy öngyilkosjelölt túlélte a gázolást, mert annyira 
kicsi volt, hogy elfért a mozdony alatt.

Köszönöm a beszélgetést!

- nem mernék 
egyedül ma-
radni a saját 
gondolataikkal

Gusztos Károly
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Szakmai kitekintés
Plusz-plusz, négy sönt
Ha ma valaki fellép egy korszerű villany-
mozdony vezetőállására, azt látja, hogy 
induláskor a mozdonyvezető egyszerűen 
beállítja a kívánt vonóerőt és a sebessé-
get, azután a gép elvégzi a mozdony és 
vele együtt a szerelvény felgyorsítását. 
Hosszú időnek kellett azonban eltelnie 
addig, amíg e folyamat ennyire leegysze-
rűsödött. Ebben az írásomban az idáig 
vezető utat szeretném – ha csak nagy 
vonalakban is - megismertetni olvasóim-
mal.

A nagyvasúti villamos vontatás kezdetének a B&O R. R. vasúttár-
saság egyik szakaszának villamos üzemre való kiépítését tekint-
jük. Az 1895-ben ott üzembe állított villanymozdonyok már  úgy 
teljesítményben, mint gyorsaságban felvették a versenyt a gőz-
mozdonyokkal. E járművek  kialakítása meglehetősen robusztus 
és végtelenül egyszerű volt, ennek ellenére viszonylag nagy, 60 
mph, azaz 96 km/ó sebességgel közlekedhettek. A négy darab 
270 kW (összesen 1080 kW) teljesítményű motor forgórésze 
közvetlenül a jármű tengelyére épült, így 
nem volt szükség semmiféle fogaskere-
kes vagy csatlórudas hajtóműre. /Az 1. 
ábrán a New York-New Haven R.R. egyik 
mozdonyának járműszerkezetileg hason-
ló kialakítású motorját tekinthetjük meg./ 
A működtetéséhez nagyon alacsony, 
mindössze 675 V egyenfeszültséget al-
kalmaztak, amely indításkor előtét ellen-
állásokon keresztül jutott el a négy motor-
hoz, amelyek közül kettő-kettő állandóan 
sorba kapcsolva üzemelt, így egy motor-
ra maximum cca. 300 V jutott.  A jármű 
indítása  viszonylag egyszerűen, az előtét 
ellenállások áramkörből való fokozatos 
kikapcsolásával és kiegészítő kapcsolá-
sokkal történt.  

Kezdetben, amikor a vasúttársaságok a 
gőzmozdonyok villamos meghajtású jár-
művekkel való felváltásán gondolkodtak, 
sok fejtörést okozott a különböző villany-
motorok felgyorsítása, a vonóerő és a sebesség szabályzása, 
hiszen ideális esetben két alapvető feltételnek kellett teljesülni. 
Egyrészt annak, hogy a vonóerő növelése  folyamatosan történ-
jék, másrészt, gyorsítás közben az  nem szakadhat meg, még 
rövid időre sem maradhat ki. Az első, és a későbbiekben épített 

egyenáramú villanymozdonyoknál viszonylag egyszerűen meg-
oldható volt a teljesítmény  szabályzása, ráadásul kellően sok el-
lenállásos fokozat beépítésével a vonóerőugrásokat minimalizálni 
lehetett, tehát majdnem maradéktalanul megvalósult a folyama-
tos szabályzás elve. Gyakorlatilag közel egy évszázadon át – az 
alkalmazott feszültség nagyságától függetlenül -  az egyenáramú 
mozdonyok teljesítményét és sebességét a motorok áramkörébe 
kapcsolt előtét ellenállásokkal szabályozták. Problémát okozott 
azonban, hogy az ellenálláson hővé alakuló elektromos energia 
komoly veszteséget jelent, rontja a gép hatásfokát. Valójában, ha 
csak az előtét ellenállásokat alkalmazták volna e gépek motorja-
inak szabályzására, azok mindössze az utolsó fokozatnak meg-
felelő sebességen dolgoztak volna gazdaságosan, akkor, amikor 
már valamennyi ellenállást kikapcsolták a motorok áramköréből. 
Azért, hogy a vontatójármű ne csak egy teljesítménytartomány-
ban, ne csak az utolsó fokozatban legyen képes jó hatásfokkal, 
jelentős veszteségek nélkül üzemelni, kiegészítő kapcsolásokat 
is lehetővé tettek rajtuk. Ilyen volt a söntellenállások alkalmazá-
sa, amelyeket a motorok gerjesztő tekercseivel párhuzamosan 
kapcsoltak be vagy ki, gyengítve vagy erősítve ezzel a mágneses 
mezőt, így szabályozva a motorok fordulatszámát. A söntkapcso-
lások gazdaságos vontatási fokozatnak minősülnek, ezért menet 
közben tartósan alkalmazhatóak. Ugyancsak veszteségmen-
tes szabályzás a motorok soros-párhuzamos kapcsolása. Az 
egyenáramú járművek üzemeltetése közben a mozdonyvezető-
nek mindig ügyelnie kell arra, hogy tartósan csak gazdaságos 
fokozatot alkalmazzon, tehát az indító ellenállások áramkörben 
való tartását csupán a gyorsítás idejére korlátozza. A magyar 

