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Ismét elrepült 
egy év! Feladat 
és kihívás bőven 
akadt, de azért 
jó néhány sikert 
is elkönyvelhet-
tünk. Nézzük 
meg picit tüze-
tesebben, mi-
lyen esztendőtől 
veszünk búcsút 
néhány napon 
belül. 

Reménykedtem abban, hogy mielőtt az ide év utolsó 
szerkesztői jegyzetét megírom, már arról számolhatok 
be, hogy lezárultak a következő béremelés végrehajtá-
sával kapcsolatos tárgyalások. Olyannyira nem történt ez 
meg, hogy egyelőre – mikor e sorok íródtak – még el sem 
kezdődtek. Nagy meglepetések ugyan nem várhatóak, a 
három éves megállapodás szerinti 12%-os emelésre kell 
készülni, de ne felejtsük el, mindig vannak nagy ötletelők.

Nem szeretnék különösebb évértékelésbe kezdeni, az a 
politikusok játszótere, de tény, hogy az elköszönő eszten-
dő némi megnyugvást hozott a bérek terén. Változó vilá-
gunk, változó környezetünk azért azt sugallja, hogy erő-
teljesen folytatni kell a bérek emelését. Igaz, csak akkor, 
ha azt akarják, hogy maradjanak vasutasok az elkövetke-
zendő évekre is. Az, hogy az idei, sőt a 2018. évi bérek is 
így alakulnak, mindenki tudja, hogy nem a véletlen műve. 
A következő évi parlamenti választások velejárója, hogy a 
szűk esztendők után a választásoknál az a kéz, mely éve-
ken át csak elvett, markolt, szorongatott és visszatartott, a 
választásokra adakozóvá válik. Ugye nem gondolja senki, 
hogy 2017 év előtt azért nem voltak béremelések, mert 

azt a szakszervezetek nem követelték? A választ az olva-
sóra bízom, s vélhetően politikai hovatartozástól függetle-
nül egyformán válaszolunk e „költői” kérdésre. Az idei év 
a bérek terén már nyugvópontra jut, de maradt még ren-
dezetlen kérdés. Ilyen a korkedvezmény ügye, melyet az 
ígéretek ellenére nem váltott fel semmilyen intézkedés. A 
kormány elvette, de semmit nem tett annak kiváltására. A 
töredék idők lenyelése rengeteg kollégát hozott hátrányos 
helyzetbe. Miközben a korkedvezményért cserébe lenyúlt 
13% járulékot a hatalom bekebelezte, az ezért járó idők 
elismerésére nem hajlandó! Néhány hónapon, esetenként 
heteken, napon múlik az, hogy kollégáink elvesztenek egy 
év, esetenként két év korkedvezményt, amiért a járuléko-
kat a munkáltatót keményen kifizette az elmúlt években. 
Arról nem is beszélve, hogy néhány év múlva bajok lesz-
nek azzal is, hogy hányan fognak idő előtt kikopni orvosi 
alkalmatlanság miatt. Gondolom, mint ahogy sok egyéb 
más, így ez sem érdekelte a hatalmat, amikor meghozta 
döntését. Ennyit a munkás hétköznapokról. Most azon-
ban tegyük félre a gondokat, döccenőket és küzdelmeket. 
Hangolódjunk rá az ünnepekre és töltsünk minél több tar-
talmas órát szeretteinkkel.

A lap gyors áttekintése során a Tisztelt olvasó a decem-
beri számról azt gondolhatná, hogy szomorkásra sikere-
dett volna, de inkább tekintse évi 
utolsó lapunkat ünnepinek, hiszen 
annak szántuk.

A Mozdonyvezetők Szakszerveze-
tének nevében békés, boldog ünne-
peket kívánok minden kollégának!

