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Kevés olyan ügy volt az el-
múlt évek során, mely en�-
nyire és ennyiszer borzolta 
már fel a mozdonyvezetők 
kedélyét, mit a VEZÉNYLÉS.

Tudom, ez a téma kicsit 
olyan, mint a csodálatos 
magyar foci, miszerint a pá-
lya széléről mindenki remek 
tanácsokat tud adni és min-

denki jobban ért hozzá, mint azok, akiknek ez a dolga… 
Na de hogy maradjunk hasonlatnál, rúgjunk bele kicsit a 
pöttyösbe. Nem akarok jobban érteni a vezényléshez, mint 
azok, akik évek óta ezzel szorgoskodnak. Vélhetően ami-
óta mozdonyvezető a mozdonyvezető, voltak vezénylési 
problémák, ki ne hallott volna a liba és egyéb szárnyas ál-
latok vezénylőkhöz való repülési történeteiről. Mai korszerű 
világunkba ilyen már elő nem fordulhat! Ugye? Nem is erre 
hegyezném ki mondandómat, hanem boncolgatnám kicsit 
a jogszerűség és az emberség közötti harmonizációt. Ha 
röviden akarom összefoglalni, e két fogalom mostanság – 
de mondhatom, amióta az IVU csoda létezik – az Istenért 
sem akar találkozni egymással, a mozdonyvezetők tele 
vannak panaszokkal. Jogi alapon ritkán lehet kifogásolni 
a vezénylést, de azért itt is vannak észbontó történetek. 
Emberileg viszont van mit a vezénylések számlájára írni. 
Sosem volt egy családbarát foglalkoztatás a miénk, s talán 
forgalmi utazók kivételével ezt nem is élik át mások. Főleg 
azok nem, akik napjaink beosztásait csinálják. Napok so-
kasága telik el úgy, hogy nincs egy zavartalan éjszakája a 
mozdonyvezetőnek, éjszakából éjszakába, hajnalból haj-
nalba, éjszaka után hajnalba kell úgy szolgálatba lépnie, 
hogy kipihent és friss legyen. De akkor is ez az elvárás a 
kollégákkal szemben, ha egy naptári napon belül szolgá-
latból két végzése vagy szolgálatba két kezdése van. Azt 
pedig meg sem akarjuk hallani, hogy vannak olyan helyek, 
ahol olyan 7-8 napos „jutalom etapokat” állítanak össze, 
amik jogilag a legminimálisabb pihenőidőket tartalmazzák 
az összes szolgálat között. S hogy mikor húzzák elő a ka-
lapból ezeket a gondosan összeállított, embert, családot 
gyötrő „jószándékot”? Bizony akkor, amikor a renitens, 

nem lojális kódszám, emberi hangon megszólal, hogy 
„Bocs, de most nem tudok bemenni, mert beteg a gyere-
kem, s tíz nap után most tudok vigyázni rá”. Ekkor beindul 
a gépezet! A jobbak, akár kétszer is megkaphatják ezt a 
különös gonddal, körültekintően összeállított turmixot. 

Most azonban jön az új átalakítás! Legyünk türelmesek, 
amíg látszanak az eredmények? Elfogyott már itt is, otthon 
is! A „köpködők” (beíró, várakozó), becenevükhöz hűen, 
újra régi fényükben tündökölnek, a hangos szitkoktól. Tü-
relem? Amikor látjuk, hogy a sakktáblán csak a gyalogo-
kat tologatják most is, míg a háttérben a tisztek nyugod-
tan álldogálnak, irányítgatnak, kritizálnak tovább? Úgysem 
hallják (nem is akarják) meg (jobbító) ötleteiket, ha rosszat 
lépnek velük, mert ők akár beáldozhatóak is. A hátsó, 
védett sorból azt sem látni, fel sem tűnik, hogy mennyire 
fogynak azok, akikre támaszkodva tudná a csatát meg-
nyerni. Ilyenkor a jó sakkjátékos védeni kezdi őket, mert ha 
elfogynak, az ellenfél kamatoztathat belőle. Ez a helyzet 
már nem az, amikor ünneplésre hivatkozva meghívjuk a 
gyalogokat egy tányér pörköltre, s majd marad minden! Ez 
majd akkor lesz, ha érzik a gyalogok, hogy tisztelik, meg-
becsülik, emberszámba veszik őket. Ehhez az is hozzátar-
tozott volna, ha ez a meghívás a vezénylési időszak lezárta 
előtt megérkezik. Többen kérdezték, hogy menjenek el, 
mert szabi nincs, cserélni nem tud a sűrű, egymás utáni 
szolgálatok miatt? A másik vidéki kolléga kérdése: „Abban 
a 12 órában utazzak fel, amit pihenni kaptam?” Mert hiá-
ba készülnek a mosolygós képek - amiket lehet mutogatni 
ki(fel)felé, a vezénylés nem lesz megoldva.

Ami biztos, ezt fontosabb lenne helyre tenni, mint a BKK 
jegyek számszerű nyilvántartására egy újabb könyvet ve-
zettetni az egyébként is túlterhelt dolgozókkal, akiket egy 
apparátus ellenőriz is. Esetleg nem lehetne megvizsgál-
ni (Ne adj’ Isten gyakorlatban dolgozókat megkérdezni), 
hogy miből adódik ez a jegy-túlfogyasztás? Mi van akkor, 
ha a szolgálatok leírásában szereplő, az 
emberek értelmetlen utaztatását – egyik 
pályaudvarról a másikra és vissza – előírók 
azok, akik nem túl gyakorlatiasak? Vagy az 
már a hátsó sor egyik tisztje?

Örökzöld, de még meddig?

Kiss László elnök
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Mi történt vele

 Amikor szakítottam azzal 
a hagyománnyal, hogy - egy-
egy elődünk bemutatásakor 
- nem a szakmai életet he-
lyeztem előtérbe, elbizonyta-
lanodtam. „Újságunkban van 
helye egy életút főbb fordu-
lópontjait bemutató írásnak?” 
S itt, a Mozdonyvezetők Lap-
jának a szakmai mivolta csak 
az, ami ébresztett némi ké-
telyt bennem, mert magát a 
történetet mindenképp érde-
mesnek tartottam arra, hogy 
sokan megismerjék. Nem 
titok, hogy mielőtt megjelent 
Ungi József életét bemutató 

írás első része, több embernek is elküldtem, hogy a fent említett 
kérdés eldöntésében segítsenek. Persze, csak olyanok kapták 
meg, akikről tudtam, hogy szoktak olvasni könyveket - nem csak 
a bulvárt, a sport rovatokat, vagy a Lokál magasröptű cikkeit -, 
amikről beszélgetni is szoktunk. Egyértelmű válaszokat 
kaptam, hogy van helye ennek az írásnak lapunkban! 
Volt, aki kérte, hogy a többi részt is küldjem el, mert 
mindig érdeklődéssel olvas ilyen jellegű történeteket, 
már most szeretné tudni a folytatást.

 Ezért bátorkodtam elkészíteni a következő részt, 
melyben tovább követhetjük Józsi bácsi életét, már a II. 
világháború utáni időszakban. Mivel itt már belép a vasúthoz, s 
mozdonyok közelébe kerül, egyre több ismerős fogalommal talál-
kozhatunk, de biztos, hogy sokak számára ezek a régi kifejezések, 
alkatrészek nevei, az újdonság erejével fognak hatni. Érdekes tör-
téneteken keresztül megismerhetjük a kor történéseit, hogy ezek 
hogyan hatottak a mindennapi emberek életére, munkahelyükre, 
munkájukra.

II. rész
Fiatal koromban természetesen ezt nem fogtam fel, örültem a 

sikeremnek. Az év közepén (1945) az újpesti SzDP ifjúsági szerve-
zete - a fémipari ifjúmunkások részvételével - kiállításos műremek 
készítési versenyt hirdetett hatalmas plakátokon. Ifj. Molnár Jóska 
július közepén javasolta nekem, hogy vegyek részt ezen. Pár nap 
gondolkodás után igent mondtam, ő megkérte a főnökség hozzá-
járulását és közösen eldöntöttük, hogy mi legyen az alkotásom. 
Megállapodásunk szerint, a plakáton látható kép kicsinyített mását 
fogom fémből elkészíteni, amely a munkás, a paraszt és az értel-
miség összefogását szimbolizálta. A képen a következők láthatók: 
középen egy tintatartóba bemártott lúdtoll, mögötte kissé elhajol-
va egy érett, sárga, szárán lengedező búzakalász, ami mellett 
megdöntve egy nyeles kalapács volt. Minden szükséges tárgy 
fémöntéssel készült, amit nem én végeztem el, de az öntőformákat 
fából én csináltam. (Közben, Édesanyám súlyosan megbetegedett. 

Orvos, gyógyszer nem volt, arca és az egész teste besárgult, ágy-
nak esett. Mivel az egyetlen szobájában ötödmagával nem feküd-
hetett, a nevelőanyám átköltöztette hozzánk, megpróbálta gyógyí-
tani, kiszolgálni. Étvágya egyáltalán nem volt, minden nap rosszabb 
állapotba került, és 1945. augusztus 2-án meghalt.) Ettől függetle-
nül folytatnom kellett a feladatot, az öntvényeket megmunkálni, 
fényesre csiszolni, polírozni és végsősoron összeállítani. A vizsga-
remek a következő képpen nézett ki: Egy alumíniumból készült - 
belül üreges -, háromszintű lépcsős téglaformájú talapzat, ahol a 
két alsó lépcső azonos magasságú, a harmadik kétszeres magas-
ságú volt. A kiemelt felső lépcső első fele piros festékkel befestve, 
előtte sárgaréz-tábla négy darab vörösréz aprószegeccsel felerő-
sítve. Ezen a piros betűk úgy voltak kireszelve, és az volt olvasha-
tó, hogy „Éljen az ifjúság!” A lépcsős piramis tetején, vékony búza-
szálat - rajta a magokkal - szemléltető sárgaréz huzal, mellette 
alumínium nyélen sárgaréz kalapács, előtte sárgarézből esztergált 
tintatartó, beleállítva a lúdtollat szemléltető alumínium. A kiállítást 
nem messze az üzemtől, a református parókia dísztermében ren-
dezték 1945. 08. 01-től, 08. 06-ig. Az általam készített darab el-
söprő sikert aratott, már a második nap megbeszélésre hívott a 
rendezőbizottság. A beszélgetés alatt győzködtek arra, hogy a 

vasárnap tartandó záróünnepélyen egy beszédet kel-
lene mondanom. Arról szó sem esett, hogy ott mit 
mondjak majd. Folyamatosan tiltakozásom ellenére nem 
tágítottak, kétségbeesés, bizonytalanság lett úrrá rajtam. 
Betámolyogtam az üzembe, elpanaszoltam a Molnár 
Jóskának és Gombos művezetőnek gondjaimat. Mind 
a ketten kinevettek, de biztattak, hogy segítenek ös�-

szeállítani egy rövid megnyitó beszédet. Elkövetkezett a nagy nap, 
a kiállítási udvaron széksorokban lelkes fiatalok nagy tömege fog-
lalt helyet, várakozó tekintettel figyeltek, valamennyien az ered-
ményhirdetést várták. A katedrán állva megtartottam szerény be-
szédem, /erről a mai napig őrzöm a fényképet/, majd átadtam a 
helyet a zsűritagoknak. Ezután jött az igen nagy meglepetés, ami-
kor a kiállítás egyéni győztesét szólították: Ungi József. Az ott levő 
zenekar tust húzott, a közönség tapsolt, kibotorkáltam eléjük, az 
elnök kezet rázott és mondott egy-két szót. Az üzemben másnap 
a művezető és Molnár Jóska gratulált. Folytatódott a megszokott 
tevékenység, semmi rendkívüli - engem érintő - nem történt de-
cember 16-ig, igaz, kiállítási munkadarab szőrén-szálán eltűnt, 
hiába érdeklődtem, senki nem tudott róla semmit.

 December 17-én reggel életem újabb fordulóponthoz érkezett. 
Az Ipartestület által kijelölt műhelyben kellet jelentkeznem a sza-
badulási munkadarabom elkészítése végett. Egy idős mester ba-
rátságosan fogadott, kiadta a munkát, megmondta mikorra kell azt 
befejeznem, megmutatta hol találom meg a szükséges szerszá-
mokat, eszközöket, jó munkát kívánt, s magamra hagyott. A fela-
datra 11-óráig kaptam időt, de már fél tízre elkészültem. Többször 
átnéztem, nem találtam rajta javítani valót, ezért tíz órakor úgy 
döntöttem, hogy átadtam a mesternek. Ő előttem meg sem nézte, 
azt mondta, hogy ebéd után egy órakor jelenjek meg az Újpesti 
Városháza dísztermében, mert a szóbeli vizsga és az eredmény-

„Lefokoztak, nevem helyett, csak egy számmá változtam.”

… az volt 
o l vasható, 
hogy „Éljen 
az ifjúság!”
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hirdetés ott történik. A kitűzött időben megjelentem ott, a teremben 
már sok velem korabeli ifjú tartózkodott. A szóbeli vizsgán a felszó-
lított jelölt állva felelt, ha nem tudott, a vizsgáztató megkérdezte, ki 
tudná a választ. Én három alkalommal jelentkeztem. Amikor rám 
került a sor, megkérdezték: „Hogyan kell tökéletes fémgolyót ké-
szíteni?” A válaszom elfogadták, jeles eredménnyel vizsgáztam, s 
már fiatal segédként folytattam az üzemben a munkát. Január 
közepén a főnök megkérdezte, milyen terveim vannak a jövőre 
nézve (a kérdés mögötti szándékot kiéreztem, hogy nincs szükség 
harmadik szerszámkészítő segédre). Azt mondtam, hogy nagyon 
rossz véleménnyel fogadják, ha egy fiatal segéd a vizsga után azon-
nal kilép, ezért még egy hónapig szeretnék maradni. A főnök meg-
nyugtatóan tudomásul vette.

 1946. mácius18-tól felvételt nyertem a MÁV-hoz, mint mozdony-
lakatos, mozdonyvezető gyakornok. Az újmunkahelyem, Budapest 
XIII. kerület, Angyalföld Tatai út 95sz., a MÁV.Északi Fűtőház lett. A 
munkába állás előtt nagyon alapos orvosi, alkati vizsgálat volt te-
tőtől talpig (tüdőszűrő, látás, hallás, színtévesztés), ezeket a Nyu-
gati pályaudvar üzemorvosa végezte. Ezt követően a Budapesti 
Vasút Igazgatóság Főorvosi Hivatal orvosa vett kezelésbe – azon 
felül is, amire az üzemorvos már megvizsgált egyszer - egy külön 
helyiségben, a pályaalkalmassági vizsgálatra került sor. Itt szólnom 
kell arról, hogy a MÁV-hoz, mint állami vállalathoz alkalmazottként 
bekerülni kivételesen is nagyon nehéz volt. Nem beszélve arról, 
hogy mozdonyvezető gyakornoknak lenni, egyenesen privilégium-
nak számított. Annak köszönhettem részben, hogy a sógorom itt 
dolgozott és a háborúban lerombolt s tönkretett járműállomány 
helyreállítása miatt, nagyon nagy szükség volt minden 
dolgos kézre. Az idősebb szakik elmondták, hogy úgy 
nyertek felvételt, hogy először napszámosként alkalmaz-
ták őket. Havonként mindig felmondtak nekik, több év 
múltán rendszeresítették, mint segédmunkást. A nyári 
szabadságok idején behívták és időlegesen szakmun-
kásként dolgozhattak a műhelyben. Későbbiekben folyamatosan 
szakmunkásként dolgoztak, több év után véglegesítették, ekkor 
váltak megnyugtatóan valódi állami alkalmazottá. A munkába állá-
som nagyon sok nehézséggel és meglepetésekkel járt, a korábbi 
tapasztalataimmal ellentétes benyomások értek. Blokkoló óra he-
lyett egy kisméretű, számozott rézmedált kellett kezelni. A munka-
idő kezdésekor, a bejárati kapunál elhelyezett táblán át kellett 
akasztani a megjelent táblára, a befejezéskor visszaakasztani. 
Tehát lefokoztak, nevem helyett, csak egy számmá változtam.(Nem 
ismerős?) A személyre kiadott szerszámok kopottak, elavultak, a 
munkavégzéshez alig voltak alkalmasak. Az öltöző, a mosdó kriti-
kán aluli, a bejáró ruhám megrágták a patkányok. A műhely ahol 
dolgoztunk, tető nélkül a szabad ég alatt volt, a háborús bombá-
zások következményei miatt. Az országban még tartott a háború, 
a fűtőház vezetése mellett orosz parancsnokság működött, orosz 
mozdonyvezetők, fűtők jártak a magyar, s német mozdonyokkal. 
A földalatti - óvóhelyként szolgáló - bunkert, fogdának használták, 
a fegyelmet megsértő orosz katonák részére. További beilleszke-
dési nehézségeimet az jelentette, hogy nehéz, hatalmas, olajjal, s 
korommal szennyezett munkadarabokat kellet emelgetnem. A 
célszerszámok is az eddig megszokotthoz képest igennagyok, s 
nehezek voltak, egyszóval nagyon nagy fizikai igénybevételt okoz-
tak. Itt beszélni kell arról, hogy az országban javában folyt az inflá-
ció. A fizetésért, amit a nehéz munkáért kaptunk, szinte semmit 
nem lehetett vásárolni. 

A műhelyben a munkabeosztás igen sokrétű volt, a kialakított 
munkarendek a járművek időszakos vizsgálataihoz igazodva lettek 
összeállítva. Ezek a következők voltak: a mozdonyok három ha-
vonkénti; a félévenkénti és a mosáson; az üzemelő nappali; valamint 
az éjszakai fordulóban működő járművek javítása, vizsgálata. Jó-
magam az üzemelő, s mosáson lévő mozdonyok, a „futó javításos 
csoportba” kerültem. A kezdetben nem is tudtam, de későbbiekben 
kiderült, hogy én az emberileg leghumánusabb kollégákkal talál-
koztam. A csoportvezetőm Szabó Antal volt, a mai napig emlékszem 
minden bölcs mondatára, tanácsára, kiemelkedő emberbaráti, 
mindig segítőkész, magatartására.

A javítási munkákat csak párosával lehetett végezni, részben az 
alkatrészek nagy súlya, a szerelés bonyolultsága, másrészt a bal-
esetmentes munkavégzés miatt. Két, velem egy idős fiúval kerültem 
össze, ők kitűnően ismerték a mozdonyokat, szinte a fűtőházban 
születtek. Apjaik mozdonyvezetők voltak itt a fűtőházban és két 
lépésre laktak a „vasutas nagyházban”. Amióta csak visszaemlé-
keztek, bejártak a fűtőházba a mozdonyokkal ismerkedni. Az el-
mondottakon túl barátsággal fogadtak, jól sikerült velük együtt 
dolgozni, sokat segítettek és jószándékkal magyaráztak. Termé-
szetesen, a vidéki - váci kifejezéseimen - sokszor nevettek, sokat 
segítettek, hogy ezekről leszokjak. Történ egy alkalommal, mind-
ketten a mozdony alatt voltak a csatornában s az elvégzendő javí-
tási feladathoz az ott elhelyezkedő hamuláda rudazata útban volt. 
Én kívül álltam a mozdony mellett és azt magyarázták, hogy van 
velem szemben egy kisméretű csapszeg, azt üssem ki, mert akkor 
el tudják mozdítani a nekik útba eső rudazatot. Nekem a szemem 

előtt volt kettő is volt, kivettem az egyik biztosító sassze-
get és kiütöttem a csapszeget. Igen ám, de az nem a 
hamuláda rudazatot tartotta, hanem a több százkilós 
billenő tűzrácsot! A tűzszekrényben a tűzrács lenyílt, a 
kezemnél lévő kb.150 milliméteres kar a tenyeremet a 
fölötte lévő kazán aljához nyomva szétvágta. Riadalom, 

a mentők a MÁV kórházba szállítottak. Az orvosok csodálkozva 
álltak körül, mert a kezem, a többszöri tisztogatás után is a korom-
mal keveredett, olajos szennyeződés miatt ellenállt. A sebem csak 
hosszadalmas, mindenféle folyadékkal tett, ismételt tisztogatás 
után tudták ellátni. Folyamatosan azt kérdezgették, mivel foglalko-
zom, hogyan tudok naponta tisztálkodni? A kezem elől-hátul, há-
rom-három ezüst kapoccsal összekapcsolták, s három hét eltel-
tével teljesen meggyógyult, s továbbra is a két fiúval dolgoztam 
együtt. Három hónap elteltével, már csak ketten voltunk Fekete 
Lászlóval.  

 A munka a következő képpen folyt: a beosztott mozdonyveze-
tő a szükséges javítási munkát az erre a célra rendszeresített „Ja-
vítási könyvben”, kettő példányban beírta, illetve megrendelte. A 
csoportvezető a másod példányt kitépte és ezt a javítási bárcát 
adta ki a munkát végző dolgozónak. Ezt a munkalapot az erre a 
célra szolgáló üveggel takart, tartóba helyezte. Megkereste a fűtő-
házban azt a számú mozdonyt és a tartójánál fogva a javítási bár-
cát a mozdony elejére kiakasztotta. A munkavégzést csak ezt 
követően lehetett megkezdeni. Amennyiben a tevékenységgel meg 
kellett bontani a mozdony mozgását biztosító berendezését, akkor 
„Tilos tárcsát” is ki kellet tűzni a munka megkezdése előtt. 