mozdonyvezetők a ZSR 350-es mozdo-
nyain ismerkedhettek meg e MÁV-nál ad-
dig ismeretlennek számító szisztémával. 
Aki utazott ezeken a gépeken az tapasz-
talhatta, hogy bizony komoly odafigyelést 
igényel e klasszikus egyenáramú szabály-
zással működő masinával egy-egy vonat 
továbbítása.  Ma, a teljesítményelektroni-
ka rohamos fejlődésének köszönhetően 
az egyenárammal táplált mozdonyokról is 
eltűnőben ez az évszázados múltra vis�-
szatekintő szabályzási mód.

Hét évvel a világ első villanymozdonyának 
üzembe helyezése után a Ganz gyár ter-
vezésével és kivitelezésében megindult 
a villamos vontatás az olaszországi Rete 
Adriatica társaság tellina-völgyi szaka-
szán. A mozdonyok döntő mértékben 
Kandó tervei alapján készültek, a legelső 
típus – amely RA 340-es  sorozatszám-
mal kezdte meg pályafutását -  küllemé-

ben hasonlított ugyan amerikai elődjéhez, azonban ez a mozdony 
nem alacsony egyen-, hanem az akkoriban nagyon magasnak 
számító 3000 V háromfázisú, 15 Hz-es feszültséggel és indukciós 
motorokkal üzemelt. A háromfázisú indukciós motorok esetében 
már koránt sem volt olyan könnyű a vonóerő szabályozása, mint 
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az egyenáramú vagy az egyfázisú kommutátoros motoroknál, de 
az aszinkron gép egyszerűsége, megbízhatósága és igénytelen-
sége, nem utolsó sorban fordulatszámtartó tulajdonsága vállal-
hatóvá tette a folyamatosan és gazdaságosan változtatható for-
dulatszám-szabályzás részbeni feladását.  Az RA 340-es sorozat 
egyetlen (29 km/ó) gazdaságos sebes-
ségfokozattal rendelkezett, indításkor, 
hogy a motor a legnagyobb, úgynevezett 
billenőnyomatékot legyen képes kifejteni, 
vízellenállást kapcsoltak az áramkörébe. 
A későbbiekben épült RA 360-as, majd 
az azt követő típusok nagyobb sebes-
ségük miatt már több gazdaságos se-
bességi fokozattal rendelkeztek. Kandó 
ekkoriban a fordulatszám változtatására 
előszeretettel alkalmazta a háromfázisú 
indukciós vontatómotorok kaszkád és 
párhuzamos kapcsolását. E kapcsolá-
sok végrehajthatóságához azonban mi-
nimum két vontatómotorra volt szükség. 
Az Ra 360-as sorozatú gép már két gaz-
daságos sebességfokozattal rendelkezett azáltal, hogy motorjai 
az alacsonyabb, 25 km/ó sebesség mellett kaszkád, a maga-
sabb, 62 km/ó sebességnél pedig párhuzamos kapcsolásban 
dolgoztak. Indításkor természetesen itt is vízellenálláson keresz-
tül kapták a villamos energiát. Az olaszoknak gyártott első, való-
ban gyorsvonati mozdony eredetileg 030-as pályaszámmal állt 
forgalomba. E járművekkel már négy gazdaságos sebességgel 
lehetett továbbítani a szerelvényeket, egészen pontosan: 37,5, 
50, 75 és 100 km/ó-val. Természetesen e négy fokozatot nem le-
hetett pusztán a két motor kaszkád-pár-
huzamos kapcsolásával létrehozni, ezért 
Kandó itt alkalmazott először pólusát-
kapcsolást is. (Csak zárójelben mesé-
lem el, hogy a 030-as , később E330-ra 
átszámozott mozdonyokat az olaszok 
„Trentának” becézték, és Kandó legjobb 
anyagkihasználtsággal megépített moz-
donyai voltak a maguk 28 kW/t fajlagos, 
súlyával. Ezt az értéket akkoriban egyet-
len mérnöknek sem sikerült még megkö-
zelítenie sem. A Trenták több, mint hat-
van éven át üzemeltek Olaszországban.)  