Akkor búcsúzzunk

Kiss László elnök
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Mi történt vele

 Ebben a részben 
már fent lehetünk 
vele néhány gőz-
mozdony konyhá-
ján, ízelítőt kapha-
tunk abból, hogyan 
is nézett ki egy-egy 
szolgálat a fűtők ol-
daláról nézve. Be-
pillanthatunk abba, 
mennyire számított, 
hogy milyen embe-
rek mellé sikerült 

kerülnie útjai során jó és rossz tekintetben 
is. A mai, „csm”-es világban felnőtt fiata-
loknak már elképzelhetetlen, hogy ennyire 
függjünk szolgálatainkban mások kedvétől, 
tudásától/?/. Láthatjuk, mennyi érdekes tör-
ténet, mennyi barátság vagy antagoniszti-
kus ellentét alakult ki ezekből a helyzetek-
ből. Ott lehetünk egy tanfolyamon, ami a 
mai fiataloknak inkább a katonaságra ha-
sonlíthat /már aki volt katona/, mint egy több 
hónapos oktatásra. Egy mozdonyvezetői 
szolgálatnál elidőzünk egy kicsit, részlete-
sebben idézzük fel azt, hogy érzékeltessük, 
milyen más ma, amikor a szolgálat végén 
annyi a dolgunk, hogy „megnyomjuk a P 
betűt”.

 Karácsonyi számunkra való tekintettel - 
sorozatunk folytatása előtt - néhány kérdés 
erejéig a „mai”, 91 éves Ungi Józsefet kér-
dezem először mindennapjairól, s azután 
folytatjuk élete történetét.

Kedves Józsi bácsi! Mi a hosszú élet titka?
 Nem tudom édes fiam. Nagyon fegyelmezett életet éltem, sem-

mi különleges receptet nem tudok mondani. A mozdonyvezetői 
tanfolyam előtt jártam rendszeresen futni egy társammal 5000 m-t, 

s Levente rendezvényeken vettem részt. 1954-ben a 7 hónapos 
lányunk elvesztésénél (ez egy külön, nagyon szomorú történet) 
rászoktunk feleségemmel mindketten a dohányzásra, és úgy 40-es 
koromig szívtam ezt a fajta füstöt is magamba, aztán egyik napról 
a másikra abba tudtam hagyni az akkori propaganda hatására, 
amely lebeszélni igyekezett az embereket. Ital szinte semmi nem 
volt, annyira alkalomszerűen ritkaság számba ment, hogy az egyik 
ilyen alkalmat eseményként meg is említem a mostani részben. 
Idősebb koromban felfogtam, hogy kicsit foglalkozhatnék a jógával, 
melynek légző gyakorlatait ma is csinálom, mert rájöttem, hogyha 
ki akarok kapcsolni, akkor ez segít. Szóval, nem tudok semmi olyat 
mondani, ami mindenki számára százszázalékos segítséget nyúj-
tana.

 Visszatekintve élete eddigi fordulópontjaira, van 
olyan, amit másképp csinálna?

 Azt, hogy Vácon laktam és Pesten dolgoztam. Nem vállalnám 
már ezt a sok felesleges utazgatást, rengeteg időt elvesz az ember 
életéből. Gondolom, ilyen idősen már kijelenthetek ilyet is.

 
Mit üzen azoknak, akik a fékre, mint tantárgyra úgy 

tekintenek, hogy „Mit érdekel engem, hogy a rozsdás 
csőben merre megy a levegő, úgyis odatalál?”

Erre nincs jelző! Akinek ez a véleménye, az nem velem korabeli. 
Nem is szeretném most ezt kommentálni, bővebben kifejteni. Egy 
a baj, hogy az ilyenek mögött is fent ülnek szeretteink.