A javítási munka befejezésekor, ezeket az eszközöket természe-
tesen le kellett venni és a csoportvezetőnek jelenteni, készre adni 
a mozdonyt. A munkavégzés egyéb szabályai: ha mozgatni kellett, 
hozzáférhetőség miatt a mozdonyt, a szerszámműhelyből tolórudat 

„Noszty fiú 
esete, Ungi 
Jóskával”
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kellett kivételezni és azzal lehetett a mozdonyt mozgatni. A gőzben 
álló, mozdonynál /kivételes esetekben/ nagymozgatás vált szük-
ségessé, akkor a fűtőházi rendezőt kellett megkérni a mozgatáshoz! 
Még a saját mozdonyvezetője sem mozgathatta, mert már átadta 
a mozdonyát. A művezetői teendők: csatlórúd és hatórúd-ágyak 
kimérése, továbbá /hideg mozdonyok/ vízszűrőit, gőzdómjait be-
fedni, csak a művezető szigorú személyes közreműködésével le-
hetett csak végezni. A fő művezető hatáskör: ha szükségessé vált, 
kopott, elhasználódott alkatrészt pótolni, cserélni. A kopott alkatrészt 
be kellett mutatni neki, ezt követően ő állította ki az anyagvételezé-
si-jegyet. Minden ilyen vételezés szekatúra volt, számtalanszor 
előfordult, hogy a leszerelt kopott alkatrészt, még használhatónak 
ítélte és vissza kellett szerelni.

 Az ilyen huzavona kikerülése érdekében a Fekete Laci barátom-
mal úgy határoztunk, hogy nem íratunk vételezési utalványt. Egy-
szerűen odamentünk az anyagszertár által az udvaron tárolt fék-
tuskókhoz és elhoztuk a szükséges mennyiséget, felszereltük a 
mozdonyra. Ment is ez a tevékenység egy ideig, fogyott a féktuskó, 
vételezési jegy azonban ezt nem igazolta. Rájöttek a turpisságunk-
ra, lett is belőle nagy csetepaté! Az nyilvánvalóvá vált, hogy a ha-
talmas féktuskókat haza nem vihettük, azt gondolták, hogy felsze-
reltük. Az idősebb munkatársak rajtunk nevettek. A szertár főnököt 
Nosztynak hívták, s azzal bosszantottak: hogy a „Noszty fiú esete, 
Ungi Jóskával”. 

 Megközelítőleg még egy évig F. Lászlóval dolgoztam. Ezt köve-
tően én is kaptam egy új fiút és önálló mozdonyszerelőként tevé-
kenykedtem. Egy idő után bekerültem a forgácsoló 
műhelybe, mint esztergályos végeztem a munkámat. 

 Egyszer, az öltöző felé indultunk már, amikor sürgős 
munkát hoztak éppen arra a szerszámgépre, amelyi-
ken én dolgoztam. Vissza a munkapadhoz, neki láttam 
a munkának kicsit kapkodva, mert éppen szilveszter 
napja volt és gondolatban már az esti programon járt 
az eszem. Ahogy ilyenkor lenni s, a munkadarabot 
nem rögzítettem kellőképpen. Ezt azonnal észrevettem az első 
fogásnál, mert a munkadarab kissé elmozdult. Meggondolatlanul 
le akartam a gép fordulatát állítani, s ráléptem a fékre …! A hatalmas 
munkadarab, a befogó szerszámmal együtt /kb.170 kg / négy mé-
ter magasba kirepült, s a tetőtartó vasgerendának csapódott. A 
közelben tartózkodó esztergályos kollégák erre a hatalmas csat-
tanásra felfigyeltek, így a visszazuhanó vas tömeg nem rájuk, de a 
közelükben esett a földre. Mély döbbenet után megállapítottam, 
hogy az öntöttvas munkadarab összetört. Szerencsére személyi 
sérülés nem történt! Büntetésből, visszahelyeztek szerelőműhely-
be, újra kezdődött a „csatornapatkányság”, ami nekem egyáltalán 
nem okozott nehézséget, mert szívesen végeztem a mozdonyok 
szerelését. 

 Ennek köszönhetően a nagy ambíciómat nem vesztettem el a 
történtek miatt, valamint azért sem, mert különleges szerelési fel-
adatokat kaptam rendszeresen a csoportvezetőmtől. Ez azt jelen-
tette, hogy a legkorszerűbb, a 424 sorozatú mozdonyok hajtó- és 
csatlórúd csapágyainak ellenőrzését végeztem. Ez a abból állt, 
hogy ezeket a szerkezeteket le kellett szerelni, s meg kellett állapí-
tani szükséges javítási teendőket /a csapágyak illeszkedését, állít-
hatóságát, fémbélésének állapotát, a csuklócsapszegek kopott-
ságát/. Ezt követően a csoportvezetőt tájékoztattam a 
megállapításokról. A csoportvezető megtekintés után jóváhagyta, 
vagy módosította az elvégzendő feladatokat. Ezek után - vonat 

továbbítása előtt - futópróbát kellett tartani, és a csapágyakat a 
mozdonyvezetőnek üzemszerűen be kellett állítani. A háború miatt 
a csapágyfémek ötvözetét - az ón hiány miatt - meg kellett változ-
tatni a korábbi 80%-os összetételűről, 14%-os ón tartalmú, Termit 
csapágyfémmel tudták kiönteni. Következmény: a rengeteg 
csapágyhiba! Ezért kizárólag ezt a tevékenységet bízták rám, elő-
fordult, hogy egy hét alatt 70 pár hajtó - és csatlórúd csapágy 
teljes felújítását tudtam le. A munkát olyan minőségben végeztem, 
hogy a csoportvezetőm és a beosztott mozdonyvezetők teljes 
bizalmát bírtam. Ez azt jelentette, hogy nem kellett az elvégzendő 
munkához a csoportvezető szemléje, továbbá futópróba nélküli 
vonattovábbítást lehetett a mozdonnyal végezni. A három éven át 
végzett ilyen teendőm igen sikeres volt, mert a megszámlálhatat-
lanul elvégzett csapágy felújítás és beállítás után, semmiféle vis�-
szatérő munka, vagy panasz nem volt. A kifogástalan munkavég-
zésnek meg voltak az írott és íratlan szabályai. Utóbbinál az, hogy 
az eltéréseket tekintve a mozdony saját változataira is figyelve 
kellett megadni a mozdony csap méretét az esztergályosnak. A 
munka közbeni tapasztalatok lehetővé tették számomra, hogy a 
nehéz alkatrészeket a legkisebb erőkifejtéssel kelljen emelgetni le 
és felszerelésénél. Így jutottam el olyan újítási ötlethez, hogy csat-
lórudazat leszerelése nélkül lehessen csuklócsapszeg ágyat -annak 
kopása miatt - cserélni. A hibátlan munkám folytán felfigyeltek te-
vékenységemre, s a Népszava országos sajtóban dicsérő cikk 
jelent meg a végzett munkámról. 

 Egy 315-013 sorozatú mozdonynál olyan meghibásodás történt, 
hogy a kazánból folyamatosan a gőzhengerekbe 
víz jutott be. Ennek az okát a fűtőházi mérnökök 
megállapították, a javítás azonban helyben nem 
volt kivitelezhető, mert harminc darab tűzcsövet ki 
kellett szerelni, hogy azt a közlekedési csövet - ami 
hibás - megjavíthassák. A vízcsövek - a háborús 
körülmények miatt - gyártása akadozott. Az illeté-
kes járműjavító műhelyek sem kaptak elég ilyen 

csövet, ezért külön nem vállalták ennek a járműnek a javítását. 
Mivel erre a típusú mozdonyra nagy szükség volt, a fűtőházfőnök 
a reggeli eligazításon rendszeresen ösztökélte a jelenlévőket, hogy 
keressenek megoldást az üzembe állítására. Ennek a törekvésnek 
híre ment, én magam is megnéztem a mozdonyt, de nem nagyon 
láttam a lehetőségét javításának. Egyik nap a reggeli munka elosz-
tásánál várakoztunk, amikor jött egy ifjú mérnök, hogy engem hí-
vatnak az eligazításra. Beléptem az irodába, vagy húsz fejes állt 
ott, határozottan köszöntem. A főnök megszólított: megbízom 
magát azzal, hogy ezt a 315-013 sz. mozdonyt megjavítsa! Hatá-
rozottan válaszoltam: csak, hogy én azt nem vállalom! Indultam 
kifelé: Viszontlátásra! Mindenkiben meghűlt a vér, elképedés látszott 
az arcukon. Már az ajtónál jártam, amikor megszólalt a főnök: Ungi 
kolléga! Kérem, jöjjön vissza! Kezdi magyarázni, hogy rendkívül kell 
az a mozdony. Megkért, próbáljam megjavítani /én hülye, bedőlök/. 
Szabadkozom, hogy megpróbálom, de a minőségért felelősséget 
nem vállalok, és a segítőm is egy széles vállú srác, aki nem fog oda 
beférni. Rendben van, válasszon magának más valakit! Ha nem áll 
kötélnek, segítek meggyőzni. Kijövet az irodából már a megoldáson 
gondolkodtam, s eszembe jutott, hogy van egy átképzős srác, elég 
vékonydongájú, azzal beszélek. A megbeszélés sikerrel járt, örült, 
hogy őt választottam. /Fogalma sem volt, hogy mire vállalkozott!/ 
Figyelmeztettem, ne örüljön, előbb nézze meg, hogy hová kell be-
bújnia és ott mit kell csinálnia. Odamentünk a mozdonyhoz - a 

Itt hagyom az 
egészet és kere-
sek valami kön�-
nyebb munkát
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srácon még ing se volt, csak ujjatlan mellény -, beküldöm a kazán-
ba. A gőzdómon át kell bebújni és hason csúszva előre a csöveken, 
a közlekedési cső mellett, a kazán belsejébe négy és fél méter az 
út. Ott található a - közlekedési csövet a víz oldalon a kazán falra 
rögzítő - tíz darab collos anyát lecsavarni, csövet a faltól elhúzni és 
az alatta lévő - feltételezett rossz - tömítést kicserélni. A csövet 
nagyon óvatosan visszahelyezni - különösen figyelni az új tömítés 
épségére - a csavaranyákat körkörösen egyenletesen meghúzni. 
A végzett munka sikerét víznyomás próbával ellen őrizni kell, az 
egyiknek itt bent kell a tömörséget ellenőrizni. A segítőm meghall-
gatva a helyszínen, megszemlélve a feladatot, hason csúszva vis�-
szafelé indult. Rövid idő után kiabálni kezdett: Segítség! Beszorul-
tam! Gyorsan behajolok, hogy megnézzem mi törtét? Látom, a 
közlekedési csövet rögzítő függvasnál felakadt a mellényénél fog-
va. Mindenekelőtt nyugalomra intem, s mondom neki, csússzon 
előre, szabadítsa ki a mellényét, úgy 
hátráljon! Az ijedségtől teljesen magán-
kívül volt, nagy káromkodással elrohant. 
Kis idő múlva az idős Halász Miska bá-
csival, a kommunista párttitkárral tért 
vissza és méltatlankodott a veszélyes 
feladat miatt. Megjegyzem, hogy a segí-
tőm és a párttitkár is mozdonyfűtő volt 
korábban, s ez a kapcsolat jogosította 
fel őt arra, hogy panasszal forduljon hoz-
zá. Ennek ellenére, a szerelési munkát 
folytattuk nagy körültekintéssel, így egy 
hét alatt elkészültünk és megtartottuk a 
sikeres munkát igazoló víznyomás próbát. A rendkívüli nehéz sze-
relési feladat és az értékes anyagköltség megtakarítás eredménye-
it a vezetőim méltón értékelték. A szóbeli dicséreten túl, megkaptam 
az országban - elsők között - az Élmunkás kitüntetést. Ez azt je-
lentette, hogy az Országházban vacsorai fogadáson adták át az 
ország vezetői a kitüntetést. Nem pénzt kaptam, hanem kettő he-

tes üdülési beutalót a galyatetői Nagy Szállóban. 
 Feltétlen szükségesnek tartom megemlíteni, hogy abban a kor-

ban ez a beutaló rendkívüli megtiszteltetést jelentett. A szállót ak-
kor államosították, előtte csak a legfelső tízezer tagjainak volt le-
hetősége ott üdülni, tetemes összegért. A két hét alatt rendkívüli 
ellátásban részesültem, pincéri felszolgálással, kiadós finom há-
romszori étkezéssel, ízlés szerint italfogyasztással. A tisztálkodás-
ra hideg-meleg folyóvízzel ellátott fürdőszoba, külön - esővízzel 
feltöltött - uszoda állt rendelkezésünkre. A szórakozáshoz kártya-
csomagok, sakk készletek és erre alkalmas helységek voltak. A 
nap közbeni tartózkodás idején kultúrfelelős állt rendelkezésünkre, 
hogy ne unatkozzunk. A színházteremben minden este budapes-
ti művészek, művész együttesek nyújtottak szórakozást. A szállo-
dai személyzet fölöttébb, figyelmes, udvarias, tapintatos volt, mint-
ha csak a korábbi milliomos vendégek lettünk volna. Az itt töltött 
üdülésre a mai napig jó emlékkel gondolok, azonban visszatértek 
a hétköznapok.

 Egynéhány nap telt el, amikor az irodába hívattak, jól öltözött, 
ismeretlen úr várt és elvtársnak szólított. Röviden elmondta, hogy 
a minisztériumban kellene dolgoznom. Az ötlet nem tetszett hatá-
rozottan, megmondtam, hogy nincs kedvem elmenni, én mozdony-
vezető akarok lenni! Az állásfoglalásom tudomásul vették, mentem 
és folytattam a szerelési munkámat.

 Abban az időben (1949) az ország vezetői, az első Világ Ifjúsági 
Találkozó magyarországi megrendezésével voltak elfoglalva, a meg-
nyitó ünnepségére az újpesti stadionban került sor. A VIT teljes 
időtartalmára rendkívüli fizetett szabadságot kaptam, hogy mint 
küldött, részt tudjak venni az országos program valamennyi ren-
dezvényén és bemutatóin. A különböző országok résztvevő fiatal-
jainak viselkedése, emberbaráti magatartása, a különböző művé-
szetük, népitáncaik bemutatása és ezek színes kavalkádja 
szavakkal ki sem fejezhető. Igen kellemes, s máig maradandó él-
ményt jelentettek számomra.

  Visszatérve a munkához, bevezetésre került a mozdonyszere-
lési teendők munkanorma szerinti elszámolása. Kezdetben az új 
módszert ellenségesen fogadtam - de valamennyi szerelő társ is 
-, csak később barátkoztunk meg vele. Ezt követően alakult ki a 
munkaverseny mozgalom, s ez is elfogadottá vált lassan. A moz-
donyszerelő műhelyben is nagy készülődés, és felajánlások előzték 

meg 1949. 12. 21-ét. A nemzetközi mun-
kásmozgalom és közöttük magyar mun-
kásmozgalom is a Nagy Sztálin 70 éves 
születésének évfordulójának ünneplésére 
készült. Ez okból születtek a munkafel-
ajánlások a MÁV- on belül a fűtőháznál, 
és a mozdonyszerelők között is. A már 
korábban megemlített segítőtársam - Sza-
kos István, a fűtőházi KISZ titkár lett - ke-
resett meg, hogy velem szívesen vállalna 
munkafelajánlást a „nevezetes napra”. 
Tekintettel arra, hogy a korábbi közös 
munkavégzés igen jó eredménnyel vég-

ződött és a kimagasló elismerésben csak én részesültem, becsü-
letbeli kötelességnek éreztem, hogy a javaslatára igent mondjak. 
Megtettük a közös munkafelajánlásunk és elkövetkezett a végre-
hajtás napja. Most is - mint minden reggel - pontosan 07:00-kor 
nekiláttunk a munkának, de a tempót egy kicsit növeltük. A mun-
kafelmérő most nem utólag, hanem, azonnal értékelte az elvégzett 
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részfeladatokat. Nem csak a mi tevékenységünket mérték, hanem 
mindenkiét, akik az napra felajánlásokat tettek. Úgy másfél óra 
elteltével közölték velünk és másokkal, az elvégzett teendők alap-
ján végzett számításokat, hogy hány százalékosak az addigi telje-
sítmények. Ezt a feladatot a munkafelmérők a műszak végéig vé-
gezték és óránkét közölték az eredményeket. Ezek szerint, az első 
bejelentéskor a második helyen álltunk, ami várakozásunk szerint 
csalódást keltett, mert két jóval idősebb szerelő előzött meg minket. 
Tekintettel a jeles napra és az országosan kihirdetett versenyre, az 
óránkénti eredményeket - a főnökségnek - jelenteni kellett a Vasút 
Igazgatóság Vontatási Osztályának, onnan pedig a KPM Vasúti 
Főosztály Gépészeti Szakosztályának. /A jelentések ide-oda kül-
déséről fogalmunk se volt, csak a későbbiekben velünk történtek-
ből ki lehetett következtetni./ Szorgalmasan folytattuk a tevékeny-
ségünket, tíz órakor ismét közölték velünk a helyzetünket, szorosabb 
volt, mint korábban, de továbbra is csak második helyen voltunk. 
Tizenegy órakor végre az élre törtünk! Talán félóra elteltével a fűtő-
házfőnök kíséretével, három jól öltözött személy érkezett hozzánk. 
A főnök megszólalt „fiúk bemutatom maguknak a Vontatási Osz-
tályvezető Urat és kíséretét”. Mind a ketten egy pillanatra megálltuk, 
jó napot kívántunk, elmotyogtuk a nevünket és folytattuk a munkát. 

Az Osztályvezető Úr - Merényt János - néhány kérdést intézett 
hozzám, amelyekre munka közben feleltem, további jó munkát 
kívántak és távoztak. Ebédszünet után is nagy igyekezettel folytat-
tuk a munkát, nehogy elveszítsük az első helyünket. A délután ismét 
a főnökünk kíséretében a délelőtt meglátogató Bp. IV. Osztályve-
zető és a Gépészeti Szakosztály - Párduc Rihárd - képviselőivel 
néztek meg bennünket, s az Osztályvezető most sok kérdést inté-
zet hozzám. Higgadtan közöltem, hogy nem érdemes jól dolgozni, 
mert négy éve csatornapatkány vagyok, pedig mozdonyvezető 
szeretnék lenni, de erről ez ideig szó sincs. Komolyan gondolkozom, 
itt hagyom az egészet és keresek valami könnyebb munkát. A 
felvetésemre semmilyen biztatás, megnyugtató választ a jelenlé-
vőktől nem kaptam. A munkaversenyt torony magasan megnyertük, 
a munkaidő végére a teljesítményünk ötszázhatvan százalék volt.

 Az év hátralévő napjai igen mozgalmasan teltek - nem 
gondolom, hogy az én elkeseredett szavaim eredményei 
hatottak inkább a véletlenek játszottak közre -, mert olyan 
rendelkezés látott napvilágot, hogy január 1-től több 
társaimmal együtt megkezdhettük a mozdonyvezető 
képzés második időszakát, a mozdonyfűtői szolgálatot. 

(Folytatjuk) Gusztos Károly

Az ülés első napirendi pontjaként a FB 2016-os évről írt jelenté-
sét beszéltük meg, és több félreértést megvitattunk, tisztáztunk a 
megbeszélés során.

Az ülés második felében döntöttünk a hozzánk érkezett 18 ké-
relemről. Elutasításra egy kérelem sem került, de egy kérelmet az 
alapító felé továbbítottunk, mert a hozzánk forduló kolléga nem 
mozdonyvezető, így az alapítványunk már sajnos nem tudja támo-
gatni. Három kérelemhez, ill. pályázathoz kiegészítést kértünk, hogy 
pontosabb képet kapjunk a hozzánk forduló szociális helyzetéről, 
valamint pontosabb adatokat kapjunk a megvalósítani kívánt célról. 
A fennmaradó 14 kérelmezőnek összesen 575 000 Ft támogatást 
juttatott el az ülést követően az alapítvány titkára. Sajnálatos módon 
nagyszámú mozdonyvezető szenved daganatos betegségben. 
Mind a hét kolléga felépüléséhez, rehabilitációjához 50 000 – 
50 000Ft-al járultunk hozzá. Három kollégánkat nagy öröm érte, 
gyermekük született, részükre összesen 80 000Ft-ot utaltunk át.

Két kollégánkon azért segítettünk, mert olyan rossz szociális 
helyzetbe kerültek – többnyire hosszabb betegség következmé-
nyeként - hogy segítségünk nélkül nem tudta anyagi gondjait, meg-
élhetését megoldani. A két segítségre szorulón összesen 90 000Ft-
al segítettünk. Két tagcsoportot azért támogatott a kuratórium 
összesen 55 000 Ft-al, mert az alapítvány céljaival azonos célok 
érdekében végeztek tevékenységet. Még szeptemberben meg-
kaptuk a Nemzeti Adó és Vámhivatal levelét is, amelyben tájékoz-
tattak minket arról, hogy a 2016 évi adó egy százalékából a felaján-
lások alapján szerveztünk várhatóan 3 804 843 Ft-ban fog 
részesülni.

Nagyon köszönjük minden kollégának, szimpatizánsnak 

a felajánlásokat a mozdonyvezetők nevében is!
A felajánlott összeg kevesebb, mint az előző évi. Nem csak az 

alapítványunknak juttatott, hanem úgy általában a civil szférának 
juttatott felajánlások az idén, országosan is jelentősen csökkentek, 
kb. 25%-al! Ennek a sajnálatos tendenciának okát abban látjuk, 
látják, hogy az adóhatósági adómegállapítást választók az adó-
megállapítás után nem élnek – nem fordítanak erre az ügyre gon-
dot – azzal a lehetőségükkel, hogy az 1%-os nyilatkozatukat az 
adóhatóságnak eljuttassák. Kérjük azokat a kollégákat, akik adó-
hatósági adómegállapítást választanak majd 2018-ban, éljenek 
azzal a lehetőséggel, hogy dönthetnek hová kerüljön adójuk 1%-a!

Szenteljenek ennek egy kis figyelmet, és adójuk 1%-át 
ajánlják fel alapítványunknak!

Az Alapító tájékoztatása szerint a Küldöttközgyűlés által elfoga-
dott Alapszabály módosítás iránti kérelmet a napokban beadják a 
törvényszékre. Az alapítvány segély/támogatás kérő lapja letölthe-
tő a MOSZ honlapjáról
 www.mosz.co.hu/page/53/html/tamogatas.html kérjük, ezt 
használják! A kuratórium a következő ülését december 13-án, a 
Küldöttközgyűlés után tartja, erről pontosabban tájékoztatjuk az 
érdeklődőket a MOSZ honlapján.
www.mosz.co.hu/page/48/html/Mozdonyve-
zet%C5%91k-a-biztons%C3%A1gos-
%C3%A9s-eg%C3%A9szs%C3%A9ges-
%C3%A9let%C3%A9rt.html

Az alapítvány kuratóriuma nevében:

Alapítványi hírek, 2017. szeptember - október

Alapítványunk kuratóriuma 2017. október 27-én tartotta ülését, amin részt vett a ku-
ratórium négy tagja, a Felügyelő Bizottság (FB) elnöke valamint az alapítót képviselő 
Dr. Záhonyi Zsolt alelnök úr is.
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Az őszi elnökségi ülést a Görög PEPE 
szakszervezet rendezte meg Athénban.