Egy korábbi cikkemben már említet-
tem, hogy 1902-ben az Oerlikon gyár 
kísérletképpen villamosította Svájcban 
a Seebach-Wettingen vonalat mégpedig 
egyfázisú, ipari periódusú rendszerrel 
és megépítette hozzá az első Ward-Le-
onardnak tekinthető mozdonyát, az ős 
Leót. Nos, ez a forgóátalakítós mozdony 
teljes mértékben megfelelt a folyamatos 
vonóerő-szabályzás kritériumainak, de 
más szempontból annyi hátránya volt, 
hogy nem fejlesztették tovább, sőt egy időre a teljes feledés ho-
mályába merült. (Azért Franciaországban a húszas években még 
kísérleteztek vele, de azután egy jó időre ők is elvetették a forgóá-

talakítós, váltakozó/egyenáramú szerkezeteket.)  Néhány évtized 
múlva, a huszadik század közepén ismét felbukkantak először 
Franciaországban, majd Magyarországon, de a statikus áramirá-
nyítók tömeges elterjedésével végleg eltűntek a vasúti pályákról.  

Az ezerkilencszázas évek  elején a Sie-
mens és az AEG az egyfázisú, kisperi-
ódusú vontatás meghonosításán fára-
dozott. Mivel mindenképpen szerették 
volna elérni, hogy mozdonyaik az elvárt  
folyamatos szabályzással változtathas-
sák vonóerejüket, ezért Poroszország-
ban a tízes években  komoly kísérleteket 
folytattak az un. indukciós szabályzóval, 
a forgó transzformátorral. E módszerrel 
megvalósíthatónak látszott az ideális 
szabályozás, de más szempontok miatt 
mégsem tűnt jó megoldásnak. Bonyolult 
feladat volt például a transzformátor for-
gótekercsének a megfelelő  mozgatása. 
A Porosz Vasutak EG 506-os sorozatú 

mozdonyán a tekercs forgatást sűrített levegővel végezték, a 
megállításáról pedig olajfék gondoskodott. /A 2.  ábrán az EG 
506-os gép forgótranszformátorának sematikus vezérlési rajza 
látható./ A fent vázolt megoldás zsákutcának bizonyult, nem vál-
totta be a hozzáfűzött reményeket, ugyanis ezek a berendezések 
nagy hőveszteséggel dolgoztak, ráadásul a hálózat fázistényező-
jét is kedvezőtlenül befolyásolták. /A 3. ábrán a Porosz Vasutak 
Siemens gyártmányú ES.1-es gyorsvonati gépének forgótransz-
formátorát láthatjuk, a 4. ábrán pedig ennek a mozdonynak a 

vezetőállását./

Járhatóbb útnak bizonyult az ohmos 
ellenállásokból épített feszültségosz-
tó. Annak érdekében, hogy viszonylag 
kevés fokozat alkalmazása mellett is 
elkerülhetővé váljanak a nagy vonóe-
rő ugrások, az egyes fokozatok közé 
kommutátorszerűen kialakított ohmos 
feszültségosztót építettek be, amelyről 
a feszültséget szénkefék segítségével 
vették le. Ezzel az eljárással gyakorla-
tilag folyamatosan lehetett a vonóerőt 
változtatni, és sokkal praktikusabbnak 
bizonyult mint a forgótranszformátor, de  
nagy karbantartási igénye és bonyolult-
sága miatt mégsem vált túl népszerűvé. 
A legismertebb, és a még napjainkban is 
használatos módszer a főtranszformátor 
primer vagy szekunder tekercselésének 
sokfokozatú megcsapolása. Ennél a 
megoldásnál is alapvető követelmény, 
hogy két fokozat között nem maradhat ki 
a vonóerő. A konstruktőröknek egysze-
rűen kezelhető, ugyanakkor olyan üzem-