 Az elnökségi ülés pénteken 9.00 órakor kezdődött.
 Juan Jesus Garcia Fraile az ALE spanyol elnöke megnyitotta 

majd köszöntötte a résztvevőket, majd javaslatot tett a napirendi 
pontok elfogadására. Ezt követően került sor a tavaszi varsói ülés 
jegyzőkönyvének jóváhagyására. Az egyhangú elfogadás után 
következett az elnökségi beszámoló.

Az elnökség részt vett június 22-én Brüsszelben a SERA Egyez-
mény /Egységes Európai Vasúti Terület/ ülésén. Ezt az ülést az 
EU Kommision/EU-Bizottság/ és az ERA szervezte, ahol az EU- 
negyedik vasúti csomag különböző aspektusait kezelik. A tanács-
kozáson jelen voltak a közlekedési minisztériumok képviselői és a 
bizottsági hatóságok. Az elnök úr a továbbiakban tájékoztatót 
adott a belga szakszervezettel kapcsolatban. Levelet kaptak a volt 
elnöktől - Artur Mercieltől - a szakszervezeten belüli személyi vál-
tozásokról, valamint az új elnök személyéről - Martin Vichboors-ról. 
A levélben tájékoztatták az ALE-t a jelenlegi helyzetről a szakszer-
vezet teljes megújulásáról és a központ Brüsszelbe költözéséről. 
Ezért az Athéni ülésen nem tudnak részt venni, de a következő 
elnökségin már az új vezetés lesz jelen. Hasonló tartalmú tájékoz-
tatást küldött a szerb mozdonyvezetők szakszervezete is.

Az Elnökségi tájékoztatóban elhangzott, hogy az ETF-el jelenleg 
nincs tárgyalás, mert még a varsói ülés után írt levelünkre sem 
válaszoltak. Ezt a magatartást az ALE elítéli és várja az ETF jelent-

kezését. Mindenesetre az ALE felveszi a kapcsolatot Sian Prautdal 
a DG MOVE-vel/ Közlekedési Főigazgatóság, Európai Bizottság/ 
a CESI-n keresztül, hogy folytassák a tárgyalásokat és az ALE-ét 
ismerjék el partnernek a társadalmi párbeszédben.

Mint azt a legutolsó elnökségi ülésen megbeszéltük, az ALE 
vezetősége egy új kérdőívet küld minden tagszervezetnek, melyen 
különböző információkat kér az egyes tagországok sajátos hely-
zetéről, mivel a rendelkezésre álló információk elavultak. Ezért 
meglehetősen részletes kérdőívet készítettünk a jelenlegi helyzet 
megismerésére. Sajnos ez idáig csak hat tagország /a 17-böl / 
válaszát kaptuk meg /a MOSZ az elsők között válaszolt a kérdé-
sekre/ ezért itt szeretném még egyszer megismételni, hogy min-
denkitől várjuk a válaszokat, mert csak így tudjuk az összefoglalót 
elkészíteni a leírt kérdésekre.  A kérdések például arra vonatkoztak, 
hogy egyes országokban milyen iskolai végzettség, képzési idő, 
típusismeret, orvosi vizsgák, pihenő idő vannak előírva a moz-
donyvezetők részére.

A pénztárosi beszámolóban Karl Liechti az ALE svájci pénztá-
rosa ismertette a pénzügyi helyzetet. Az egyenleg pozitív. Külön 
kiemelte, hogy a lengyel szakszervezet a tavaszi ülést nagyon 
költséghatékonyan szervezte, ez is hozzájárult a pozitív szaldóhoz. 
De a Szerb és a Belga szakszervezet tartozása még mindig nem 
rendeződött.  Az elnökség mindkét szervezettel felvette a kapcso-
latot e-mail-ben és telefonon is. Megoldás a kongresszus idején 
2018-ban várható. Attól független, hogy az egyenleg pozitív, az 
égen már gyülekeznek a sötét felhők. A CESI úgy döntött, hogy 
folyamatosan növeli a tagdíjat. Célja hogy a hozzájárulást 2024-ig 
20000€- ra, azaz a jelenlegi tagdíj kétszeresére emelje.

  A 2018-as tavaszi elnökségi ülés helyszíne 
még nem eldöntött, erről év végéig kell dönteni.

  A kongresszus időpontja 2018 október, a meg-
rendezését a GDL német szakszervezet vállalta 
és a helyszíne valószínűleg Berlin lesz.

ALE Elnökségi ülés 2017.október 6-8. Athén

Róka György
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Megemlékezés

Amikor megalkották az első mozdonyt, a sötét erők büntetés-
ből megajándékoztak bennünket vele. Ennek a mozdonynak nin-
csenek fényei, és árnyként rója útját, mindig a sarkunkban járva. 
Mindig más a típusa és az idők folyamán egyre többen írnak az 
üzemnaplójába.

Mikor eljön a pillanat földrengető durranással és síró vas fület 
sértő csikorgásával megáll, és ekkor fel kell rá szállnia valakinek, 
vagy valakiknek. Amíg felszáll rá a kötelezett, akit a sors odave-
zényelt, halálos csöndbe borul a környék. Amikor indul a sziréna-
hang, munkagépek és a vizsgálódó szakértők hangját kelti. Ahogy 
távolodik, a család, a szerettek sírása, a kollégák szomorúsága 
hallatszik a kerekek csattogása gyanánt.

Ez a Fekete Mozdony, aminek kazánjában a mi testünk ég, 
kéményéből a mi lelkünk száll az ég felé, mindig úton van. Em-
beri vérrel kent csatlórúdjai azonnal megmozdulnak, amint forog-
ni kezd alattunk a kerék, és törött csontunkkal homokolt kerekei 

szakadatlanul mögöttünk forognak árnyként, míg a két sínszál 
között vagyunk.

Ennek a szörnynek, - amely a sötét erők válasza az ember azon 
törekvésére, hogy minél gyorsabban, minél többet, minél nagyob-
bat, - mindig más a pályaszáma. Ez a Fekete Mozdony most 
megállt, mert egy kollégánknak fel kellett szállnia!

Gyakran azt hisszük, hogy befolyásolni tudjuk azt, amit teszünk, 
de a mozdonyvezető tudja: ez csak illúzió! Bár fél kézzel elindítunk, 
vagy megállítunk ezer tonnákat, tudjuk, hogy életünk az út, az 
idő, a sebesség arányán múlik.

Kollégák! A Fekete Mozdony itt volt, itt van, és itt is lesz, amíg 
egy is van közülünk!

Minden alkalommal, amikor először egyik kezed a kontrollerre, 
a másikat a fékre teszed, állj meg egy pillanatra, emlékezz azok-
ra, akiket már elvitt közülünk!”

„Ismét eljött közénk a Fekete Mozdony!
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A legbefolyásosabb nő

Meglepte, hogy a tavalyi harmadik hely után az idén a legbe-
folyásosabb üzletasszony lett a Forbes magazin listáján?
Igen, mert nem számítottam rá. Amikor megtudtam, elgondolkod-
tam azon: valójában mit is jelent ez? Úgy gondolom, például azt, 
hogy egy konkrét szakmai területen az embernek van szava.

Szép is volna, ha a Magyar Államvasutak első számú veze-
tőjeként önnek nem lenne. Ez együtt jár a beosztásával, amit 
korábban kizárólag férfiak töltöttek be. Nőként mennyire más 

irányítani egy ilyen nagy céget?
A lényeg szempontjából semmi. Különbség talán abból adódhat, 
hogy nőként empatikusabb tudok lenni, jobban reagálok az em-
beri problémákra, és azok megoldására. Bár szigorú és követke-
zetes vagyok, nem jellemző rám sem a kiabálás, sem a hisztizés. 
Annyit tennék még hozzá ehhez, hogy nemcsak a vasút és a pénz 
szemszögéből nézem a MÁV-ot, hanem az alkalmazottakéból is.

Több mint 38 ezer ember munkáját irányítja. Hányan segítik 
ebben közvetlenül, s közöttük hány nő van?
Mióta én vagyok az elnök-vezérigazgató, növekszik a vezető be-
osztású hölgyek száma. Közvetlen munkatársaimnak nagyjából a 
fele már a szebbiknek tartott nemhez tartozik. A csúcsvezetésben 
egyébként húszan vannak, a gazdasági, valamint a humánerőfor-
rás vezérigazgató-helyetteseken kívül például a stratégiai és fej-
lesztési főigazgató szintén nő.

Minden napja annyira sűrű, mint a mai? Mikor volt legutóbb 
odahaza, Dunaalmáson?
Tavaly jártam egyszer Tatán, gyermekkorom helyszínén régebben, 
de hamarosan újra megyek az édesanyámmal együtt, s halottak 
napján mi is viszünk virágokat ott nyugvó szeretteink sírjaira.

Vonattal vagy gépkocsival utaznak?
Ezt még nem döntöttük el. Egyébként gyakran vonatozom. Főleg 
szakmai okok miatt, de magánemberként is. Nemzetközi konfe-
renciákra szinte mindig.

Néha álruhában is, mint egykor Mátyás király?
Nem, mert felismernek. Egy ilyen nagy létszámú cégnél az első 
számú női vezető ugyanis nem rejtőzhet el; igaz, én nem is akarok. 
Azért volt rá példa, hogy egy nemzetközi tanácskozáson az egyik 
küldöttség tagjai közül néhányan azt hitték, hogy férfikollégámnak 
én vagyok a személyi asszisztense, s nagyot néztek, amikor tisz-
táztuk a félreértésüket. Többször is bocsánatot kértek, s akkor 
tudtam meg, hogy Európában én vagyok az egyetlen nő, aki vas-
úttársaság élén áll.

Ráadásul olyan, aki nem csak a MÁV egészét tudja vezetni, 
de mozdonyokat is. Tudok róla, hogy korábbi találkozásunk 
óta már le is vizsgázott. Ugye, nem azért, hogy így is enyhít-
se az ország legnagyobb vállalatánál szintén jelentkező mun-
kaerőhiányt?

Dávid Ilona MÁV-vezér, hazánk legbefolyásosabb nője 
Európában is egyedülálló
Magyarország legbefolyásosabb női cégvezetője Dávid Ilona, a MÁV Zrt. elnök-vezér-
igazgatója, aki több mint 38 ezer ember munkáját irányítja. A Dunaalmáson felnőtt és 
a tatai Eötvös József Gimnáziumban érettségizett hölgy a vezető beosztásban dolgo-
zó nők számát is növelte a cégnél. 
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Természetesen nem. De hadd pontosítsak. A motorvonatok ve-
zetését szerettem volna kitanulni. Az első részt teljesítettem, ám 
a gyakorlati óráim még hiányoznak. Amikor a fiam kicsi volt, az 
óvodából hazafelé tartva mindig ki kellett menni vele a tatai vasú-
tállomás felüljárójára, s onnan nézte a mozdonyokat, mert imádta 
őket. Amikor az államvasutak élére kerültem, úgy éreztem, hogy 
nekem is meg kell tanulnom a szerelvények vezetését, ami sikerült 
is. Menetrendszerű járatokat viszont még nem vittem, és erre azért 
nincs is szükség.

Akkor mire, pontosabban kikre lenn szüksége a MÁV-nak?
Csaknem négyszáz betöltetlen álláshely van nálunk jelenleg, ami 
a teljes létszám egy százalékát sem éri el. Főleg jegyvizsgálókra, 
váltókezelőkre van szükségünk, de sok szakterületen tudnánk 
még alkalmazni a jelentkezőket. Tény, hogy senki sem születik 
vasutasnak, ezért elsősorban azokra az emberekre van szüksé-
günk, akik olyan szakmákkal rendelkeznek, hogy könnyen és 
gyorsan átképezhetők. Ennek érdekében vonzó ösztöndíjrendszert 
vezettünk be, kiszámítható életpályamodellt alakítottunk ki és a 
szociális hálónk is megbízható.

Azért a sokfajta munkakört betöltők között mindenképpen a 
mozdonyvezetők a kulcsfigurák. Közülük főleg a nyugati or-
szágrészen élők hányan mentek át Ausztriába vagy Német-
országba dolgozni?
Nem tudom. Azt nem mondhatom, hogy senki, de az egészen 
biztos, hogy csak nagyon kevesen. A Lajtán túl ugyanis kizárólag 
az lehet tartósan mozdonyvezető, vagy bármilyen beosztású va-
sutas, aki német nyelvből a szakmai vizsgát is sikerrel leteszi. Ilyen 
felkészültségű magyar szakember viszont alig van, így nem jellem-
ző az elvándorlás. Más kategóriába tartoznak a GYSEV alkalma-
zottai, akik vezethetnek szerelvényeket Ausztriában, de csak 
meghatározott nyomvonalakon.

Apropó! Nyomvonalak. Sajnos sok megszűnt, de még többet 
kell felújítani. Hogyan állnak ezzel? 
A lehetőségeinkhez képest jól. És nem csak a fővonalakon, de a 
mellékszárnyakon is. Ráadásul nem csupán a sínpályák bizton-
ságosságára figyelünk oda, de a járműpark fejlesztésére, és a 
vasútállomások modernizálására szintén. Ez utóbbiak közül a 
közelmúltban újult meg a kaposvári, a keszthelyi, a balatonfüredi, 
a celldömölki, de tervezzük a tatabányai pályaudvar átépítését is.

Említette, hogy a járműparkot is fejlesztik. A közelmúltban 
hallani lehetett arról, hogy nálunk is járnak majd emeletes 
személyszállító vonatok. Mikor szállhatunk fel ilyenekre?
Leghamarabb 2019 tavaszán érkeznek majd az új, részben hazai 
gyártású Stadler KISS motorvonatok. A svájci járműgyártó elmon-
dása szerint jelentős hazai hozzáadott értékkel valósul meg ezek 
gyártása, mert a betétkocsik a Dunakeszi Járműjavítónál készülnek. 
Emellett a Stadler szolnoki üzeme is jelentős részt vállal a munká-
ból, de Szolnokon, a MÁV-START műhelyében hamarosan ugyan-
csak elkezdődik a saját fejlesztésű IC+-járművek sorozatgyártása.

Mindez biztató. Még sikernek is mondható. Ön is így gondol-
ja?
Szerintem a siker mindig csak valamihez viszonyítva mérhető. Én 
örülök annak is, hogy rendezetten, jól működik a MÁV, mert 2012-

ben ez a rövidítés még szitokszónak számított. Azóta felszámoltuk 
a párhuzamosságokat, emeltük a szolgáltatás színvonalát és ha-
tékonyságát, tovább javítottuk a cég gazdaságosságát. Jól bánunk 
a pénzzel is, amit egyértelműen bizonyít, hogy jelentősen csökkent 
az adósságunk, bár még mindig nincs minden rendben. Egyszer-
re ugyanis mi sem tudjuk az összes gondot megoldani, de átgon-
dolt súlyozottsággal igen.

Iménti válaszából kiragadok egyetlen szót: pénz. Az utóbbi 
hónapokban több politikus is „turkált” a zsebében, s nehez-
ményezték, hogy havi fizetése a köztársasági elnök juttatá-
sainak duplájánál is több. Eddig ön sem nyilatkozott erről.
Mert senki sem kérdezte. Ezzel kapcsolatban egyébként csak 
annyit mondhatok, hogy a fizetésemet nem magamnak állapítottam 
meg. Én konkrét feladatra szerződtem, melynek dotálását a mun-
káltatóm, vagyis az állam nevében eljáró kormány határozta meg. 
A későbbi béremeléseket szintén. Nem én mondtam meg koráb-
ban sem, hogy mennyiért vállalom ezt az állást, hanem az állam 
szabta meg, hogy mennyit fizet nekem, ha jól végzem a rám bízott 
feladatokat. Én eddig is erre törekedtem, s a jövőben is erre fogok.

Palásti Péter
kemma.hu



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

Telephely Rendkívüli munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-beosztástól eltérő 
foglalkoztatás (óra)

Pihenőnapi 
munkavégzés (óra) Állásidő 100% (óra) Állásidő 110% 

(óra)
Kiküldetés utazási 
idő (óra)

IX. havi 
zárólétszám (fő)

IX. havi 
átlaglétszám (fő)

IX. havi 
"mínusz" 
órák

IX. havi 
betegség órák

IX. havi beteg-
szabadság órák

IX. havi fizetés nélküli 
szabadság órák

IX. havi 
szabadság órák

IX. havi szakszerv. 
kikérő órák

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

IX. havi oktatás-
képzés órák - egyéb 
oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 4 452,22 2 714,56 1 737,66 0,00 0,00 450,46 220 222,20 -12,78 1 025,72 746,25 0,00 4 068,19 187,74 157,15 1 410,22

VSZ Bp-Nyugati 3 009,54 1 582,44 1 427,10 48,00 0,00 102,17 173 173,70 -13,42 351,06 648,75 0,00 4 383,84 19,67 129,56 808,52

VSZ Szolnok 3 638,87 1 207,05 2 431,82 312,00 0,00 1 620,04 197 196,77 -0,45 150,72 359,61 0,00 4 092,48 76,06 232,07 1 488,16

VSZ Székesfehérvár 963,51 621,26 342,25 0,00 0,00 240,79 134 133,67 -5,25 539,59 438,34 0,00 3 547,98 74,70 18,33 0,00

VSZ Hatvan 1 870,80 1 147,62 723,18 168,00 0,00 220,92 115 114,33 -0,01 773,57 268,17 0,00 2 035,77 8,00 18,33 30,00

VSZ Győr 2 053,08 1 303,41 749,67 224,00 0,00 384,33 150 149,67 0,00 821,36 246,54 0,00 3 232,00 56,00 130,95 350,00

TSZVI Budapest összesen 15 988,02 8 576,34 7 411,68 752,00 0,00 3 018,71 989 990,33 -31,91 3 662,02 2 707,66 0,00 21 360,26 422,17 686,39 4 086,90

VSZ Debrecen 3 264,67 1 952,74 1 311,93 0,00 26,01 205,90 207 206,83 -76,91 206,82 334,99 168,00 4 154,51 91,60 214,33 213,50

VSZ Nyíregyháza 2 517,15 1 469,69 1 047,46 168,00 0,00 293,03 142 142,00 -1,72 724,37 689,31 336,00 2 823,89 32,21 79,96 252,91

VSZ Záhony 1 810,75 1 249,17 561,58 168,00 42,59 47,94 89 89,03 0,00 101,14 259,42 0,00 1 523,15 54,00 25,32 88,50

TSZVI Debrecen összesen 7 592,57 4 671,60 2 920,97 336,00 68,60 546,87 438 437,87 -78,63 1 032,33 1 283,72 504,00 8 501,55 177,81 319,61 554,91

VSZ Miskolc 3 245,76 1 773,16 1 472,60 0,00 0,00 199,08 254 254,20 -6,86 2 286,84 885,06 0,00 4 164,02 103,77 452,52 1 786,37

TSZVI Miskolc összesen 3 245,76 1 773,16 1 472,60 0,00 0,00 199,08 254 254,20 -6,86 2 286,84 885,06 0,00 4 164,02 103,77 452,52 1 786,37

VSZ Pécs 1 198,47 582,03 616,44 0,00 0,00 264,81 94 95,63 -15,02 127,81 363,45 168,00 1 036,19 18,67 101,19 99,99

VSZ Dombóvár 1 831,64 1 219,55 612,09 0,00 0,00 227,84 173 172,87 -2,86 883,28 250,64 0,00 2 390,99 112,13 130,04 320,02

VSZ Nagykanizsa 392,68 327,26 65,42 0,00 0,00 436,19 92 91,47 -33,74 353,39 182,80 0,00 2 296,00 0,00 69,36 616,74

TSZVI Pécs összesen 3 422,79 2 128,84 1 293,95 0,00 0,00 928,84 359 359,97 -51,62 1 364,48 796,89 168,00 5 723,18 130,80 300,59 1 036,75

VSZ Szeged 1 885,50 1 373,71 511,79 0,00 0,00 436,73 115 115,00 -6,48 168,00 33,15 0,00 2 193,87 19,67 40,00 124,04

VSZ Békéscsaba 1 742,45 1 331,78 410,67 0,00 0,00 105,78 127 128,37 0,00 294,16 191,25 0,00 3 086,00 99,80 42,99 21,25

VSZ Szentes 1 164,06 708,11 455,95 0,00 0,00 293,51 65 65,00 0,00 58,26 58,26 0,00 941,51 18,97 14,00 12,00

VSZ Kiskunhalas 1 045,23 580,97 464,26 0,00 0,00 160,06 73 73,83 -11,17 318,73 238,01 0,00 1 040,15 144,00 22,00 0,00

TSZVI Szeged összesen 5 837,24 3 994,57 1 842,67 0,00 0,00 996,08 380 382,20 -17,65 839,15 520,67 0,00 7 261,53 282,44 118,99 157,29

VSZ Szombathely 484,64 344,28 140,36 0,00 70,25 35,16 57 57,00 0,00 72,00 103,72 0,00 1 400,00 24,00 12,66 0,00

VSZ Celldömölk 1 526,95 924,35 602,60 0,00 9,00 229,35 131 131,53 -5,35 804,93 329,04 0,00 2 976,20 144,00 44,31 0,00

VSZ Tapolca 1 620,19 1 178,08 442,11 0,00 0,00 59,56 106 105,60 0,00 551,65 218,50 0,00 2 426,91 51,72 26,32 6,00

TSZVI Szombathely összesen 3 631,78 2 446,71 1 185,07 0,00 79,25 324,07 294 294,13 -5,35 1 428,58 651,26 0,00 6 803,11 219,72 83,29 6,00

MÁV-START Zrt. összesen 39 718,16 23 591,22 16 126,94 1 088,00 147,85 6 013,65 2 714 2 718,70 -192,02 10 613,40 6 845,26 672,00 53 813,65 1 336,71 1 961,39 7 628,22

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

VSZ Bp-Ferencváros 46 502,12 27 912,15 18 589,97 0,00 0,00 4 732,11 220 227,18 -26,19 8 035,94 7 015,03 0,00 38 248,19 1 704,88 7 407,41 12 299,20

VSZ Bp-Nyugati 27 994,58 15 398,51 12 596,07 1 267,30 0,00 4 178,08 173 170,61 -238,70 9 070,88 7 139,47 0,00 26 618,01 126,61 4 818,31 14 316,99

VSZ Szolnok 39 700,28 17 869,23 21 831,05 1 709,89 0,00 18 565,65 197 195,69 -5,85 2 931,31 4 669,59 0,00 31 996,43 623,93 4 029,89 11 906,52

VSZ Székesfehérvár 17 031,86 13 651,44 3 380,42 343,64 0,00 2 799,38 134 138,84 -12,12 2 656,88 3 396,22 0,00 23 784,42 569,03 2 810,23 1 980,18

VSZ Hatvan 15 051,75 9 466,58 5 585,17 192,00 109,47 2 123,99 115 115,17 -13,02 4 936,13 4 256,33 0,00 20 988,88 128,75 2 250,71 1 241,81

VSZ Győr 23 644,96 16 701,68 6 943,28 1 824,00 0,00 4 968,44 150 153,32 -35,23 6 311,57 4 273,52 0,00 25 778,85 496,00 3 196,46 4 567,98

TSZVI Budapest összesen 169 925,55 100 999,59 68 925,96 5 336,83 109,47 37 367,65 989 1 000,81 -331,11 33 942,71 30 750,16 0,00 167 414,78 3 649,20 24 513,01 46 312,68

VSZ Debrecen 30 121,00 19 119,54 11 001,46 58,08 90,14 1 832,33 207 207,75 -203,78 2 105,84 5 669,08 1 752,00 38 576,38 827,87 4 453,22 4 244,41

VSZ Nyíregyháza 23 625,02 15 016,19 8 608,83 684,00 0,00 2 158,85 142 140,28 -18,68 4 547,62 5 142,51 3 040,00 24 903,28 343,83 3 090,17 970,38

VSZ Záhony 13 647,88 9 952,84 3 695,04 1 054,41 330,35 582,91 89 89,39 -6,85 820,29 2 018,60 0,00 16 002,11 619,25 1 661,42 751,98

TSZVI Debrecen összesen 67 393,90 44 088,57 23 305,33 1 796,49 420,49 4 574,09 438 437,41 -229,31 7 473,75 12 830,19 4 792,00 79 481,77 1 790,95 9 204,81 5 966,77

VSZ Miskolc 33 347,92 18 556,24 14 791,68 498,00 0,00 2 191,06 254 249,15 -124,71 19 519,32 10 302,28 0,00 48 673,43 789,85 5 192,21 5 946,03

TSZVI Miskolc összesen 33 347,92 18 556,24 14 791,68 498,00 0,00 2 191,06 254 249,15 -124,71 19 519,32 10 302,28 0,00 48 673,43 789,85 5 192,21 5 946,03

VSZ Pécs 11 739,81 6 644,29 5 095,52 0,00 0,00 1 040,34 94 98,34 -47,06 864,02 2 593,25 1 520,00 19 586,91 107,14 2 674,92 940,09

VSZ Dombóvár 21 149,11 14 440,26 6 708,85 0,00 41,61 5 351,18 173 175,20 -67,48 6 814,00 5 910,44 1 112,00 34 446,44 993,20 4 040,27 2 652,89

VSZ Nagykanizsa 9 077,14 6 195,95 2 881,19 0,00 40,59 1 977,41 92 93,26 -97,10 3 091,92 3 263,24 0,00 18 154,38 0,00 2 976,17 1 179,90

TSZVI Pécs összesen 41 966,06 27 280,50 14 685,56 0,00 82,20 8 368,93 359 366,80 -211,64 10 769,94 11 766,93 2 632,00 72 187,73 1 100,34 9 691,36 4 772,88

VSZ Szeged 15 549,48 10 520,24 5 029,24 41,26 5,42 2 610,38 115 118,12 -98,45 1 555,05 2 911,88 0,00 20 297,73 169,71 3 244,20 3 942,42

VSZ Békéscsaba 18 562,73 13 132,18 5 430,55 0,00 0,00 4 037,87 127 128,88 -29,75 2 449,51 2 351,13 0,00 20 241,06 599,23 2 921,83 4 924,69

VSZ Szentes 11 428,04 7 355,86 4 072,18 35,65 0,00 1 560,75 65 62,46 -21,08 1 199,45 1 361,43 0,00 11 630,22 165,74 1 563,28 396,00

VSZ Kiskunhalas 7 687,49 5 006,05 2 681,44 23,75 23,00 1 006,30 73 73,51 -107,82 1 193,64 2 179,18 0,00 11 946,51 1 200,86 2 309,85 1 661,11

TSZVI Szeged összesen 53 227,74 36 014,33 17 213,41 100,66 28,42 9 215,30 380 382,98 -257,10 6 397,65 8 803,62 0,00 64 115,52 2 135,54 10 039,16 10 924,22

VSZ Szombathely 3 708,26 2 858,40 849,86 22,01 655,28 295,23 57 58,20 -49,23 1 471,64 1 729,22 0,00 10 865,38 168,45 1 306,40 934,20

VSZ Celldömölk 9 072,00 6 701,68 2 370,32 12,00 210,29 3 054,40 131 137,41 -180,86 3 781,81 4 209,06 0,00 25 715,17 558,84 3 096,00 1 338,64

VSZ Tapolca 8 346,04 5 731,96 2 614,08 0,00 102,89 1 919,28 106 108,76 -126,38 3 309,35 2 865,28 0,00 20 027,08 184,62 2 738,54 691,23

TSZVI Szombathely összesen 21 126,30 15 292,04 5 834,26 34,01 968,46 5 268,91 294 304,37 -356,47 8 562,80 8 803,56 0,00 56 607,63 911,91 7 140,94 2 964,07

MÁV-START Zrt. összesen 386 987,47 242 231,27 144 756,20 7 765,99 1 609,04 66 985,94 2 714 2 741,53 -1 510,34 86 666,17 83 256,74 7 424,00 488 480,86 10 377,79 65 781,49 76 886,65



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

Telephely Rendkívüli munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-beosztástól eltérő 
foglalkoztatás (óra)

Pihenőnapi 
munkavégzés (óra) Állásidő 100% (óra) Állásidő 110% 

(óra)
Kiküldetés utazási 
idő (óra)

IX. havi 
zárólétszám (fő)

IX. havi 
átlaglétszám (fő)

IX. havi 
"mínusz" 
órák

IX. havi 
betegség órák

IX. havi beteg-
szabadság órák

IX. havi fizetés nélküli 
szabadság órák

IX. havi 
szabadság órák

IX. havi szakszerv. 
kikérő órák

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

IX. havi oktatás-
képzés órák - egyéb 
oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 4 452,22 2 714,56 1 737,66 0,00 0,00 450,46 220 222,20 -12,78 1 025,72 746,25 0,00 4 068,19 187,74 157,15 1 410,22

VSZ Bp-Nyugati 3 009,54 1 582,44 1 427,10 48,00 0,00 102,17 173 173,70 -13,42 351,06 648,75 0,00 4 383,84 19,67 129,56 808,52

VSZ Szolnok 3 638,87 1 207,05 2 431,82 312,00 0,00 1 620,04 197 196,77 -0,45 150,72 359,61 0,00 4 092,48 76,06 232,07 1 488,16

VSZ Székesfehérvár 963,51 621,26 342,25 0,00 0,00 240,79 134 133,67 -5,25 539,59 438,34 0,00 3 547,98 74,70 18,33 0,00

VSZ Hatvan 1 870,80 1 147,62 723,18 168,00 0,00 220,92 115 114,33 -0,01 773,57 268,17 0,00 2 035,77 8,00 18,33 30,00

VSZ Győr 2 053,08 1 303,41 749,67 224,00 0,00 384,33 150 149,67 0,00 821,36 246,54 0,00 3 232,00 56,00 130,95 350,00

TSZVI Budapest összesen 15 988,02 8 576,34 7 411,68 752,00 0,00 3 018,71 989 990,33 -31,91 3 662,02 2 707,66 0,00 21 360,26 422,17 686,39 4 086,90

VSZ Debrecen 3 264,67 1 952,74 1 311,93 0,00 26,01 205,90 207 206,83 -76,91 206,82 334,99 168,00 4 154,51 91,60 214,33 213,50

VSZ Nyíregyháza 2 517,15 1 469,69 1 047,46 168,00 0,00 293,03 142 142,00 -1,72 724,37 689,31 336,00 2 823,89 32,21 79,96 252,91

VSZ Záhony 1 810,75 1 249,17 561,58 168,00 42,59 47,94 89 89,03 0,00 101,14 259,42 0,00 1 523,15 54,00 25,32 88,50

TSZVI Debrecen összesen 7 592,57 4 671,60 2 920,97 336,00 68,60 546,87 438 437,87 -78,63 1 032,33 1 283,72 504,00 8 501,55 177,81 319,61 554,91

VSZ Miskolc 3 245,76 1 773,16 1 472,60 0,00 0,00 199,08 254 254,20 -6,86 2 286,84 885,06 0,00 4 164,02 103,77 452,52 1 786,37

TSZVI Miskolc összesen 3 245,76 1 773,16 1 472,60 0,00 0,00 199,08 254 254,20 -6,86 2 286,84 885,06 0,00 4 164,02 103,77 452,52 1 786,37

VSZ Pécs 1 198,47 582,03 616,44 0,00 0,00 264,81 94 95,63 -15,02 127,81 363,45 168,00 1 036,19 18,67 101,19 99,99

VSZ Dombóvár 1 831,64 1 219,55 612,09 0,00 0,00 227,84 173 172,87 -2,86 883,28 250,64 0,00 2 390,99 112,13 130,04 320,02

VSZ Nagykanizsa 392,68 327,26 65,42 0,00 0,00 436,19 92 91,47 -33,74 353,39 182,80 0,00 2 296,00 0,00 69,36 616,74

TSZVI Pécs összesen 3 422,79 2 128,84 1 293,95 0,00 0,00 928,84 359 359,97 -51,62 1 364,48 796,89 168,00 5 723,18 130,80 300,59 1 036,75

VSZ Szeged 1 885,50 1 373,71 511,79 0,00 0,00 436,73 115 115,00 -6,48 168,00 33,15 0,00 2 193,87 19,67 40,00 124,04

VSZ Békéscsaba 1 742,45 1 331,78 410,67 0,00 0,00 105,78 127 128,37 0,00 294,16 191,25 0,00 3 086,00 99,80 42,99 21,25

VSZ Szentes 1 164,06 708,11 455,95 0,00 0,00 293,51 65 65,00 0,00 58,26 58,26 0,00 941,51 18,97 14,00 12,00

VSZ Kiskunhalas 1 045,23 580,97 464,26 0,00 0,00 160,06 73 73,83 -11,17 318,73 238,01 0,00 1 040,15 144,00 22,00 0,00

TSZVI Szeged összesen 5 837,24 3 994,57 1 842,67 0,00 0,00 996,08 380 382,20 -17,65 839,15 520,67 0,00 7 261,53 282,44 118,99 157,29

VSZ Szombathely 484,64 344,28 140,36 0,00 70,25 35,16 57 57,00 0,00 72,00 103,72 0,00 1 400,00 24,00 12,66 0,00

VSZ Celldömölk 1 526,95 924,35 602,60 0,00 9,00 229,35 131 131,53 -5,35 804,93 329,04 0,00 2 976,20 144,00 44,31 0,00

VSZ Tapolca 1 620,19 1 178,08 442,11 0,00 0,00 59,56 106 105,60 0,00 551,65 218,50 0,00 2 426,91 51,72 26,32 6,00

TSZVI Szombathely összesen 3 631,78 2 446,71 1 185,07 0,00 79,25 324,07 294 294,13 -5,35 1 428,58 651,26 0,00 6 803,11 219,72 83,29 6,00

MÁV-START Zrt. összesen 39 718,16 23 591,22 16 126,94 1 088,00 147,85 6 013,65 2 714 2 718,70 -192,02 10 613,40 6 845,26 672,00 53 813,65 1 336,71 1 961,39 7 628,22

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

VSZ Bp-Ferencváros 46 502,12 27 912,15 18 589,97 0,00 0,00 4 732,11 220 227,18 -26,19 8 035,94 7 015,03 0,00 38 248,19 1 704,88 7 407,41 12 299,20

VSZ Bp-Nyugati 27 994,58 15 398,51 12 596,07 1 267,30 0,00 4 178,08 173 170,61 -238,70 9 070,88 7 139,47 0,00 26 618,01 126,61 4 818,31 14 316,99

VSZ Szolnok 39 700,28 17 869,23 21 831,05 1 709,89 0,00 18 565,65 197 195,69 -5,85 2 931,31 4 669,59 0,00 31 996,43 623,93 4 029,89 11 906,52

VSZ Székesfehérvár 17 031,86 13 651,44 3 380,42 343,64 0,00 2 799,38 134 138,84 -12,12 2 656,88 3 396,22 0,00 23 784,42 569,03 2 810,23 1 980,18

VSZ Hatvan 15 051,75 9 466,58 5 585,17 192,00 109,47 2 123,99 115 115,17 -13,02 4 936,13 4 256,33 0,00 20 988,88 128,75 2 250,71 1 241,81

VSZ Győr 23 644,96 16 701,68 6 943,28 1 824,00 0,00 4 968,44 150 153,32 -35,23 6 311,57 4 273,52 0,00 25 778,85 496,00 3 196,46 4 567,98

TSZVI Budapest összesen 169 925,55 100 999,59 68 925,96 5 336,83 109,47 37 367,65 989 1 000,81 -331,11 33 942,71 30 750,16 0,00 167 414,78 3 649,20 24 513,01 46 312,68

VSZ Debrecen 30 121,00 19 119,54 11 001,46 58,08 90,14 1 832,33 207 207,75 -203,78 2 105,84 5 669,08 1 752,00 38 576,38 827,87 4 453,22 4 244,41

VSZ Nyíregyháza 23 625,02 15 016,19 8 608,83 684,00 0,00 2 158,85 142 140,28 -18,68 4 547,62 5 142,51 3 040,00 24 903,28 343,83 3 090,17 970,38

VSZ Záhony 13 647,88 9 952,84 3 695,04 1 054,41 330,35 582,91 89 89,39 -6,85 820,29 2 018,60 0,00 16 002,11 619,25 1 661,42 751,98

TSZVI Debrecen összesen 67 393,90 44 088,57 23 305,33 1 796,49 420,49 4 574,09 438 437,41 -229,31 7 473,75 12 830,19 4 792,00 79 481,77 1 790,95 9 204,81 5 966,77

VSZ Miskolc 33 347,92 18 556,24 14 791,68 498,00 0,00 2 191,06 254 249,15 -124,71 19 519,32 10 302,28 0,00 48 673,43 789,85 5 192,21 5 946,03

TSZVI Miskolc összesen 33 347,92 18 556,24 14 791,68 498,00 0,00 2 191,06 254 249,15 -124,71 19 519,32 10 302,28 0,00 48 673,43 789,85 5 192,21 5 946,03

VSZ Pécs 11 739,81 6 644,29 5 095,52 0,00 0,00 1 040,34 94 98,34 -47,06 864,02 2 593,25 1 520,00 19 586,91 107,14 2 674,92 940,09

VSZ Dombóvár 21 149,11 14 440,26 6 708,85 0,00 41,61 5 351,18 173 175,20 -67,48 6 814,00 5 910,44 1 112,00 34 446,44 993,20 4 040,27 2 652,89

VSZ Nagykanizsa 9 077,14 6 195,95 2 881,19 0,00 40,59 1 977,41 92 93,26 -97,10 3 091,92 3 263,24 0,00 18 154,38 0,00 2 976,17 1 179,90

TSZVI Pécs összesen 41 966,06 27 280,50 14 685,56 0,00 82,20 8 368,93 359 366,80 -211,64 10 769,94 11 766,93 2 632,00 72 187,73 1 100,34 9 691,36 4 772,88

VSZ Szeged 15 549,48 10 520,24 5 029,24 41,26 5,42 2 610,38 115 118,12 -98,45 1 555,05 2 911,88 0,00 20 297,73 169,71 3 244,20 3 942,42

VSZ Békéscsaba 18 562,73 13 132,18 5 430,55 0,00 0,00 4 037,87 127 128,88 -29,75 2 449,51 2 351,13 0,00 20 241,06 599,23 2 921,83 4 924,69

VSZ Szentes 11 428,04 7 355,86 4 072,18 35,65 0,00 1 560,75 65 62,46 -21,08 1 199,45 1 361,43 0,00 11 630,22 165,74 1 563,28 396,00

VSZ Kiskunhalas 7 687,49 5 006,05 2 681,44 23,75 23,00 1 006,30 73 73,51 -107,82 1 193,64 2 179,18 0,00 11 946,51 1 200,86 2 309,85 1 661,11

TSZVI Szeged összesen 53 227,74 36 014,33 17 213,41 100,66 28,42 9 215,30 380 382,98 -257,10 6 397,65 8 803,62 0,00 64 115,52 2 135,54 10 039,16 10 924,22

VSZ Szombathely 3 708,26 2 858,40 849,86 22,01 655,28 295,23 57 58,20 -49,23 1 471,64 1 729,22 0,00 10 865,38 168,45 1 306,40 934,20

VSZ Celldömölk 9 072,00 6 701,68 2 370,32 12,00 210,29 3 054,40 131 137,41 -180,86 3 781,81 4 209,06 0,00 25 715,17 558,84 3 096,00 1 338,64

VSZ Tapolca 8 346,04 5 731,96 2 614,08 0,00 102,89 1 919,28 106 108,76 -126,38 3 309,35 2 865,28 0,00 20 027,08 184,62 2 738,54 691,23

TSZVI Szombathely összesen 21 126,30 15 292,04 5 834,26 34,01 968,46 5 268,91 294 304,37 -356,47 8 562,80 8 803,56 0,00 56 607,63 911,91 7 140,94 2 964,07

MÁV-START Zrt. összesen 386 987,47 242 231,27 144 756,20 7 765,99 1 609,04 66 985,94 2 714 2 741,53 -1 510,34 86 666,17 83 256,74 7 424,00 488 480,86 10 377,79 65 781,49 76 886,65
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Mindannyian mások vagyunk

Badics Zoltán, Pusztaszabolcs

Kisfiúként voltak korszakaid a pályaválasztást illetően?
Nagy álmodozásokra nem emlékszem, de már általános máso-
dikban mozdonyvezető szerettem volna lenni. Akkoriban csak 
dízelek jártak mifelénk, a mai napig kedvencem a Púpos, ezért a 
papírra is ezt írtam: púposvezető. Hűséges típus vagyok, így a 
későbbiekben nem változtattam az elhatározásomon.

A Mechwartban végeztél. A Mechwartosok között nem igen 
akadt „véletlenül odatévedt”.  Téged mikor csapott meg a 
mozdony füstje?
Vasutas családból származom: édesapám forgalmista, nagyma-
mám pénztáros, Keresztanyám szintén, de a rokonságban volt 
váltókezelő, biztberes, sorompókezelő, kocsivizsgáló is: így, elég 
korán a szívem csücske lett a vasút. Majdnem minden szakág 
képviseltette magát a családban, csak a gépészet nem. Talán 
ezért, én mozdonyvezető lettem.  :)

A vasútmodellezés mikor került képbe?
Tipikus, szinte mesébe illő volt első találkozásunk. Még nagyon 
kicsi voltam, az évre nem is emlékszem, csak arra, hogy a kará-
csonyfa alatt körbe-körbe ment egy gőzös, világító lámpával és 
egy vagy két kocsival. Az életkorom még igazzá tette azt a találós 
kérdést, hogy mi a hasonlóság a női mell és a vasútmodell között? 
Mindkettőt a gyerekeknek szánták, de az apukák használják.
Én 12 éves koromtól számítom modellezős pályám indulását, ami-
kor is megkaptam első TT-s készletemet. Azóta töretlen a lelke-
sedésem, csak nyomtávot váltottam: TT-ről H0-ra.

Mindig százhalombattai voltál?
1 hónapos korom óta. Idén ünnepeljük, hogy 50 éve itt lakunk! 
Előtte Dunai Finomítón laktunk az emeleti szolgálati lakásban.

A Masiniszta egyesület a te ötleted volt, vagy régebben 
megalakult már?
2010-ben, három barátommal összefogva, kezdtünk bele egy 
terepasztalt építésébe – több dolog motiválta az építkezést, de 
elsősorban kikapcsolódásként vágtunk bele. Pusztaszabolcson, 
az önkormányzattól bérleti díj nélkül kaptunk egy termet, amit az 
újrahasznosításig használhattunk.
Indulás után, szépen gyarapodott a terepasztal, de nem csak 
kedvtelésünk tárgya növekedett, hanem idővel a csapat létszáma 
is bővült. Egyszer csak kinőttük a termet! Mivel az épület felújítása, 
és tervezett újrahasznosítása küszöbön állt, nyilvánvalóvá vált: 
költöznünk kell! Nekiláttunk hasonló, üresen álló ingatlan felkuta-
tásához. Helykeresés közben, a százhalombattai önkormányzat-
tal is felvettük a kapcsolatot. Ígéretet kaptunk arra vonatkozóan, 
hogy támogatnak minket, de feltétel volt a hivatalos bejegyzés az 
egyesületről. Mire végighaladtunk a bürokrácia rögös útján, ad-
digra az önkormányzat anyagi okokra hivatkozva elzárkózott ko-
rábbi felajánlásától. Így most egy kisebb pincét tudunk bérelni a 
tagdíjakból.  Jelenleg tízen vagyunk az egyesületben, többségében 
mozdonyvezető, de van nyugdíjas forgalmista, szakközépiskolás 
ifjú, mérnök és BKK-s ember is.