biztos szerkezetet kellett tervezniük, amely képes a feszültség 
levételére a megcsapolások kivezetéseiről, valamint gyorsan és 
biztosan végrehajtja az átkapcsolásokat.  
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A Berlin közelében fekvő Oranienburgban 1906-ban létesített 
próbapályára épült első kísérleti mozdonyon a főtranszformátor 
szekunder tekercskivezetései kontaktorokon keresztül biztosí-
tották a  vontatómotorok megfelelő 
nagyságú  feszültséggel való ellátását. 
A vonóerő folyamatossága érdekében 
az átkapcsolások alatt egyszerre két 
kontaktor is bekapcsolt helyzetben 
volt, tehát rövidzárlat alakult volna ki, 
ha ennek kivédésére nem iktatnak az 
áramkörbe úgynevezett „drosszel” 
tekercset. /Az  5. ábrán e mozdony 
főáramkörű kapcsolási sémáját tekint-
hetjük meg./ Az idők folyamán elerjedt 
egy olyan szerkezet, amely csavarorsó 
segítségével mozgatta a tekercskive-
zetésekhez kapcsolódó érintkezőket. 
A kisebb teljesítményű, két motorral 
rendelkező mozdonyokon általában a 
transzformátor szekunder tekercsén 
létesítettek megcsapolásokat, a na-
gyobb teljesítményű, több motoros 
gépeken pedig a primer tekercsen. A 
mozdonyvezető egy kézikerék (kurbli) 
tekerésével kapcsolhatta a megfelelő 
fokozatokat.  /A 6. ábrán egy régebbi, 
BBC gyártmányú, a 7. ábrán egy újabb 
és korszerűbb, csavarorsóval működ-
tetett soklépcsős fokozatkapcsoló sematikus ábráját láthatjuk. 
A 8. ábrán a mozdonyvezető által forgatott kereket csodálhatjuk 
meg egy régi M.S.W mozdonyon./

Idehaza a nagyvasúton (a VBGhév-et  
most ne számítsuk ide!)  a Leó 1959-
es megjelenéséig kizárólag aszinkron 
motoros, Kandó rendszerű fázisváltós 
vagy fázis és periódusváltós mozdo-
nyok közlekedtek menetrend sze-
rint. A V40-es és a V60-as sorozat 
esetében a motorok fordulatszámát 
pólusátkapcsolással, lépcsőzetesen, 
négy gazdaságos sebességtarto-
mány kiválasztásával lehetett vál-
toztatni, gyorsításkor vízellenállásos 
szabályzással. A V55-ösök esetében 
öt gazdaságos sebesség volt beállít-
ható, de már nem a pólusszám, ha-
nem a frekvencia változtatásával, a 
sebességfokozatok között ugyancsak 
vízellenállással. A Leókról már beszél-
tem, azokról most ne essék szó! El-
lenben 1963-ban megjelentek hálózatunkon a V43-as sorozatú 
egyenirányítós gépek, velük pedig a magyar mozdonyvezető is 
megismerkedhetett az addig többnyire csak alacsony periódu-
sú mozdonyokon alkalmazott, sok megcsapolással rendelkező 
transzformátorral és a hozzá épített fokozatkapcsolóval, annak 
egy korszerű változatával. A Sziliken  un. választóhengerben  
történik a kívánt feszültségszint kiválasztása, görgős érintkezők 

segítségével, amelyek megfelelő villamos kapcsolatot létesítenek 
a trafó másodlagos primer tekercsének kivezetéseivel. A vonóe-
rő folytonossága természetesen biztosított. A két fokozat között 

fellépő zárlati áramot a teljesítmény-
kapcsolók egy 4 Ohmos ellenállás be-
iktatásával korlátozzák elfogadható 
értékűre. Ezt  a szerkezetet  már nem 
kézzel kell tekerni, hanem egy dugat�-
tyús légmotor hajtja, könnyítve ezzel a 
masiniszta munkáját. Úgy a kisperió-
dusú, mint az 50 Hz-es egyenirányítós 
mozdonyokon lehetőség van egy vagy 
több fokozatú mezőgyengítésre is. (Zá-
rójelben azért elmesélem, hogy kezdet-
ben a Sziliken lehetséges volt a fokozat-
kapcsoló kézi működtetésére, arra az 
esetre, ha a légmotor meghibásodna. 
Ilyenkor a gépkezelő – a második von-
tatási dolgozó – a géptérben egy kurbli 
segítségével tudta állítani a fokozatokat. 
Ez természetesen nem számított üzemi 
állapotnak, arra azonban jó volt, hogy 
meghibásodás esetén a vonat ne ma-
radjon a nyílt vonalon. )

A hetvenes években aztán megjelen-
tek, majd terjedni kezdtek a vezérelt fél-
vezetők és elkezdték átvenni az uralmat 

a mozdonyok szabályzásában. A mai technika színvonalán épült 
vontatójárművek már maradéktalanul képesek folyamatosan és 
gazdaságosan szabályozni a vonóerőt, tisztán statikus, erősá-

ramú elektronikai eszközök alkalma-
zásával, mindenféle forgó, izgő-moz-
gó, csúszó alkatrészek nélkül. De 
amint látjuk, hosszú út vezetett idáig. 
Sajnos csak nagyon nagy vonalakban 
írhattam erről az igen érdekes témá-
ról, de e lap keretei nem teszik lehető-
vé, hogy részletesebb fejtegetésekbe 
bocsátkozzam. Ezt a cikket inkább 
csak amolyan figyelemfelkeltésnek 
szántam.  