Mozdonyvezetők szabadidőben



2017. október-november 17

Mennyi időd van modellezni?
Természetesen nem annyi amennyit szeretnék. Igyekszem össz-
hangba hozni a munkát, családot és a hobbit.

A játék vagy a kihívás a fontosabb?
Kihívás egy üzembiztos játék létrehozása: mind elektronikusan, 
mint mechanikusan. Biztos elektronikával, pályahibáktól mentes 
asztal létrehozás a cél.

Ha játszol, csak megy a vonat, vagy egy szitut is modellez-
tek? Például: hős mozdonyvezetők felszabadítják az elfog-
lalt állomást?
Induláskor csak játéknak képzeltük a dolgot. Azóta betekintést 
nyertünk más klubok életébe, és részt vehettünk Fremo szabvány 
szerinti játékban. Itt már komoly játék van, fuvarlevelekkel, menet-
renddel, mozdony és személyzetfordulóval.

Mi is ezt a célt tűztük ki magunk elé. Eredeti elképzelünk szerint 
négy üzemmódban terveztük a játék menetét:
1. Minden állomást forgalmista kezel, minden mozdonyt mozdony-

vezető vezet.
2.a. Egy forgalmista kezeli az összes állomást számítógép segít-

ségével, minden mozdonyra jut mozdonyvezető.
2.b. Minden állomást forgalmista kezel, a vonatokat a jelzők jelzé-

si képei szerint számítógép irányítja.
3. Egy ember irányítja az egész asztalt PC vezérléssel.
4. Egy ember felügyeli a menetrendszerinti üzemet PC segítségé-

vel. Ekkor előre beprogramozzuk a menetrendet a számítógép-
be és ez alapján futnak a vonatok.

Ez utóbbi kettőt kiállítások alkalmával tervezzük használni.

Rutinos InnoTrans szervezőnek is ismert vagy. Mióta szer-
vezel InnoTrans látogatásokat?
2010-ben voltunk először, azóta minden alkalommal sikerült eljut-
nunk Berlinbe.

Kezdetektől csoportokat vezetsz, vagy volt felderítős idő-
szak is?
Első alkalommal nyolcan vágtunk neki a nagyvilágnak. Évről évre 
nőtt a létszám, tavaly már 27-en voltunk. 

Hogyan kezdtél bele, volt segítőd? Utazás megszervezé-
sére, szállás leszervezésére, kiállítás látogatás megoldá-
sára gondolok.
Régóta szerettem volna kijutni, de egyedül nem igazi a kirándulás. 
Néhány kollégának felvetettem ötletemet és velük kezdtem el, a 
már hagyománynak mondható, utazásomat.

Kezdetben egyedül szerveztem mindent de a nagy létszámot már 
nehezen kezelem. Így az „alapítókból” már többen besegítenek. 
Szinte mindent interneten szervezek. Szállást, utazást, látogatást. 
A tavalyi nagy létszámhoz már igénybe kellett venni német moz-
donyvezető ismerősünk segítségét.

Még 2012-ben igény merült fel a kiállításon kívül más vasúti jellegű 
üzemlátogatásra. Sikerült leszerveznem egy cottbus-i fűtőház 
látogatást ahol megismerkedtünk egy magyar nyelvet tanuló német 
mozdonyvezetővel. Ismeretségünk hosszú távúnak tűnik, hisz 
azóta segítségével már voltunk a berlini S-Bahn karbantartó mű-
helyében, oktató  és szimulátor központjában. Tavaly meglátogat-
tuk az ICE szerelvények berlini bázisát és  gyerekvasút fűtőházát 
is. Mivel az InnoTrans belépő magában foglalja az érvénytartam 
alatti tömegközlekedést így Berlin más nevezetességei is könnyen 
elérhetőek. FIP szabadjeggyel rendelkezők más városba, konkré-
tan Hamburgba is kirándulást tettek már. Miniatur Wunderland 
illetve a kikötő volt az úticél.

A kezdeti két-három éjszakás kint tartózkodás mára már fix 5 éj-
szakás kirándulássá alakult. Családtagok jönnek, barátok, isme-
rősök akiket nemcsak a kiállítás érdekel. Végigjárják Berlin neve-
zetességeit, kirándulnak, ismerkednek a hellyel és egymással. 
Nincs kötött program, mindenki saját igényei szerint szervezi a 
dolgokat. Ha találkozik több ember elképzelése együtt mennek. 
Csak a szállás közös, mert úgy megfelelőbb az ár. Nagyon jó 
csapat jött össze az évek során. Le a kalappal előttük!
Itt szeretném megköszönni vezénylőnknek, hogy időről-időre le-
hetőséget biztosít, itthon maradó kollégáinknak pedig, hogy elvi-
selik e kis hóbortunkat!
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Mi vonz a InnoTransra?
Látni az újdonságokat, érezni a jövő lehetőségeit.
Valljuk be őszintén nagyon hosszú ideig igencsak elhanyagolt volt 
a vasút fejlesztése. Az volt az újdonság ha egy gép V6-ra bejutott 
az Északiba, ahol szétszedték, lefestették és visszarakták bele a 
régi dolgokat. Itt láthatóak a már meglévő újdonságok és az el-
képzelések a jövő vasútjáról. A kiállítás mindent érint: pályaépítés-
től kezdve az információ áramlásig mindnet. Itt bepillantást nyer-
hetünk a minket közelebbről érintő dolgokba is. A járművek 
biztonságától elkezdve a kényelemig.

Melyik a kedvenc mozdony típusod?
Mindig az amelyiken utazok. Mindegyiknek van előnye, hátránya. 

Nincs tökéletes jármű. Az előnyöket kihasználom, a hátrányokat 
próbálom közömbösíteni.

Mit tanácsolnál a gyakornokoknak?
Amíg nincs tapasztalat addig hallgassanak az „öregekre”.

Mit üzennél a főnökeinknek?
Ezt most inkább hagyjuk...(Terjedelem hiányában kár belefogni.)
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Megkerestünk olyan leendő moz-
donyvezetőket, FLIRT motorvonat 
vezetőket, akik jelenleg még tan-
folyamon vannak. Véletlenszerű-
en választottuk ki őket, s ugyan-
azokat a kérdéseket tettük fel 
nekik, válaszaikat havonta olvas-
hatjátok. Kíváncsiak voltunk vá-
laszaikra, mennyire esnek egybe, 
vagy különböznek egymástól. 

Felmérésnek nem nevezhető ez a sorozat, „CSAK” 
meg akarjuk ismerni leendő kollégáinkat, s talán az 
is kiderül számunkra, hogy a mai fiatalok miért vá-
lasztják ezt a szakmát maguknak. Választ kaphatunk 
arra, mi az elképzelésük a mi munkánkról, esetleges 
elvárásaikra is fény derülhet. Ha ezeket tudjuk, akár 
tanulhatunk is belőle (MOSZ is!), beilleszkedésük is 
egyszerűbb lehet mindenki számára.

Mutatkozz be kérlek! Honnan érkeztél? Mikor születtél, hol 
laksz, hová jársz tanfolyamra?
Török Tamás vagyok, 1986-ban születtem Kiskunhalason és je-
lenleg is itt élek feleségemmel. A májusban kezdődött szegedi 
tanfolyamra járok.

Mi alapján döntötted el, hogy mozdonyvezető leszel?
Apukám mozdonyvezető volt, így igazából már gyerekkoromban 
mozdonyvezető szerettem volna lenni. Mivel tanulmányaimat in-
formatikai irányban végeztem, így felnőve egy kicsit elkanyarodtam 
ettől a pályától. Főleg mivel az iskolából kikerülve ilyen irányban 
tudtam gyorsan elhelyezkedni. Előző munkahelyeim viszont nem 
igazán váltották be a hozzájuk fűzött reményeimet, ezért döntöttem 
úgy, hogy visszatérek a régi álmaimhoz. Itt a beosztás is jobban 
tetszik, nem igazán szerettem a hétfőtől péntekig tartó minden-
napos munkaidőt. Ráadásul a fizetés is ígéretesebbnek tűnik.

Hogyan jutott tudomásodra, hogy van felvétel ebbe a mun-
kakörbe?
Tavaly nyáron döntöttem úgy, hogy szeretnék bekerülni a tanfo-
lyamra. Akkor sajnos pont lemaradtam a jelentkezésről. Attól kezd-
ve folyamatosan figyeltem az internetes toborzás honlapját, illetve 
érdeklődtem ismerősöknél, és amikor felkerült a mozdonyvezető 
gyakornok álláshirdetés, rögtön jelentkeztem.

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?
A beszélgetés a második írásbeli után volt. Kicsit izgultam, mikor 
beléptem az irodába. Miután mindenki bemutatkozott, elkezdtünk 
beszélgetni. Megkérdezték miért szeretnék mozdonyvezető lenni, 
illetve elmondták az elvárásokat és a szakma előnyeit, hátrányait. 
Kicsit viccelődtünk is az amúgy komoly beszélgetés alatt, összes-
ségében kellemes volt a légkör, és jó hangulatban fejeztük be az 

interjút. Mindezek után számomra pozitív volt az első találkozás 
és nagyon reménykedtem, hogy sikerült jó benyomást keltenem 
és bejutok a tanfolyamra.
Mit tudsz a mozdonyvezetőkről, munkájukról? Szerinted 
– ezek alapján -, Te milyen járművezető leszel?
Szüleimen keresztül szerintem elég sok oldalával megismerkedtem 
a szakmának. Tudom, hogy elég sokat kell éjszaka, hétvégén, il-
letve ünnepnapokon is dolgozniuk. Továbbá rengeteget kell tanul-
ni, gyakorolni illetve vizsgázni. Ez a munka rengeteg odafigyelést, 
folyamatos koncentrációt és lélekjelenlétet igényel, hiszen itt em-
beréletek forognak kockán, továbbá nagy az anyagi felelősség is. 
Folyamatosan felkészültnek kell lenni a váratlan helyzetekre. Ahogy 
az oktatóim mondani szokták: „Ez nem az a hely, ahol kapkodni 
kell!” - igyekszem majd ezt észben tartani és nem kellemetlen 
helyzetbe hozni magamat és a munkatársakat. Igyekszem majd 
lelkesen és szabályszerszerűen végezni a munkámat, hogy az 
elkerülhetetlen baleseteket minél később tapasztaljam meg, de 
sajnos némelyik úgysem rajtam múlik. Persze majd meglátjuk, 
hogy mindez mennyire jön össze.

Találkoztál-e már azzal a mozdonyvezetővel, akit el tudnál 
képzelni szakmai példaképedként?
Apun keresztül jó pár mozdonyvezető ismerősöm van, így termé-
szetesen van köztük olyan, akit el tudnék képzelni példaképként, 
illetve ő maga is ilyen volt. Nem szeretnék kiemelni senkit, mivel 
igazából számomra mindannyian példaértékűek. Ugyanis nekik 
már megvan a mozdonyvezető jogosítványuk, továbbá rengeteg 
tapasztalattal rendelkeznek, engem pedig még nagyon sok tanu-
lás és vizsga választ el ettől.
 
Mit hallottál a MOSZ-ról? Kapcsolatba kerültél már velük?
Minket a tanfolyam indulása után kerestek fel a képviselői, ekkor 
elmondták, hogy mivel is foglalkozik a szervezet illetve, hogy milyen 
eredményeket értek el, továbbá hogy milyen előnyökkel jár, ha 
valaki tag. Előtte személyes ügyem nem volt velük, de mivel apu 
focizott, pár MOSZ kupán részt vettem szurkolóként, ezek mindig 
jó rendezvények voltak.

Hogyan képzelsz el egy hajnali 01:19 órás jelentkezéshez 
való ébredést?
Most az orientációs utazgatások alatt bele tudtam kóstolni a haj-
nali jelentkezésbe. Pont ilyen kezdés szerencsére még nem volt. 
Biztos, hogy akkor kivételesen időben lefekszem aludni. Igazából 
sosem volt gondom a koránkeléssel, vagy a kevesebb alvással. 
Remélem, ez még egy ideig így is marad. Majd az évek alatt kide-
rül, hogy mennyire bírok hozzászokni. Eleinte biztos utálni fogom, 
később remélem, megbékélek vele.

Köszönöm, hogy vállaltad a beszélgetés!

Utánpótlás

Gusztos Károly
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Nemezetközi kitekintés

A közelmúltban bangladesi vasutasokkal 
ismerkedtem meg, no nem a valóságban, 
hanem az internet virtuális világában. Le-
velezni kezdtünk, őket érdekelte a mi vas-
pályánk, engem pedig övék. Ezért arra 
gondoltam, hogy az így szerzett informá-
cióimat a képek egy részével együtt most 
megosztom olvasóimmal. Hátha érdekel 
valakit e távoli, számunkra ismeretlen, 
mondhatni titokzatos ország kötöttpályás 
közlekedése.

Elöljáróban néhány szóban ismertetném az ország földrajzát és 
a történelmi előzményeket. Banglades legnagyobb része sok-sok 
folyóval szabdalt alföldön terül el. Többek között itt ömlik a ten-
gerbe hatalmas deltájával a Gangesz. Nagyon gyakoriak az árvizek, 

amelyek igencsak megkeserítik az amúgy is meglehetősen szegény 
emberek életét.

Az egykoron Bengálnak nevezett területet Brit India a pakisztá-
ni domínium részévé tette. A neve akkor Bengáliról Kelet-Pak-
isztánra változott. A függetlenségi törekvések az 1952-ben kibon-
takozott   bengáli nyelv mozgalommal kezdődtek. Az ország 
1971-ben, egy véres függetlenségi háború után vált önállóvá. 
Eleinte parlamenti köztársaságként működött, majd 1975 és 1990 
között elnöki kormányzással. Jelenleg ismét parlamenti demok-
ráciában élnek a bangladesi polgárok. Az ország népességének 
több, mint 90 százaléka iszlám hitű.

Azt hiszem eljött az ideje, hogy belefogjak a fő témám taglalá-
sába! Gondolom, mondanom sem kell, hogy a tizenkilencedik 
század második felében az ottani vasutakat angolok, pontosabban 
Angliában bejegyzett társaságok kezdték építeni. Az első széles, 
1676 milliméteres nyomtávolságú 53 km hosszú vonalat 1862-ben 
adták át a forgalomnak. Pénztakarékossági megfontolások okán 
az 1885 januárjában megnyitott Assam vasutat 1000mm-es nyom-

A titokzatos kelet
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távval építették meg. A vasúthálózat a tizenkilencedik század vé-
gén és a huszadik században Bengáli Assam Vasút néven folya-
matosan bővült, de érdekes módon úgy, hogy egyaránt építettek 
keskeny és széles nyomközű pályákat. 1947-ben az Asszam va-
sutat feloszlatták (2604 km), irányítását a pakisztáni kormány vet-
te át. 1961-ben a neve Pakisztán Keleti Vasút névre változott. A 
függetlenség elnyerése után alakult meg a Bangladesh Railways, 
rövidítve, BR.  

Egy 2005-ös adat szerint a BR hálózatának teljes hossza 2855 
km. Ebből  660 km (főleg a nyugati régióban) széles, 1830 km 
pedig (elsősorban a keleti régióban) keskeny nyomközű. És most 
jön a legérdekesebb dolog! A BR 365 km-es hálózatán  kettős 
nyomtávval építették meg a pályákat, tehát ezeken a vonalakon 
egyaránt közlekedhetnek 1000 mm-es és 1676 mm-es nyomköz-
re készített járművek. (1. és 2. ábra.) Valójában e miatt a kuriózum 
miatt döntöttem úgy, hogy megírom ezt a cikket.

A vontatójárművek többnyire amerikai mintára épült, egy veze-
tőállással rendelkező diesel-villamos mozdonyok. Kivétel azonban 
akad. A keskeny nyomközű hálózaton dolgozó Class2700-as 

Henchel gyártmányú, 1500Le-s masinák két vezetőállással épül-
tek (3. ábra), a Ganz mozdonyai pedig hidraulikus erőátvitellel.

Nos, ha már szóba került az egykor oly híres magyar gyár neve, 
el kell mondanom, hogy1980 és 1982 között a GANZ MÁVAG is 
szállított mozdonyokat a Bangladesi Vasutak számára. Először 22 
darab 1000mm-es nyomközű négytengelyes, 8VFE 17/24 típusú, 
500LE-s motorral felszerelt gépet, nem sokkal később ugyancsak 
az 1000mm-es  pályákra 38 darab 12VFE 17/24-es, 860 LE-s 
motorral épült mozdonyt. A BR a kisebb teljesítményű gépeket 
Class 3200, a nagyobbakat pedig Class 3300 osztályba sorolta. 
A széles nyomközű pályákra is szállított a Ganz 20 darab három-
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tengelyes, 500 LE-s 8 VFE 17/24-es motorral ellátott mozdony, 
amelyeknek a BR a Class 7000 sorozatszámot adta. Az itt felso-
rolt járművek valamennyien hidraulikus erőátvitelűek voltak. Nap-
jainkra a Ganz járművei már jobbára csak a fűtőházak parajos 
vágányain várják jobb sorsukat. Emléküket azonban a bangladesi 
vasutasok megőrzik, mégpedig úgy, hogy egy-egy példányt kül-

sőleg szépen rendbe hoznak  és azokat szobormozdonyként ki-
állítják. A jelenleg forgalomban lévő vontatójárművek gyártói szem-
pontból nagyon változatos képet mutatnak. Találkozhatunk 
amerikai ALCO,  kanadai Bombardier, MLW és Ontario GMD, japán 
Hitachi (4. ábra),  német Henchel és indiai DLW (5. ábra) gyártmá-
nyú masinákkal egyaránt. A széles nyomközű gépek 2000 - 2400 
LE teljesítménnyel rendelkeznek, bár az indiai DLW gyár Class 
6400-as mozdonyai elérik a 2600 LE teljesítményt és akár 120 

km/órás tempóra is alkalmasak. Sőt, a legújabb Indiából beszer-
zett széles nyomközű gépek már 3100 LE-s motorokkal bírnak. A 

keskeny nyomközű mozdonyok 900 – 1500 LE-vel továbbítják 
szerelvényeiket. Újabban feltűnt a hálózaton néhány Kínában gyár-
tott, 80 km/ó sebességre alkalmas diesel motorvonat is. (6. és 7. 
ábra)

A vonatok sebessége nem valami nagy, ezért a régebbi szerel-
vényeken gyakori, hogy a kocsik tetején, a mozdonyok hídlásán 
is utaznak emberek. (8. ábra) Állítólag ezt az utazási módot a 
törvény tiltja, de úgy tűnik, nem elég hatékonyan.  Bangladesben 
– nem úgy mint nálunk – az emberek a helyváltoztatás eszközéül 
szinte kizárólag a vonatot választják. Elsősorban ünnepek idején 
hatalmas tömegek kelnek útra, rettenetesen megterhelve ezzel a 
vasutat és a vasutasokat.  

Az utóbbi időben elképesztő mértékű fejlesztésekbe fogott a 
BR. Az új intercity szerelvények vagonjai már rendkívül korszerűek, 
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tetszetősek, kényelmesek és a sebességük is nagyobb annál, 
hogy bárki megpróbálkozzék a tetőn való utazással. (9. ábra) A 
kocsik klimatizáltak, de az alacsonyabb komfortfokozatú vagonok 
csak ventilátorokkal vannak felszerelve. (10. ábra) A mozdonyok 
nem képesek a vonatot villamos energiával ellátni, ezért a szerel-
vények elengedhetetlen tartozéka az aggregátor kocsi. (11. ábra) 
A tizennyolc, esetleg húsz kocsiból álló vonatok esetében akár 
kettőt is alkalmaznak annak érdekében, hogy az energiaellátás 
zavartalan legyen.

  
Mint a bevezetőmben említettem, Bangladesben nagyon gya-

koriak az árvizek. Kisebb áradások azonban nem bénítják meg 
teljesen a vasúti közlekedést. Furcsa, mondhatni félelmetes látvány, 
amikor a vonatok a 20 – 50 cm-es vízben gázolnak. (12. ábra) A 
többnyire egyszerű, mechanikus elemekből álló biztosítóberen-
dezést úgy  tűnik, nem zavarja a víz, bár azt nem értem, hogy a 
mozdonyok vontatómotorjai miért nem áznak be? (13. 14. 15. ábra) 
Itt azért el kell mondanom, hogy az alakjelzőket egyre több szol-
gálati helyen fényjelzőkre cserélik. A 16. ábrán láthatjuk, amint a 
még funkcionáló alakjelzők mellett már bevetésre várnak az új 
fényjelzők. A 17 ábrán, akinek jó szeme van az láthatja, hogy egyes 
állomásokon miképpen védekeznek a jelzőmeghaladás okozta 
összeütközések ellen. A 18. ábrán megtekinthetünk egy kéregje-
gyet, a 19. képen pedig megcsodálhatjuk a „vonat vége” jelzést.

A BR járműveinek szabványos színe zöld (vajszínű díszítő csík-
kal), utalva ezzel az ország jelentős részét borító buja  növényzet-
re. (20. ábra)  Ottani barátaim úgy jellemzik országukat, hogy „the 
beautiful green Bangladesh.” ( a gyönyörű zöld 
Banglades.)
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xxxxxxxxx
Tisztelt Olvasó!
Üdvözlök mindenkit, akit érdekel a túramotorozás, meg azt is, akit nem, ennek elle-
nére elolvassa ezt a pár sort. Néhány hónapja írtam egy bemutatkozó cikket a Bé-
késcsabán mozdonyvezetőkből alakult motoros baráti körről,természetesen azóta is 
zajlik az élet, lelkesedésben nincs hiány, szabadidőben annál inkább.

2017 nyarán két nagyobb megmozdulásunk is volt, 
nyár elején egy Olaszországi, nyár vége felé egy Erdélyi túra. A 
szerencsésebbek részt vettek mindkettőn, de volt olyan/ többek 
között én is/, akinek csak az egyik jött össze. A Taljánföldi moto-
rozáson csak lélekben vettem részt, irígyelve a cimborákat a Szlo-
véniai, az Osztrák, Olasz autópályákon futott kilométerekért, a 

velencei csavargásért.
Szoktunk beszélgetni a lehetséges úticélokról, Ruca barátom, 

aki a YAMAHA motorok egészségének és szépségének lelkes 
gyógyítója, javasolta a romániai Vaskapu vízierőmű és az előtte 
kanyargó Duna felfedezését. Neten megnéztük a már feltett vide-
ókat, nem volt nehéz dönteni. Az 1972-ben elkészült Vaskapu 
erőmű a világ akkori vízierőművei között az egyik legnagyobb volt. 
30 méterrel megemelte a Duna vízszintjét, így rendezte a folyó e 
szakaszának hajózási gondjait. Tudni kell, hogy itt a Duna majd 
500 méteres hegyek között, szűk szorosokon keresztül, igen gyor-

san folydogál, és még így felduzzasztva 

Életünkből
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is pl. a Nagykazán szoros mindös�-
sze 170 méter széles, a vízmélysége eléri a 75 métert. A hajózás 
lehetővé tételével már a római időkben próbálkoztak,ők utat épí-
tettek a part mentén, melyen a hajókat vontató állatkák erőlködtek 
.Széchenyi István pár száz évvel később ugyanígy tett, a 122 ki-
lométer hosszú ,a zömében a sziklába robbantott utat róla nevez-
ték el .E Duna szakasz mindkét partján vezet út napjainkban is, 
gyönyörű panorámát biztosítva az utazónak.

Első napon, miután valamennyien összejöttünk a találkahelyen, 
Battonyánál léptük át a határt, megcélozván az Aradról induló 
autópályát. Mivel majd 450 kilométer volt e napra betervezve és 
a síkvidéki motorozás sem a legnagyobb élmény, az első szakaszt 
jól meghajtottuk. .Lugosnál elfogyott az autópálya, itt egy benzin-
kútnál feltöltöttük a mocikat energiával, a tulajokat kávéval, és 
bevettük magunkat a hegyek közé. Az első kétnapi szállás Orso-
vában volt, de nem a legrövidebb 

utat választot-
tuk, mivel kis kerülővel útba tudtuk ejteni a 
Bigali vízesést és Herkulesfürdőt is. A Szörényi érchegység bá-
nyásztelepüléseit összekötő úton kanyarogtunk, míg megtaláltuk 
a vízesést, itt megálltunk pihenni, fényképezgetni.  A  vízesést két 
bővizű patak találkozása alkotja, a randi helyszínére a felső patak 
tizenpár méterrel magasabbról érkezik, ez adja a nem mindenna-
pi látnivalót. Továbbgurulva jócskán a délutánban ráfordultunk a 
6-os főútra, hogy Herkulesfürdőn keresztül elérjük  úticélunkat. 
Eredetileg úgy terveztük, hogy megállunk felderíteni az egykori 
Monarchia legszebb fürdőhelyét, de mivel nagyon meleg volt és 
fáradt is volt mindenki, húztunk egy kövéret, a szállás már nem 
volt messze.

A panziónk egyike volt a soknak, mely rögtön a Duna partján 
áll. A Kiskazán szorosból kilépő folyó itt kiszélesedik, a környező 
hegyekkel együtt tényleg gyönyörű panorámát biztosít. Leparkol-
tuk a táltosokat, elfoglaltuk a szobákat, majd hűsítettünk, kívülről 
a szálló medencéjének vizével, belülről remek sörrel, majd szunya.

Másnap reggel nekiindultunk az igazi túrának, először a Duna 
bal partján legurultunk a vízierőműhöz, ennek a gátján lehet ugyan-
is átkelni a folyón. Mivel a túlpart már Szerbia, itt határátkelő is 
van, de szerencsénkre túljutottunk rajta seperc alatt. Ezen a részen 
volt egyébként az eddigi legrosszabb motoros élményeim egyike, 
még így nem jártam. Széles, jó úton 100-as tempóban behajtottunk 
egy íves alagútba. A kinti verőfényes napsütésből becsöppenni a 
sötétségbe napszemüvegben nem semmi. Míg az alagút végét 
meg nem láttam, csak a szembejövő autók fényszóróiból tudtam, 
hogy még talán a saját sávomban vagyok. Brrr!
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A 
Szerb oldalon aztán összeálltunk, és folyásiránnyal 

szemben elindultunk a Duna vonalát változó magasságban köve-
tő, tűrhető minőségű úton. A legszebb panorámát nyújtó pontokon, 
mint a Kis, vagy Nagy kazán szoros, Galambóc vára, parkolókat 
építettek, ezeknél nézelődni, fotózkodni többször megálltunk. 
Szokhattam az alagutakat is, volt vagy tíz. A Szerb oldalról mintegy 
120 kilométer után terveztük a visszatérést egy Ram nevű telepü-
lésen működő kompjárattal, ami sajna csak három óránként jár, 
így ha a román oldalra is akartunk időt szánni, fontos volt elérni a 
déli 12-kor induló kompot. Mivel az idővel igencsak csúsztunk, az 
út vége felé némi száguldás vette kezdetét, máig sem értem, az 
egyetlen autónk hogy tudott lépést tartani velünk. Átkompoztunk 
a Dunán, majd pár kilométer után határátkeltünk Román területre 
. Megálltunk egy étteremnél ebédezni, innen már volt időnk min-

denre. Próbáltunk minden 

látnivalót megnézni, volt hogy leszakadoztunk egymástól, kit mi 
érdekelt jobban. Az út vége felé egy parkolónál összeverődtünk, 
itt látható egy sziklaoromból kifaragva Decebal 40 méteres 
mellszobra, meg egy lépcsősor, mely egészen a vízig levezet . Ez 
egy más kirándulás nevezetes eseményének helyszíne volt. Ezen 
esemény főszereplője a lépcsősort ismét látva sűrűn hümmögött. 
Miután kihümmögtük magunkat, hazamotoroztunk, és mivel ma 
is 37 fok körül volt, a már jól bevált hűtési módszerek alkalmazá-
sával tettük kellemessé az estét.

Másnap reggeli után összepakoltunk, elköszöntünk és Herku-
lesfürdőig a már ismert úton indultunk Zsilvásárhely, majd Petroz-
sény felé, az aznapi szállásunk itt volt foglalva. Ez alkalommal 
megálltunk Herkulesfürdőn, de hogy őszinte legyek, többet vártam 
a helytől. Egykoron csodás palotákat, kastélyokat hagynak a ro-
mánok romosodni, nem túl felemelő látvány.
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A Cserna folyócska medrét követve indultunk 
utunkra, majd megint 1600,-1700- magas  hegyek között, több 
fotózkodós parkolót megejtve értünk Zsilvásárhelyre, itt ebéd köz-
ben kupaktanácskoznunk kellett. Eredetileg Petrozsényt a tava-
lyelőtt részben bejárt Transzalpina kimaradó szakaszának és 
legmagasabb pontját jelentő 2230 méter magas csúcsnak a be-
motorozásával akartuk elérni, de az idő nagyon elő-
rehaladt,  sajnos. Maradt az e79-es 
főút, ez kerülő nélkül visz úticélunk-
hoz. Végül is ez sem volt rossz, itt is 
a Kárpátok kacskaringóin tudtunk 
motorozni. Szobáinkat elfoglalva a 
szokásos módon hűtöttük magunkat, 
itt is volt medence, komlószörp.

A negyedik napra Vajdahunyad várát 
terveztük, jó minőségű úton, Hátszeg 
városát érintve jutottunk ide. Arra a 
tömegre, ami itt volt, senki nem számí-
tott. Mikor a belépésre várók hosszú 
sora 20 perc alatt sem mozdult, felad-
tuk, és csak kívülről jártuk körbe a várat. 
Az azért többünkben felnyomta az agy-
vizet, hogy az úgynevezett ismertető 
táblák micsoda történelemferdítésekkel 
traktálják az idelátogatót, „Mathias Rex, 
a nagy román király, meg az ősi trák 
nemzetség, na ja! Sóhaj, tűz tovább.

Dévánál álltunk meg utoljára együtt, 
innen kettéváltunk, kinek merre volt rövi-

debb a hazatérés. A gyulai határátkelőig tempós, élvezetes mo-
torozással haladtunk, megejtve egy ebédet  a világ leglassúbb 
séfjét foglalkoztató étteremben. Este hullafáradtan értünk haza, 
az elmúlt négy nap élményeivel elégedetten állítottam le a YAMA-
HA-t, a szokásos esti hűtés azonban elmaradt, mivel még nem 
futotta medencés házikóra

A beszámolót kiegészítem pár fotóval, szerintem önmagukért 
beszélnek.

A csapatunk nevében szé les utat mindenk inek!                                                                                   
Czerovszki Zoltán  
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Mindannyian mások vagyunk 

 Amikor beküldtem az alábbi beszélgetést 
a szerkesztő bizottságnak, felhívtak, hogy 
valamit eltévesztettem, mert a Bényei ve-
zetéknevű kollégával az előző lapszámban 
volt a riport, javítsam ki. De szó sincs té-
vedésről, mert Miskolcon két mozdonyve-
zetőt is így hívnak. Az én első kérdésem 
is az volt, hogy talán testvérek, de a név-
rokonságon kívül nincs másról szó. A hob-
bijuk pedig olyan távol áll egymástól, mint 
Makó Jeruzsálemtől. Ez fizikailag is érten-
dő, mert amíg Feri a földön 
állva, fekve próbálja a legpon-
tosabb találatokat bevinni a 
lőlapra, addig Zsolti, szó sze-
rint a „fellegekben jár”. De Ő 
nem a szólás klasszikus értel-
mében, hanem saját szavaival 
élve: „minden felé repülünk, 
mint a muslicák, össze-vis�-
sza”. A repülésről mindig olyan elképzelé-
sem volt, hogy az abban résztvevők meg-
közelíthetetlenek számomra, lenéznek 
(rám). De nem így van! Ismét szerencsém 
volt (mint már annyiszor e sorozatban), 
mert újra egy nagyszerű, elhivatott, de en-
nek ellenére jókedélyű, laza, humoros em-
berrel találkoztam, akivel a beszélgetés 
alatt készült felvétel negyede poénkodás-
ból, „röhögésből”, áll. Remélem, az aláb-
bi leiratban sikerül ebből visszaadni vala-
mit úgy, hogy közben megismerjetek egy 
kollégát, egy embert, egy pilótát!
Szia 34050308! Mutatkozz be kérlek, mesélj magadról!
Bényei Zsoltnak hívnak, 1964-ben születtem Szerencsen. Isko-
láimat ott végeztem el, 1982-ben érettségiztem és alig 20 évesként, 
1984-ben már levizsgáztam, mint mozdonyvezető. Négy gyer-
mekem van, egy fiú és három lány. Fiamat Benjaminnak, a lányo-
kat pedig Kincsőnek, Bíbornak és Hangának hívják.
Hosszú évek óta Miskolcon élek családommal. Azt nem mond-
hatom, hogy a vonatok a kert végében zakatoltak és ezért lettem 

mozdonyvezető. A vasútra úgy kerültem - mint a legtöbb fiú -, 
akik mozdonyvezetők, tűzoltók, pilóták vagy kukásautó vezetők 
akartak lenni. A legtöbb gyerek ezekből az álmokból felébrednek, 
sokakkal ez nem történt meg.

Elmesélnéd, hogy mivel foglalkozol szabadidődben? 
Bemutatod „szerelmed”?
 1988-ban kezdtem a vitorlázó repülőgép vezetői képzést és már 
ez év nyarán egyedül vezettem a klasszikus R26 Góbé típusú, 
kétüléses oktató vitorlát, amin már elég régen oktatok is. Ez a 
sport nem egy elérhetetlenül drága kedvtelés, sőt, az alapképzés 
után kimondottan olcsónak is mondható, a horgászattól legalább 
is anyagilag kevésbé megterhelő.
 A mai vitorlázógépek biztonságosak, nagyon komoly szerkezeti 
felépítéssel, műszerezettséggel bírnak, mindennel el vannak lát-

va, amivel általában egy repülőgép fel van 
szerelve. Motor viszont a legtöbb ilyen gépben 
nincs.
 Ha csoportosítani akarjuk repülést, megkü-
lönböztetünk polgári és katonai célút. Az utób-
biba most nem megyek bele, mert ahhoz nem 
igazán értek, csak annyit tudok róla, amit egy 
pilóta barátom mesélt. Az egy rendkívül kötött 
dolog, minden merev szabályokhoz van kötve. 
A kiképzés menetét szigorúan betartják, attól 

nem térnek el egy jottányit sem. Az nem olyan repülés, mint a 
mienk, hogy minden felé repülünk, mint a muslicák, össze-vissza. 
Náluk nagyon ritka az olyan, hogy másképp repülnek, mint ahogy 
az le van írva. Ráadásul, nagyon keveset vannak fent, kicsi a 
repülési óraszám, pedig nagyon sokat bent vannak dolgozni. 
 A polgári repülést feloszthatjuk üzleti célú és sportrepülésre. A 
sportrepülésen belül az én szenvedélyem a vitorlázórepülés, amit 
minden pilóta - még a vadászpilóták is - a repülés királynőjének 
tartanak. Nagyon sok hivatásos repülőgép vezetőnek - legyen az 
utasszállító vagy katonai -, a szabadidős elfoglaltsága „a vitorlá-
zás”. 
 A sportrepülés nagyon kellemes elfoglaltság még annak is, aki 
sohasem lesz pilóta, sohasem fog egyedül repülőt vezetni, hiszen 
egy olyan közösséghez tartozhat, ahol egymást tisztelik, egymás-
sal felelősséggel vannak és egymást nem csak a repülésben 
segítik. Egy olyan közös szerelem köti össze őket, aminek a neve: 
REPÜLÉS!

A laikus számára felmerül a kérdés, hogy is működik 
a vitorlázórepülő?
 A vitorlázógép több száz kilométert is képes megtenni viszony-
lag gyorsan és akár 5-6 órát is fent tud maradni külső energia 
bevitel nélkül. Ettől környezetkímélőbb technikai sport nagyon 
kevés van! Energia csak ahhoz kell, hogy pár száz méter magas-
ságba felkerüljön repülőgép, ahol már a termikus feláramlások 
biztosan tovább emelik, akár 2000 méter fölé is. A vitorlázógép 

„Repülni a madár tud, az ember csak próbálja utánozni”
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energiája a helyzeti energia és a magasság, a teljesítmény mér-
tékegysége a siklószám, ami megmutatja, hogy az adott típusú 
vitorlázó repülőgép 1000 méter magasságból, hány kilómétert 
képes siklani optimális körülmények között. Egy 43-as siklószám 
tehát azt jelenti, hogy 1000 méter magasságból 43 kilóméter 
távolságra siklik el. Azért ez nem semmi! Vannak persze 60-65 
siklószámú vitorlák is, aminek szinte már nincs is légellenállása.

Egyik videomegosztón, a Borsodi Aeroclub http://
www.lhmc.hu/ honlapján csodálatos felvételeket lát-
tam, szinte szédültem már a számítógépem előtt ülve 
is. Te mit érzel odafönn?
 Minden pilótának – de szerintem a mozdonyvezetőknek is –, 
amikor odamegy a géphez, felmegy az adrenalin szintje. Van, 
akinek jobban, van, akinek kevésbé, ez attól függ mennyi repült 
órája van. Hasonló lehet ez a mozdonyvezetéshez, ahol elejében 
mindig ilyet éreztem, sőt a későbbiekben is, ha új típusra, vagy 
vonalra kerültem. A repülésben sokaknak ez a vonzó, hiszen egy 
idegen közegben vannak, és ezt a felfokozott idegállapot, a le-
szállás után is tart egy ideig. A versenyeken még fokozottabb ez, 
mert ott tétre megy, és nagyon kell összpontosítani. Figyelni kell 

a gép minden rezdülését, a levegőt, a légáramlásokat, az időjárást, 
a terminkutak közepét, hogy minél hamarabb fel tudjon kerülni a 
megfelelő magasságra, csak így tud eredményes lenni. Ezért a 
versenyen a látvánnyal nem igazán tudunk foglalkozni, sőt azzal 
a legkevesebbet, mert annyi minden másra kell figyelni. Szabad-
repülésben viszont, nyilván azért megy fel az ember, hogy né-
zelődjön egy kicsit, a felhők fölé vagy mellé tudjon kerülni valahogy. 
 A felhőrepülésnek megvannak a külön szigorú szabályai, a légi-
irányítók vagy a repülésvezetők engedélyezik, hogy milyen ma-
gasságig, meg hova lehet repülni. Ehhez külön papír kell, de ezt 
kerülik a pilóták legtöbbször, mert semmit nem lehet látni. Ahhoz 
tudnám hasonlítani, mint amikor a mozdonnyal beleszaladsz egy 
nagy ködbe (hogy hivatalos legyek, a távolbalátás korlátozott). Itt 
azonban van egy biztos pont, a föld, míg a repülőnél ez nincs. 

Ott időnként azt sem tudod, hogy hol van a lent, hol van a fent, 
még az időérzéked is elveszíted. Azt sem tudod, hogy percek, 
másodpercek teltek el, amióta a felhőben repülsz. Annyira elvesz-
ted az érzékelést, hogy nem tudod, hol van a fent, a lent, néha 
úgy érzed, hogy oldalt vagy, csak a műszereket tudsz támasz-
kodni. Mondhatnám azt is, hogy ekkor műszerrepülésről van szó, 
a felhőben tényleg nem beszélhetünk látványról. Műszerrepülés 
képzés most is van, vagyis volna, ha jelentkeznének, de nem 
igazán van rá jelentkező, a fent említett okok miatt.

Versenyeket rendeztek? Hogyan zajlanak le azok?
A vitorlázórepülés lényege, a talajról fölfelé elinduló melegebb 
levegőben, termikkéményekben való körözés által, minél hama-
rabb és minél magasabbra feljutni, majd onnan minél nagyobb 
távolságokat berepülni. A vitorlázórepülő versenyeken is az a 
győztes, aki az előre kijelölt távot az előre meghatározott pontok 
érintésével, minél hamarabb megrepüli, ami akár 500 km is lehet. 
Ha elfogy a magasság, keresni kell egy újabb termikkéményt, 
amiben újra fel kell körözni - meg kell tankolni - majd tovább in-
dulni.

Tényleg! Mi van akkor, ha nem sikerül a „tankolás”?
 Akkor le kell szállni! Már hallom is a következő kérdést: De hova? 
Mivel a repülőgéppel - általában - a repülőtéren szoktak leszállni, 
vitorlázógéppel a motor nélküliség miatt, erre nem mindig van 
lehetőség. Akkor jön a terepre való leszállás, ami elég nagy kö-
rültekintést igényel, hiszen 4-500 méter magasságból talált le-
szállóhely nem olyan, mint amikor a földről nézed. Lehetnek rajta 
olyan tereptárgyak, akadályok, amik fölülről nem láthatók.

Neked volt már ilyen veszélyes helyzeted?
 Mint minden vitorlázó repülőgép pilóta, úgy én is nagyon sok 
kalandos terepre szálláson vagyok túl. Talán az egyik legemléke-
zetesebb az volt, amikor egy Cirus típusú, kimondottan nagy 
szárnyfesztávolságú (17 méter) vitorlával, Mályi település tóparti 
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vendéglátó egysége előtt szálltam le. A földet érés után 3 perccel, 
már hideg sört ittam. Innen volt igazán veszélyes a helyzet!

Miért?
Mert ilyenkor jönnek a sporttársak a szállítókocsival a helyszínre, 
ahol a gépet szétszedjük. A két szárnyát és a vízszintes vezérsíkot 
leszereljük, azt a speciális utánfutóra felpakoljuk, rögzítjük. Ha-
zafelé indulva az összes lehetséges ivó érintésével - hiszen a 
segítőket meg kell vendégelni a fáradozásukért -, a vitorlát a han-
gárunkba szállítjuk.

Versenyeken megméretteted magad, vagy egyéb te-
endőid már nem engedik ezt?
 Kevesebb idő jut a versenyzésre, mert a szakosztály vezetésében 
sok feladatom van, meg tíz éve már oktató is vagyok. Ezen idő 
alatt nagyon sok növendéknek megtanítottam a repülés alapjait, 
oktattam egészen fiatalokat, középkorúakat és 
időseket is. A fiatalok nagyon könnyen elsajá-
títják a repülőgép vezetés tudományát, az idő-
sek jóval nehezebben. Ők sokkal jobban alkal-
mazkodnak az új közeghez, a levegőben való 
mozgáshoz, hamarabb megtanulják a három 
tengely körül való mozgást. A növendékek kö-
zül, csak nagyon kevesen lesznek nagy pilóták, 
de minden repüléshez - legyen az polgári vagy katonai -, a vitorlá-
zó repülés elsajátítása nagyon komoly alapokat nyújthat. Mégis 
azt kell mondanom - és ezt minden kellő szerénységgel rendel-
kező pilóta vallja -, hogy repülni a madár tud, az ember a techni-
ka segítségével csak próbálja utánozni. 

Mi a különbség, amikor egy motoros gép húz fel a 

levegőbe, vagy „csörlőznek”?
 A vitorlázó repülőgépek, háromféleképpen jutnak fel a földről 
300-600 méter magasság fölé. Lehet, hogy egy csörlőaggregá-
tor vagy motorosgép húzza fel, de a vitorla saját segédmotorja is 
feljuttathatja oda. Leglátványosabb és egyben a legolcsóbb meg-
oldás az első használata, ahol egy nagyteljesítményű dízelmotor-
ral felszerelt aggregátor, egy 1000-1200 méter hosszúságú von-
tatókötelet húz, aminek a végére be van akasztva a vitorlázó 
repülőgép. A csörlés közben a pilóta, az állásszög növelésével 
szinte rákapaszkodik a levegőre - hasonlóan a papírsárkány fel-
húzáshoz -, pillanatok alatt felkerül 300-500 méter magasságba 
típustól és a szélerősségétől függően.
Csörlés közben a vitorlázógép akár 2-4 másodperc alatt eléri a 
100-120 km/h sebességet. Kívülről kicsit félelmetesnek tűnő, 
belülről viszont nagyon élvezhető ez a fajta repüléstechnikai mű-
velet.
 A másik megoldás a vitorlázógép feljuttatására a motorosgép 
által való felvontatás. Ez a fajta megoldás jóval nagyobb gyakor-
lati tudást igényel a pilótáktól, valamint sokkal költségesebb is. 
Előnye viszont, hogy a motoros vontatógép a vitorlát a termikre 
- az emelőáramlatba húzza -, míg az előbbinél, mindig ugyanott 
old le a csörlőkötélről vitorlázógép pilótája, s csak utána keresi a 
termiket, több-kevesebb sikerrel.
 A harmadik feljutási módszert úgy gondolom, magyarázni sem 
kell.