Móricz Zsigmond
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ZÁRFÉK

- Halló, Gordon Pizza? - Nem, Google Pizza. - Rossz számot hívtam? - Nem, uram, a Google felvásárolta a Gordon Pizzát. 
- Oké. Szeretnék rendelni… - Nos, uram, a szokásosat kéri? - A szokásosat? Ismer engem? - A hívóazonosítója szerint az 
utolsó 12 alkalommal pizzát rendelt sajttal, kolbásszal és vastag tésztával. - Szuper! Ezt kérem. - Ajánlhatok ezúttal rukkolás 
ricottás pizzát szárított paradicsommal? - Nem. Utálom a zöldségeket. - De a koleszterinszintje nem megfelelő. - Honnan 
tudja? - A subscribers guide-on keresztül. Rendelkezésünkre állnak az ön vérvizsgálati eredményei az elmúlt 7 évből. - 
Rendben, de nem akarok ilyen pizzát, már bevettem a gyógyszeremet. - Nem szedi rendszeresen a gyógyszerét. Mindössze 
egyetlen 30 tablettás dobozzal rendelt 4 hónappal ezelőtt a Drugsale Networktől. - Másik gyógyszertárból vettem a többit. 
- Nem találom a bankkártya-tranzakciók között. - Készpénzzel fizettem. - De nem vett fel ennyi készpénzt a bankjából. - 
Máshonnan is van készpénzem. - Nem találom az adóbevallásában, hacsak nem szürke módon jutott hozzá. - Mi van?! Elég! 
Herótom van a Google-től, a Facebooktól, a Twittertől, a WhatsApptól. Elmegyek egy szigetre, ahol nincs internet, se mobil, 
se senki, aki kémkedne utánam. - Értem, uram, de meg kell újítania az útlevelét, mert 5 hete lejárt…

Interneten, valahol

Egy vagány debreceni kollégával történt a következő eset. 
43-on kiment a vezetőállás fűtési biztosíték. Vagány volt, de nem tudta, hogy hol van a biztosíték. A helyzetet erőből oldotta 
meg. Miközben végig vacogott az úton, Debrecenbe érve ingujjra vetkőzve várta a leváltót. A leváltó felmegy a mozdonyra, 
aki egyből konstatálja, hogy itt bizony nagyon hideg van, meg is jegyzi.
-       Hú de hideg van itt!
-       Itt? Nézzél már rám, ingujjban vagyok.
 
Debreceni történet a nem régmúltból. 
A személyvonat induló mozdonyát vízvételezés miatt leakasztották, hogy be tudjon menni a fűtőházba. Sajnos a mozdony, 
a vonat menetrendszerinti indulására nem ért vissza, de a forgalom is teljesen megfeledkezett az esetről. Amikor eljött a 
vonat indulási ideje, állítottak kijáratot, a menesztőt küldték a vonathoz. Aki az aluljáróból felbukkanva már adta is a „felhívás” 
jelzést.
-       Nincs rajta mozdony – kiált oda neki a jegyvizsgáló!
-       Igen? Akkor megáll – mondja fennhangon a menesztő, miközben nagy átmérőjű köröket rajzol a levegőbe.
 
Egy hideg januári napon elromlott Debrecenbe a villamos fűtőgép. Napközben félfáradt kollégák, váltva, V43-al végeztek 
előfűtést. A felvigyázó délután érdeklődött a diszpécsertől, hogy estére jó lesz-e a fűtőgép, mert ha nem, akkor a 19 órás 
motorjáratót befogják előfűteni.
-       Nyugodtan mehet előfűteni, mert mi egész nap járattunk mindent, mégis minden elfagyott – mondta a diszpécser.
 

 SzeZol

Magyar Vasúttörténeti Park Budapest, Tatai út 95. szám alatt. 
Azok a pályázók, akik részt vesznek a Mozdonyvezetők Szakszer-
vezete által meghirdetett „Legyen Tiéd a hónap fotója” játékban, be-
kerülnek 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 rendez-
vényekre 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.