Már többször repültem - Angliába fiamékhoz – utas�-
szállítógéppel. Ablakhoz még nem sikerült ülnöm, de 
ki tudtam lesni, s elképesztően gyönyörű dolgokat 
láttam, mindegy, hogy éjszaka vagy nappal utaztam. 
Véleményed szerint, mi a különbség a két repülés 
között?
 Az utasszállítógépen való utazás az egy teljesen más dolog - én 
úgy gondolom, az olyan -, mintha felemelkedett volna egy vonat 
vagy egy busz és abból néznél kifelé. A mi vitorláinkon ez teljesen 
más, mert könnyebb a gép, a fülkében kisebb a hely, így a levegő 
minden mozgását, rezdülését átveszi és azt pilótaként sokkal 
jobban érzed, együtt lélegzel, együtt élsz a géppel. Itt fölötted 
egy plexi van, amiből ha körültekintesz, tied a világ! Semmi nem 
korlátoz abban, hogy tudjál nézelődni, ha ilyen jellegű repülésen 
vagy. Gyakorlott pilótaként különböző figurák bemutatására is 
képes lehetsz. Pl. Sokan azt hiszik, hogy a dugóhúzó egy műre-
pülő figura, pedig nem az, mert a vitorlázókkal is meg lehet csi-

nálni. Ez az a gyakorlat, amikor az orrát föle-
meli a gépnek óvatosan, s amikor elfogy a 
szárnyak alól a felhajtó erő, a gép elkezd ma-
gától pörögni, a föld felé orsózva közelít, majd 
onnan kiveszi a pilóta. Ezt már a növendékek-
kel oktatjuk, amikor még egyedül nem is men-
nek repülni, mert ez egy vészhelyzet. Minden-
fé le repülőgép haj lamos a dugóhúzó 

felvételére, ezért ezt egy képzett pilótának tudni kell felismerni, 
tudni kell megszüntetni! De ahhoz, hogy ezt gyakorolni lehessen, 
azt előidézni is meg kell tanulnia, mert a „SZAKSZO” vizsgánál 
(ez olyan, mint a mozdonyvezetőknél a hatósági vizsga) külön 
előírás, hogy ebből a figurából megfelelő irány szerint kell tudni 
kijönni. Egy kívülálló számára - aki ilyenkor azt látja, hogy feldob-
ja magát a repülő, s pörög, mint a bolond -, ez elég ijesztőnek 

Sok hivatásos repü-
lőgép vezetőnek sza-
badidős elfoglaltsága 
a vitorlázórepülés
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tűnhet.
 Az önfeledt szabad vitorlázó repülés közben, akár 2000 méter 
magasságban is gyakran találkozunk madarakkal (gólyákkal, ra-
gadozó madarakkal, fecskékkel), akik ide csak azért emelkednek 
fel, mert a szabadrepülést ők is élvezik. Gyakran egész közel 
jönnek és kíváncsiskodva nézik, hogy ezek a nagy fehér madarak 
milyen bénán, nehézkesen mozognak. A velük való találkozás 
élményszámba megy, hiszen lehet látni, hogy figyelik a gépeket. 
Ügyesek, nem szoktunk ütközni velük, hiszen olyan magasságba 
nem táplálékszerzés miatt mennek fel, hanem csak nézelődni 
vagy hűteni magunkat, hogyha melegük van. Én még nem is 
ütköztem madárral, ami bajt okozott volna. 

Van típusismereti vizsga? Egy repülővel, vagy többel 
repülsz? Bemutatnád kedvenc gépedet?
 Természetesen, nálunk is van típusismeret. Amikor egy új típus-
sal akar repülni az ember, akkor abból vizsgát kell tenni. A típus-
ismeret egy elméleti részből és egy szóbeli vizsgából, két csörlős 
és két vontatásos felszállásból áll. Nagyon hasonló a mozdony-
vezetőihez, csak ez megvan egy nap alatt, va-
lamint amire egyszer megszerzed típust, akkor 
abból már nem kell többször vizsgázni. Nekem 
azokra a típusokra, amelyikkel mi repülünk Mis-
kolcon, mindegyikre megvan a vizsgám. 
 A legkedvesebb típusom „Cobra”-nak hívják. 
Ezen előretolós plexi van, úgy lehet beszállni 
(én alig férek bele) és ami érdekes, hogy ebben szinte fekszek. 
Kényelmes, akárhány órát lehet így repülni. Fekve vezetek, csak 
a fejem van egy kicsit megtámasztva, jó érzés benne lenni! Nagyon 
jók gép paraméterei. Valamikor 240 km/h sebességgel is tudott 
repülni, most már hogy idősebb, egy kicsit vissza van véve, max. 

190 km/h - ra. Fából készült a test, ami 200 kg súlyú (bár, ráné-
zésből műanyag gépnek néznéd). Vasból, acélból vannak a be-
kötések, ahol a szárny csatlakozik a testhez. A szárnyfesztávol-
sága 14 m. A törzsben én vagyok, hátrafelé az üreges részben 
mennek a huzalok, amik mozgatják a függőleges és a vízszintes 
vezérsíkot. Egyébként ott más nincs, itt nem kell csomagtér, az 
üzemanyagnak tartály. Áramvonalas, kecses, hosszú ez a repü-
lő, nagyon jól néz ki. 
Ezek a gépek erősek nagyon - bár törékenynek tűnnek -, pedig 
a terhelésnek a többszörösét is elbírja. Ahhoz elmondhatatlanul 
nagy erő szükséges, hogy a szárnya leszakadjon. Ekkora túlter-
helésben lehet, hogy előbb elájulnál, minthogy ez megtörténjen. 
Nem véletlen találták ki vadászpilótáknál a G ruhát, ami úgy vi-
selkedik, hogy amikor érzékeli a túlterhelést, akkor összehúzódik, 
összeszorítja a pilóta testét és nem engedi a vért oda folyni, hogy 
az agyában maradjon, tudjon gondolkodni. Kellemetlen érzés, 
mert fáj mindened, de akkor is észnél tudsz maradni. Ezért - mi-
vel nálunk is próbálkoznak figurákkal - a pilóták mindig igyekeznek 
úgy csinálni, hogy nagy terhelés ne essen rájuk. Amikor én okta-
tom a figurákat és kialakul a túlterhelés, akkor - mivel én hátul 
ülök a súlyponton - olyan érzésem van, hogy a fejem benyomódik 
a testembe.
 Szokták kérdezni, mennyi a guminyomás a kerekekben, de annak 
nincsen jelentősége. Volt, hogy defektet kaptam felszállásnál a 
GÓBÉ - val, s amikor leszálltam, teljesen az abroncsokon futott 
és ki kellett utána cserélni teljes egészében. Vannak olyan vitorlák 
is már, amiknél a futóművet be lehet húzni, mint a nagy repülők-
nél, s ha kitolod a féklapot, akkor jelez, hogy nehogy bent ma-
radjon a futómű. Mert akkor, ha leszáll a hasára, egész nap ta-
karíthatod róla füvet, mert olyankor egész jól beteríti magát. Más 
veszély nincs benne - mint az utasszállítónál -, volt már nálunk is 
jó pár hasra szállás.

Tudsz papírrepülőt hajtogatni? Annál mire figyelsz, 
hogy fent maradjon?
 A súlypontjának középen kell lenni, mert ha nem akkor valamer-
re fel fog borulni vagy úgy száll, mint a falevél. De nem azért tudok 
papírrepülőt hajtogatni, mert pilóta vagyok, hanem azért mert az 
óvodában megtanították velem is, mint bármelyik gyerekkel, meg 
persze, egymást is tanítgattuk új fortélyokra. Annak idején pró-
bálgattuk azt is, hogy hogyan lehet a fékszárnyat ráhajtogatni egy 
repülőre. Ma már ritkán, a kollégákkal az oktatások szünetében 
szoktunk esetleg ilyet csinálni, de ez nem jellemző, mert minek 
hajtogassak papírrepülőt, amikor van igazi, amivel repülhetek is.

Minden mozdonyvezető lehetne pilóta és minden pi-
lóta mozdonyvezető?
 A legtöbb ember számára a repülőgép veze-
tése távoli, elérhetetlennek látszó, kicsit félel-
metesnek tűnő valami, amit a bátrabbja is leg-
feljebb számítógépes szimulációs játékkal 
próbál ki.
 Pedig a repülőgép vezetését minden átlagos 

képességű emberrel meg lehet tanítani, legalábbis alapszinten. 
A köztudatban a repülés, olyan misztikus valami, ezért nem is 
érdeklődnek ennek lehetősége után. Orvosi vizsgálat van ugyan 
úgy, mint a vasúton, nekem pl. 50 év felett már évenként kell 
mennem. Ami különbség, hogy itt minden évben fizetnem kell 12 

A vitorlázógép akár 
2-4 másodperc alatt 
eléri a 100-120 km/h 
sebességet
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000 Ft körüli összeget ezért vizsgálatért. Ezekből következik a 
kérdésre a válasz, hogy igen.

Neked volt már veszélyes helyzeted?
 A repülés az egy olyan dolog, hogy ha betartasz minden szabályt, 
akkor nem lehet különösebb probléma. De, természetesen min-
denkinek volt már - így nekem is - veszélyes helyzete. A vitorlázók 
egyik réme, hogy egymásnak repülnek fent a levegőben. Ez fo-
kozottan érvényesül - a fentebb említett- felhőrepülésnél. Ott még 
szigorúbbak a szabályok, pl. a felhőbe, csak egy repülő repülhet 
be, mert ott senki nem látja, hogy hol bukkansz elő. A versenyek 
azonban még ennél is lehetnek veszélyesebbek, hiszen ott egy 
termitkéményben, akár 20-30 repülő is benne lehet. Egymást 
figyelve köröznek úgy, hogy fölötte, alatta, mellette, mindenhol 
gépek vannak, nagyon kell vigyázni, hogy össze ne koccanjanak. 
Versenyen 50 m-re közelíthetik meg egymást, azon kívül 200 m-re 
(mint a vasúton). Igaz, ott csak legfeljebb 15 km/h-
val mehetsz, még itt, 100-120 km/h a sebességük. 
Nekem is ilyesmi veszélyes helyzetem volt. Sima 
kiképzés, csörlőkötélen húztak föl minket, miközben 
fölénk bejött egy másik vitorla, majdnem beleüt-
köztünk a másik gép aljába. Mivel, ilyenkor mindkét 
repülőből leginkább csak oldalra lehet látni - sem lefelé, sem 
fölfelé -, kettős holttér volt közöttünk, egyikünk sem látta a mási-
kat. Csak annyit észleltem, hogy elénk toppant egy vitorla a sem-
miből, épp elment előttünk. Mögé kerültünk, és az ő gépe meg-
sérült, mert a kötelünk beleakadt az ő vízszintes vezérsíkjába és 
végig sértette a gép kormánylapátját, ami orra is vágta a repülőt. 
Mivel két magasan képzett pilóta ült benne, meg velem is egy 
elég előrehaladott tanuló volt, így egy kis sérüléssel el tudott re-
pülni előlünk. Tehát, itt is a szabályok felrúgása történt, hiszen ő 

a csörlő pálya fölé nem kerülhetett volna semmiképpen.

 Azt hallottam már, hogy akik repülnek, nem látnak 
semmi veszélyeset a magasságban. Szerintem azért 
mégsem hétköznapi, ha valaki nap, mint nap felemel-
kedik a felhők fölé. Családod mit szól e különleges 
kedvtelésedhez?
 Ha őszinte akarok lenni, akkor egyik pilótának sem örülnek otthon, 
amiért ezt csinálja. Valahol jobban tolerálják, van, ahol kevésbé, 
van, ahol már eltiltották, van, ahol majd ezután fogják. Amíg meny-
asszony a hölgy, addig jobban elviseli ezt a dolgot, aztán az idő 
haladtával egyre nehezebben tudják, főleg amikor már jönnek a 
gyerekek. Én tudok olyanról is, hogy emiatt ment szét a házasság, 
mert a hölgy nagyon tiltotta a repülést. Persze, ez horgászatnál 
is megeshet (ilyet is halottam már). Nekem az volt a szerencsém, 
hogy az én gyerekeim repülőtéren nőttek fel, a feleségem pedig 

hétvégenként ott dolgozott, így együtt voltunk kint 
mindannyian. Azonban, egyikük sem követett a 
repülésben, pedig kis korukban mindegyikőjüket 
felvittem repülővel. Akkor nagyon tetszett nekik, de 
nem lett szerelmese egyik sem ennek a sportnak. 
A legkisebb gyermekemet - Hangát - születése után 

három napra már kivittük a repülőtérre, hogy ott leszünk vele egy 
órát, mert jó idő volt. Igen ám, de én akkor nem bírtam magam-
mal, beültem egy gépbe, felszálltam és megfeledkeztem arról, 
hogy lent várnak, ezért több órát repültem. Ha finoman akarok 
fogalmazni, akkor a feleségem mosolya nem volt őszinte, egy 
kicsit ideges volt, mert ráadásul a kocsikulcsot is elvittem ma-
gammal. Így nem tudtak hazamenni sem, a három napos kislá-
nyom majdnem egész nap kint volt, de nem lett baja, jó idő volt.

A köztudatban 
a repülés, olyan 
misztikus valami
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Olvastam, hogy áprilistól-októberig várjátok az ér-
deklődőket. Milyen feladatotok van a fennmaradó 
időben?
 Van nekünk egy hangármesterünk. Ő az, aki igazából foglalkozik 
a gépekkel, nekünk annyi dolgunk van, hogy összerakjuk, meg 
szétszedjük őket. Januártól már indulnak a téli oktatások, amely-
re mindenkinek kötelezően el kell járnia. Már ebben az időszakban 
kezdődik a toborzás is és a jelentkezők az oktatása, hogy mire 
jön a jó idő, a gyakorlati dolgok minél előbb be tudjanak indulni. 
A téli időszakot könnyebb így átvészelni, nem kerülünk olyan 
messze repüléstől. Az egyik komám azt találta ki, hogy van a 
Condor nevezetű vitorlázó repülőgép szimulátor program, azzal 
versenyezzünk, gyakoroljunk ezekben a hónapokban. Én már jó 
ideje vezetek, meg oktatok, de sohasem tudtam vele felszállni, 
mindig lezuhantam. Tehát, pontosan annyit ér ez, mint a vasúton. 
(Nevet) A szimuláció az szimuláció, nem a valóság, de szórakoz-
ni azért jó vele.

 Neked érdemes jóba lenni a meteorológusokkal?
 Vannak már erre is ingyenes programok (Meteor) a számítógépen, 
a fiatalok azokat szokták lesni és elég pontos előrejelzéseket 
szoktunk kapni tőlük, én rájuk hagyatkozom. Amikor reggel jönnek, 
már mondják, hogy milyen idő lesz és 80 %-ban be is szokott 
jönni. Azért, ilyen hosszú idő után az ember - ha figyel -, sok 
mindent meg tud állapítani a programok nélkül is . Főleg a ziva-
tarokra koncentrálunk, mert azok nagyon hirtelen ide tudnak érni, 
a gépeket pedig addigra be kell húzni a hangárba, mert igen 
gyorsan szét tudja szórni azokat mindenfelé, meg egyébként is 
az veszélyes tud lenni. Amúgy, régen is voltak zivatarok, mindig 
ilyen hirtelen érkeztek, csak akkor a média nem volt ennyire gyors. 
Ma már pillanatok alatt fölkerül minden a netre és ebből gondol-
juk, hogy mennyivel több van.

Van olyan, hogy valaki beül egy ilyen gépbe, s már 
vezeti is? Filmeken látni ilyet.
Ezeket a filmeket a nézőknek csinálják, azt keresik, hogy minél 
többen nézzék meg azt. A vitorlázórepüléshez, már magához a 
felszálláshoz eleve több személy kell segíteni a beszálláshoz vagy 
beakasztani a vontatókötelet. Az nem lehet, hogy beülök a vitor-
lába és megyek is.
 A motoros gépeknél még hamarabb el tudnám ezt képzelni, de 
ott is szigorú szabályok vannak. Először is, azokat a gépeket meg 
kell tankolni, a motort be kell melegíteni (addig el sem lehet vele 
indulni), engedélyt kell kérni, leadni a repülési tervet. Azt is be kell 
jelenteni, ha vége a repülésnek, mert rád küldik a katonai repü-
lőket, s elkezdenek keresni. Észrevétlenül felszállni egy ilyen gép-
pel nem lehet, csak a filmeken. Ahogy szoktuk is látni.

 Ha valaki kedvet kapott volna ahhoz, hogy megtanul-
jon „vitorlát” vezetni, merre induljon el?
 Egyszerű dolga van, megkeresi a legközelebbi repülőteret, meg-
csinálja az orvosi papírját. Ezek után kap egy elméleti oktatást és 
akkor tavasszal kezdődik a gyakorlati kiképzés, ahol 50 órát kell 
repülni. Talán, egy picivel drágább, mint egy B jogosítvány meg-
szerzése. A motoros repülés drágább jóval, az eleje ugyanaz, 
csak ott, az üzemeltetés sokkal drágább, lehet számolni legalább 
másfél, egy millió Ft-tal. A motoros repülésnél nem elég, hogy 
megszerezted a jogosítványod, hanem minden évben legalább 
20 órát kell azért még repülni, hogy megtartsd 
azt. Ha 45 000 Ft - ot számolsz óránként, akkor 
rögtön kiderül, hogy 800 000 Ft csak azért fizetsz, 
hogy egy évre megmaradjon az engedélyed. Szó-
val, ha lehet, akkor inkább ajánlanám magunkat!

Köszönöm a beszélgetés! Gusztos Károly
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RCH

Valóra váltották azt az álmot, amelyet a legtöbb fiú dédelget 
gyermekkorában, hogy egyszer majd mozdonyvezetők lesznek. 
A vontatás csapatához újonnan csatlakozó kollégákat többek 
között a képzésről, és az első önálló szolgálat élményéről kérdez-
tük. 

Faluvégi Norbert  
A képzés számomra nagyon jó tapasztalatokkal zárult.  Az ok-

tató mozdonyvezetők felkészültek és naprakészek voltak, minden 
témában tudtak segíteni. Igazán jó kis közösség alakult ki. Ös�-
szességében úgy gondolom, jobb lenne, ha több idő állna rendel-
kezésre az elméleti és a gyakorlati részek elsajátítására. A ható-
sági vizsga után szerintem jó ötlet lenne az első pár szolgálatot 
párban végezni, más, frissen végzett kollégával. Az első önálló 
munkavégzésem augusztus 15-én volt. Murakeresztúron kezdtem, 
az ott várakozó vonat oszlatása után gépmenettel haladtam tovább 
Gyékényesre, ahol hosszú várakozás után előkészítettem egy 
Budapestre tartó vonatot. Nem izgultam annyira, mint ahogy elő-
re gondoltam. Ez véleményem szerint elsősorban annak köszön-
hető, hogy oktatóink nagyon lelkiismeretesen és célirányosan 
készítettek fel minket az éles szolgálatokra. Hasznos volt mindaz, 
amit átbeszéltünk a felügyelet melletti vezetésnél és a vonalisme-
retek alkalmával: például mit kell csinálni egy gépmenet esetében, 
kit kell hívni, hol kell papírokat intézni. Mindenki nagyon segítőkész 
volt, nem éreztem úgy, hogy az az első utam. Szeretek az RCH 
csapatában dolgozni, mert nagyon jó a társaság. Főnökeink, kol-
légáink egyaránt segítőkészek. Az irányítók közül volt, aki mondta, 
hogy nyugodtan fordulhatok hozzá forgalmi, vagy akár műszaki 
jellegű kérdésekkel is. Jó volt ezt hallani. A mozdonyvezető kollé-
gák szintén nagyon jófejek, segítenek és támogatnak minket, 
hozzájuk is bármikor fordulhatunk. 

Farkas Tibor
A képzéstől közel azt kaptam, amit vártam. Mind az oktatók, 

mind a kollégák rendkívül segítőkészek voltak. Szeptember 5-én 
egy gépmenettel kezdtem meg a munkavégzést. Nagyon jó és 
meghatározó élmény volt, hogy sikerült fennakadás nélkül teljesí-
teni az önálló szolgálatot. Az első pillanattól minden kolléga barát-
ságos, szívélyes velünk, és bármikor, bármiben a segítségünkre 
vannak.

Gyurán István
A mozdonyvezetői képzést sikeresnek tartom, bár meglátásom 

szerint a vezetési gyakorlatokat, illetve a mozdonyon való utazá-
sokat már hamarabb, a tanfolyam harmadik hónapjától jó lenne 
elkezdeni. Ez hasznos lenne a tanulóknak, mert a gyakorlatban 
látva könnyebb lenne megérteni az utasításokat. Az első önálló 
szolgálatom augusztus 28-án volt, Budapest-Ferencváros – He-
gyeshalom szakaszon közlekedtem. Jó az RCH-nál dolgozni, fia-
talos a csapat, az irányítók rugalmasak, és ha bármi zökkenő van, 
segítenek, hogy közösen jussunk túl rajta.   

Hadi Márton
A képzésen elég gyors léptékben kellett haladnunk az anyaggal. 

Szerencsére a többségnek sikerült venni az akadályokat, habár 
sok lemondással járt. Az elméleti oktatás után végre elérkezett a 
várva várt rész, a vezetéstechnikai ismeretek elsajátítása. Nem 
hiába mondták az oktatóink, hogy ezt majd úgyis a vonalon fogja 
megtanulni az ember. Az első, augusztus 4-ei szolgálatom mara-
dandó élmény volt. Szolnok-Rendezőből indultam, Tatabánya volt 
a végállomás. Ahogy mondani szokták, igazi mélyvíz volt, de leg-
alább hamar túlestem a tűzkeresztségen. A tolatásvezető felnyúj-
tott egy rádiót, és jött a meglepetés, a vonattal tolatni kell. Azelőtt 
nem sűrűn tolattam, itt pedig felsővezeték nélküli részre kellett 
beállítani a kocsikat több fogásban, rakodásra. Az első szolgálat-
nak szerintem minden perce élmény, pláne ha az ember gyermek-
kora óta ezt akarja csinálni.

Korom Imre 
A mozdonyvezetői tanfolyamunk a maga 13-14 hónap időtarta-

mával talán rekordot döntött a rövidségével. Ez idő alatt azonban 
oktatóink a lehető legtöbb tudást adták át nekünk. A felügyelet 
alatt történő vezetésnél a villanymozdonyokon az előírt 320 órát a 
Rail Cargo Taurusain mindenki a saját mentor mozdonyvezetője 
mellett töltötte, jómagam Boros István segítségével vezettem, 
akivel azóta nagyon jó barátok lettünk. A dízelmozdonyokon az 
előírt órát a Cargo irányítása alatt lévő 628 300 sorozatú mozdo-
nyokon, a MÁV-START pusztaszabolcsi mozdonyvezetői felügye-

Élesben is jól teljesítenek frissen végzett mozdonyvezetőink
Kadétokból mozdonyvezetők – vállalatunk részvételével sikeresen zárult a 2016 

április végén indított mozdonyvezetői alapképzés. Egykori kadétjaink most már önál-
lóan teljesítenek szolgálatot az RCH színeiben. 
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lete alatt teljesítettem. A rövid rendelkezésre álló idő alatt mind 
Boros István, mind a pusztaszabolcsi mozdonyvezetők a maxi-
mumot próbálták átadni tudásukból, és a lehető legtöbb szituáci-
ót begyakoroltatni az emberrel. Az első, önállóan továbbított vo-
natom augusztus 8-án a 41999 számú vonat volt, amellyel 9 óra 
29 perckor indultam el Murakeresztúr állomásról. Az izgalom nagy 
volt, mert egy harckocsikat és embereket szállító katonavonatot 
kellett továbbítanom, de végül szerencsésen, minden probléma 
nélkül megérkeztük Gyékényes állomásra.  Visszafelé egy duna-
újvárosi kokszszállító vonatom volt Székesfehérvárig, amit egy 
kisebb műszaki nehézség elhárítása után eljuttattam a célállomá-
sára.  Az RCH csapatában véleményem szerint leginkább az ös�-
szetartás, illetve a kiépítettség és szervezettség miatt jó dolgozni. 
A tapasztaltabb mozdonyvezető kollégák részéről érezhető a tá-
mogatás és a segítő szándék. Szinte bármikor és bárkihez lehet 
fordulni segítségért.  Továbbá az irányítás is igyekszik figyelembe 
venni a személyes tényezőket – a két szolgálat között eltelt pihe-
nőidő és a lakóhely – a szervezés során. Tehát összességében 
pozitívak a tapasztalatok az eltelt két hónapról. Ezúton is szeretném 
megköszönni minden kollégámnak, akik segítettek az elmúlt idő-
szakban.

Leskó Sándor Ákos
A tanfolyamon nagyrészt elméleti képzést kaptunk, melyet a 

gyakorlatok, illetve a gyakorlati helyszíneken tett látogatások egé-
szítették ki. Legtöbbször a Vasúttörténeti Parkban voltunk, és 
lelkes tanárainknak köszönhetően eljutottunk a Gyermekvasútra 
is, ahol a nagyvasúton alkalmazott jelzési és utasítási rendszer 
megértésében kaptunk segítséget.  A tanfolyam szervezői a legjobb 
tanári gárdát biztosították, oktatóink az évtizedek alatt szerzett 
tudásukat rutinosan adták át. Az elméleti rész elsajátításában 
sokat segítettek a reszortosok, illetve a hozzánk kirendelt oktató 
mozdonyvezető mentorok is. Az első önálló szolgálatom Hegyes-
halomba vezetett augusztus 28-án, egy hétfői éjszakán. A vonatot 
az osztrák kollégák hozták szinkronban. A helyi koordinátorok, 
illetve a nemzetközi mozdonyirányító elmondta a teendőket az 
úttal kapcsolatban. A feladatom Hegyeshalomtól Ferencvárosig 
tartott. Az egyik gépet Győrben félre kellett tennem, illetve oda 
kellett vinnem pár kocsit, amit a helyi tartalék akasztott le. A vonat 
beérkezése és a feladatok ismertetése után átvettem a két gépet. 
Rendszer-átkapcsolás után rögtön egy hibaelhárítással kezdtem, 
amelyet sikerült megoldanom. Indulás után a vonali fékpróbát 
követően, a gyorsítás után közvetlenül egy 300 kilós gímszarvas 
lépett elém, de szerencsémre, és szerencséjére amilyen gyorsan 
felbukkant, olyan gyorsan el is tűnt a vadcsapáson. Utamat foly-
tatva Győr-Rendezőben kellett az első mozdonyt félretennem, 
majd fékpróbát követően megrövidült vonatommal indultam el 
Ferencváros – Nyugati Rendező felé. A hátralévő szolgálatom 
eseménymentesen telt. A csapattal kapcsolatban jók a benyomá-
saim. A kollégáim segítették a beilleszkedést az új környezetbe. 
Azóta is azt tapasztalom, hogy bármilyen kérdéssel fordulok a 
közvetlen, illetve a HR-es kollégákhoz, készségesen segítenek. 
Rugalmasság, segítőkészség jellemző az RCH egész csapatára.

Tóth Csaba
A képzésen az oktató mozdonyvezetők mindent nagyon jól el-

magyaráztak, folyamatosan kérdezgettek, rengeteg témát átbe-
széltünk. Az első önálló szolgálatom augusztus 9-én egy éjszakai 

munkavégzés volt. Rögtön tolatással kezdtem. Székesfehérváron 
pár kocsit félre kellett tenni, aztán üres vonattal Székesfehérvárról 
Gyékényesre, majd rakott szenes vonattal Gyékényesről Székes-
fehérvárra kellett mennem. A mozdonyvezetésben az egyik legjobb 
élmény szerintem az, hogy egyedül közlekedik az ember. Kicsit 
tartottam az első szolgálattól, de ahogy említettem, az oktatókkal 
nagyon sokszor átbeszéltük, átismételtünk a fontos tudnivalókat 
– például, hogy mit is kell csinálni egy tolatás közben ¬– és mind-
ez elő is jött, amikor kellett. Mindenki részéről pozitív volt a hoz-
záállás, nem érződött, hogy az volt az első utam.   Az elmúlt hó-
napokban többször beigazolódott, hogy az RCH-nál nagyon jó a 
társaság. Főnökeinkkel jó a kapcsolatunk, nyugodtan kérdezhe-
tünk, kérhetünk. Jó egy ilyen csapat tagjának lenni. 

A Vontatás szervezet vezetőállására visszatért Feld-
mann-Siklósi Szilvia

A gyermekápolási szabadságról visszatérve Feldmann-Siklósi 
Szilvia szeptembertől ismét a Vontatás szervezet vezetői pozíció-
ját tölti be. Az előtte álló feladatokkal kapcsolatban kiemelte, fon-
tosnak tartja az RCH és a MÁV-START között a vontatási keret-
szerződéssel összefüggő tárgyalások eredményes lebonyolítását. 
Emellett fontos cél a vontatási tevékenységet támogató informa-
tikai rendszerek működésének kialakítása, a szeptemberben meg-
kezdődött mozdonyvezetői képzés sikeres lebonyolítása, illetve az 
RCC-vel közös munkafolyamatok hatékonyabb összehangolása. 

RCH Kommunikáció

Kompetenciák 

A kadétok a képzés során alkalmassá 
váltak:
•	 a mozdonyvezetői munkakörre vonatkozó 

különleges előírások, a mozdonyvezetői munka 
fontossága, valamint a szakmai és a személyes 
jellegű elvárások megértésére,

•	 a vonatkozó biztonsági szabályok alkalmazá-
sára,

•	 a vontató és vontatott járművek azonosítására,
•	 a munkamódszerek pontos ismeretére és alkal-

mazására, 
•	 a referencia- és alkalmazási dokumentumok 

azonosítására,
•	 a biztonság szempontjából lényeges feladatok-

kal összhangban lévő magatartások, szabályok 
alkalmazására,

•	 a személyi serüléssel járó balesetekre vonatko-
zó eljárások azonosítására,

•	 a vasút-üzemeltetéssel járó kockázatok felisme-
résére,

•	 a forgalombiztonságot szabályozó alapelvek 
alkalmazására,

•	 a műszaki és elektrotechnikai ismeretek alkal-
mazására.
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Emlék-képek

A kiskunhalasi mozdonyvezetők ebben a hónapban két ren-
dezvényt is szerveztek. November 11-én ötödik alkalommal indult 
a foci vadregényes útjára a „Tekó” tornatermében, ahol Török 
Jánosra emlékeztek a Rail Cargo Hungária mozdonyvezetői, a 
kiskunhalasi jegyvizsgálók és mozdonyvezetők. A szervezésben 
fő szerepet játszó Máriás Bandi köszöntötte Jani Családját, s a 

résztvevő csapatokat. Elmondta, hogy a kor előre haladtával 
mennyire fontossá válik az embernek egy EMLÉK, a múlt felidé-
zése. Most is ezért gyűltek össze, hogy Jani jellegzetes mosolya 
tovább éljen kollégái körében. Az előző évekhez képest annyi 
változás történt (sors?), hogy a tragikus hirtelenséggel elhunyt 
társunk fiát már úgy köszönthettük a lelátón, mint leendő kollégát. 
(Tamással, ezen újság „Utánpótlás” című rovatában találkozha-
tunk.)

 A kemény, de sportszerű mérkőzés eredménye nem számít, 
mert nem erről szólt ez a nap. Köszönet jár Máriás Bandinak, s 
reméljük, jövőre - már nyugdíjasként – újra segít a szervezésben, 
hogy ébren maradjon, fontos legyen ez az EMLÉK!

A másik rendezvény november 10-én zajlott le a Vasutas Mű-
velődési Házban, mely aznap ünnepelte 45. születésnapját. Az ő 
kérésükre lett erre az alkalomra elcsúsztatva az Európai Moz-
donyvezetők Napjára tervezett megemlékezés, hogy a rendez-
vénysorozatukba beépíthető legyen a KÉP, melyet Csiki János 
bátaszéki mozdonyvezető, festőművész megálmodott festmé-
nyein keresztül. A tárlat megnyitóján Kiss László, a Mozdonyve-
zetők Szakszervezetének elnöke elmondta, hogy e nehéz hivatás 

mellett, milyen sok kolléga foglalkozik más, teljes embert igénylő 
szenvedéllyükkel, amelyben megtalálható a művészetnek, sport-
nak több ága is. Pedig, a mai „foglalkoztatási szokások”, az MT. 
ide vonatkozó paragrafusai, nem könnyítik meg ezeknek az em-
bereknek, hogy hódoljanak szabadidős tevékenységüknek. Ezért 
is tiszteli őket, mert nem szürkülnek bele az embertelen, minden 

napi munka monotonságába, hanem fáradságot nem kímélve 
próbálnak kitörni abból. Elmondta, hogy ő a művészetekben 
egyetlen mércét állít fel, hogy tetszik valami, vagy nem. „ Amit itt 
látok, az tetszik”- fejezte be köszöntjét, a szép számmal megje-
lentek előtt. A megnyitón Gusztos Enid - a kiállított képek között 
található festményekhez kapcsolódó - két gyönyörű lírai dalt adott 
elő, az alkotó tiszteletére.

EMLÉK-KÉPEK
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A kiállítást szakmailag bemutatta, s az érdeklődőknek átadta 
Kollarics Gábor, a Bibó István gimnázium tanára, a vizuális kul-
túra felelőse.  Csiki Janival készült beszélgetést korábbi, májusi 
lapszámunkban olvashattátok, ahol az embert ismerhettétek meg. 
Most a szakmai oldalról mutatjuk be festő kollégánkat, Kollarics 
tanár úr beszédén keresztül, melyet változtatás nélkül adunk köz-
re. 

-gk-

foto: Halasmédia - Pál László

Olvasom Csiki János önvallomásában, hogy a képek, remélem, 
magukért beszélnek. Ezt figyelembe véve úgy döntöttem, hogy 
nehéz műfajt választok. A mellébeszélést. De én is merem remél-
ni, hogy jól értik. A képek mellé mondok valamit, ami talán nem 
olvasható le közvetlenül, az ecsetvonások nem ábrázolják, mégis 
része az alkotó folyamatnak, az üzenetnek. Tehát én is abban 
bízom, hogy nem klasszikus mellébeszéléssel kell untatnom önö-
ket. De miért is van az, hogy egy kép önmagáért beszél? Amikor 
diákjaimmal híres, vagy kevésbé közismert műveket nézegetünk 
és arra bíztatom őket, hogy beszéljenek róla, akkor gyakran beáll 
a csönd. Nem könnyű a vizuális nyelvet beszéltre lefordítani. Pedig 
a képek láttán nem maradunk közömbösek, érzelmekkel válaszo-
lunk.  Hat ránk az előadásmód, és a kép sokszor zavarba ejtően 
összetett kapcsolata a megtapasztalt, a szemlélhető valósággal. 

Igen, Csiki János festményei is tudják ezt a varázslatot. A csen-
déletek és tájképek világát kiegészíti egy-egy képpé formált gon-
dolat, vagy álomszerű látomás.  Van miből gazdálkodnia. Egyrészt 
óvodás korában felfigyeltek már bontakozó tehetségére a rajzolás 
terén. Korán felkeltették érdeklődését olyan vizuális problémák: 
hogy lehet érzékeltetni tárgyak felületét, min múlik a térhatás, hogy 
működik a levegőtávlat, miként lehet megfesteni a párát vagy a 
csillogást, vagy a zuhogó esőt, mitől harmonikus vagy hangulatos 
egy színkontraszt. De nem akarom fárasztani önöket a szakma 
kifejezéseivel.  Aki megnézi alaposabban ezeket a festményeket, 
az észreveszi a részletekben az odaadó érdeklődést a festészet 
problémái iránt, hogy sosem hátrált meg az ilyen jellegű kihívá-
sokkal szemben.  Miután ilyen módon eljutott oda, hogy bármit 
megfesthet a csírázó hagymától a havas hegycsúcsokig, szolgá-

latára tud lenni környezete igényeinek. Márpedig egyre inkább 
értékes egy türelmet, precizitást igénylő, kézzel készített alkotás 
a protézisek és embert helyettesítő gépagyak és gépkezek vilá-
gában.

A mozdonyvezetés szerencsés kenyérkereső foglalkozás egy 
festőművész számára. Sokfelé megfordul, az elsuhanó tájban 
felfedezheti leendő motívumait. Ezáltal egy tágasabb világban tud 
otthon lenni. Ismerősek lesznek számára a kért festménytémák 
is. Csiki János alázattal közelíti meg tárgyát. Alapos megfigyelés-
sel tárja fel a látvány lényegi jellegzetességeit. Az alázathoz az is 
hozzátartozik, hogy a megrendelő személyes érzelmeit is komolyan 
veszi, mi a fontos számára. Így újabb és újabb alkotó kalandon 
keresztül térképezi fel maga és közönsége számára a világot. 

Olykor, néhány csendéletben túl is lép az egyszerű látványáb-
rázoláson. Ezeken a képeken a szerves, növényi formák találkoz-
nak ridegebb, sokszor fénylően sima felületekkel. A fotóktól elirigy-
li az életlenséggel való játékot is. Persze ami a fényképezésben 
egy mozdulat, itt gondos ecsetvonások keltik az illúziót. Csiki 
János festészetének iránya ezeken a festményeken mintha már 
egy letisztult, önálló stílus felé mozdulna. Valahogy átszellemül-
tebbek ezek a csendéletek. Mintha ez lenne az a műfaj, amellyel 
mást is el tud mondani a látvány puszta megragadásán túl. Jó 
példák tanítanak is erre. Van Gogh napraforgói például szenvedé-
lyes mozgalmasság, Cezanne csendéletei férfias derűt sugároznak. 
Talán a nagy mesterek, az úttörő avantgárd kísérletek, a nonfigu-
ratív művészet hatása is kell ahhoz, hogy itt és most a fából sá-
mánfa legyen, és hogy a mozdony áthasíthasson a tér-idő korlá-
tokon. Ne csak a valóságban, hanem, hogy ezt elhiggyük a 
festménynek is.

Csiki János ekkora tapasztalat és festői tudás birtokában is 
hobbinak tekinti a festést, de ez nála inkább azt jelenti, hogy két 
hivatása van. Mozdonyvezető és festőművész. Hazánkban keve-
sen élnek meg pusztán az alkotó munkából. Annyit viszont meg-
állapíthatunk, hogy akár fő foglalkozásként, akár szabadidejében 
alkot valaki, azzal hozzáad a maga és környezete életminőségéhez, 
egyszerűbben fogalmazva: boldogságához. Az itt látható alkotások 
erről győztek meg engem. 

Tisztelt egybegyűltek! Kérem, üljenek fel Csiki János vonatára, 
és utazzák vele körbe az általa választott útvonalon ezt a tárlatot, 
ezt a festőileg megragadott világot!

Kollarics Gábor

Vasvirág
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ZÁRFÉK

Párbeszéd: 	 - Halló!  A 2018-as számú vonat mozdonyvezetője vagyok. 
	   Itt állok a második kijárati jelződnél pár perce. Van valami probléma? Tudok segíteni?
	 - Helló! Ó, már megint „visszaesett” a jelző?
	 - Azt nem tudom, de a sorompó sincs lecsukva, amit ez a jelző fedezne.
	 - ...?! Bocsi, mindjárt ott a “Szabad!” jelzés! Köszi! Szia!
	 - Szia!

Üzemi napló bejegyzés:
431-147 psz. mozdony: Az egyes vezetőfülke beázik. (Csak esőben!!!)

A Küldöttközgyűlés elfogadta, hogy a MOSZ csatlakozik „Bérúnió” aláírásgyűjtési akcióhoz. A tájékoztatón elhangzott, hogy 
a többi országban még nem sok aláírást sikerült prezentálni.
Ekkor megszólalt a szokásos hang a sorokból: Biztos azért, mert ott is a magyar nyelvű tájékoztatót tették ki a netre.

Mikor lehetsz biztos abban, hogy nem szereti valaki a mozdonyvezetőt?
Amikor, a Szili gépterében az oldallemez felfogató csavarjait olyan hosszúra hagyja, hogy biztos leszakítsa rólad a pólót, a 
nadrágot.
Amikor, a szili gépterében a „pisszegő” elzáró váltóját úgy helyezi el, hogy minimum le kelljen térdelned, hogy kezelni tudjad 
azt.
Amikor, a visszapillantó tükröt úgy rakják fel, hogy biztosan ne lásd a vonatot a székben ülve (csak az eget)
Amikor, a mozdonyvezetői szék biztonsági láncát olyan rövidre szabja, hogy pont ne érd el kényelmesen a kontrollert

Álláshirdetés:
190-210 cm magas mozdonyvezetőket keresünk a 432-281 psz. mozdonyra, mert esőben csak ők  tudnak eleget tenni a 
figyelési kötelezettségnek az ablaktörlőlapát sávjában, valamint, csak az ilyen magasak azok, akik nem látják csak az eget a 
visszapillantó tükörben az mozdonyvezetői székben ülve.

A MOSZ - két év után - stratégiát változtatott az IVU vezénylési programmal kapcsolatos problémák orvoslására. Már nem 
tárgyal feleslegesen, inkább más cégek álláshirdetéseit jelenteti meg a honlapján, mozdonyvezetői számára. Miért? Mert 
azoknál a cégeknél, a munkáltató érti a problémánkat, tárgyalnak vagy csak egyszerűen nincs IVU?

Megtörtént: Területi összejövetelen a területi ügyvivő megjegyezte.
Aki még egyszer megszólal, beleszól jelentkezés nélkül, annak minden egyes alkalommal innia kell egy pohárral a tavalyi 
boromból.
A helyiek nem túl sok jót sejtetően felmordultak, s valaki megjegyezte:
„Biztos, a Dancsa is ezért hagyott itt bennünket.”

Bényei Zsoltival készült beszélgetésben az alábbi mondat hangzott el:
„…, a fülkében kisebb a hely, így a levegő minden mozgását, rezdülését átveszi és azt pilótaként sokkal jobban érzed, együtt 
lélegzel, együtt élsz a géppel.”
Én is ezt éreztem a 431-013 psz. mozdonyon! Együtt rezegtünk, üvöltöttünk, s lélegeztünk. Csak ő sokkal több levegőt szí-
vott ki a vezetőfülkéből, mint én. Ezt hívják huzatnak.

Milyen hosszú egy perc
Egy perc hosszúságát az határozza meg, hogy a WC ajtó melyik oldalán várakozol!
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MOSZ-UNION CSOPORTOS BIZTOSÍTÁS

Szolgáltatások A csomag 
600 Ft/hó

B csomag 
800 Ft/hó

B-extra   
1600 Ft/hó

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

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

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

Baleseti maradandó egészségkárosodás 50%-ot meghaladó egyszeri 
térítéses

500 000 Ft 500 000 Ft 1 000 000 Ft

Baleseti csonttörés 20 000 Ft 20 000 Ft 40 000 Ft

Balaeseti égés 20 000 Ft 20 000 Ft 40 000 Ft

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

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

2 000 Ft 2 000 Ft 4 000 Ft

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

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

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

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

100 000 Ft 100 000 Ft 200 000 Ft

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

Belépési feltételek: Egyéb tudnivalók

díjlehívás lehetősége lakossági folyószámláról belépés után azonnal indul a biztosítási védelem

belépési nyomtatványok kitöltése ( 3 db)
kivéve  a kritikus betegségeknél, itt 3 hónap  a 
várakozási idő

családtag is beléphet
belépés és kárrendezés egyszerűen a MOSZ 
központon keresztül

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

 18-60 éves korig
folyamatos biztosítási díjfizetés szükséges a 
biztosítás fenntartása érdekében

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

Téged is érhet baleset!

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