Hallott-e valamit a mai oktatási rendszerről?
 Az utóbbi időben már nem foglalkoztam ezekkel a dolgokkal, 

legtöbbet most hallottam tőled, amíg beszélgettünk, ezért véleményt 
sem akarok már formálni. A jelenlegi E.2. utasítást olvastam e cikk 
kapcsán, erről az én gondolataim szívesen átadom a későbbiekben 
a Mozdonyvezetők Lapja részére. Ami biztos, bennünket nagysze-
rű szakemberek tanítottak a tanfolyamokon, ahol leginkább a „szak” 
szót emelném ki, mert nálam ez mind az elméleti, mind a gyakor-
lati tudást is magába foglalja. De az emberi oldaluk sem lehetett 
semmi, amiért elérték fiatal és idősebb hallgatóknál, hogy versenyt 
tanultunk egymással a jobb eredményekért, a mozdony, a fékbe-
rendezés jobb megismerésért.

 A családból követte-e valaki a vasúton?
Nem, de ebben nekem is van részem, mert nem akartam, hogy 

fiaim visszaéljenek azzal, hogy én ott vagyok. A nagyobb fiam - a 
kisebb egyáltalán nem - érzett valamit a vasút iránt és meg is 
próbálta volna, de én tudatosan más irányba tereltem őket. Hogy 
ez jó döntés volt-e, talán soha nem fog kiderülni.

Hogyan telnek napjai mostanában?
Mióta el volt törve a lábam, nem valami jól. A kertet nem tudom 

csinálni, pedig nagyon szép volt, málnát termeltem. Szerettem 

„Sohasem jó előre dicsekedni a hozzáértő tehetséggel, mert 
azt, csak a tettek után lehet megítélni”
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dolgozni benne, földünk is volt, a családtól, szüleimtől örökölhettem 
ezt a fajta szeretetet. Azóta inkább csak rejtvényt fejtek, olvasok, 
mert sok elmaradásom van még ez ügyben is. Nem mondom, 
hogy feladtam volna, nincs életkedv problémám. Feleségem itt van 
velem, őt ápolom, nem akarom, hogy kórházban legyen. Unokáimat 
imádom, ők jelentik nekem a mindennapokat!  Sajnos, a szomszé-
domat - 97 éves volt – a napokban temettük, vele összejártunk 
szinte minden nap, sokat beszélgettünk, hiányozni fog öreg bará-
tom!

A karácsonyokat hogyan ünneplik a családban?
 Nálunk a Család mindig összetartó volt az ilyen ünnepeken is. 

Az idő halad folyamatosan, így a betegségeink okán változott a 
helyzet. 

 Beszélgetéseink során - talán, az emlékek feltörése miatt - 
eszembe jutott egy történet, amit fiatal koromban hallottam az 
igazgatóságon egy hölgytől és a fiától. Most megpróbálom felidéz-
ni és átnyújtani, továbbadni a mozdonyvezetőknek, karácsony al-
kalmából. Nem biztos, hogy pontosan így szólt, de őrizzék meg, s 
fogadják olyan szeretettel, amilyennel én adom Önöknek!

December 25. Karácsony
Ujjongva indulsz sétautazásra, 
Megváltottad már a jegyed.
Mit törődsz te a világ folyásával? 
Csak száguldjanak veled a kerekek.

Az étkezőkocsiban, pezsgős vacsoránál 
Szórakoztok ott bent csuda jól,
Amíg a mozdonyvezető a kormos éjszakában, 
Idegfeszítően kémleli, a szemafort.
 
„Hétköznap, vasárnap, mindegy az nekik.”
Mozdonyon telik életük legjava, 
Mert ez az igazi vasutas, 
A mozdonyvezető jelszava!

December 25. van, karácsony. 
Hópihéktől csillog minden odakint,
Egy szőke kisfiú az anya ölében, 
Tekintete függ az apja mozdonyos képein.
 
Nézése megakad egy kifakult fotón, 
Rajta füstös mozdony látható. 
Ugye, ezen utazott régen az apukám?
Hogy is érte őt a sors? Meséld el nékem anyukám!

Együtt ültünk itt, pont ma tíz éve volt. 
Zörgést vettem észre, alig hallhatón.
Nem tévedtem, az értesítő volt, 
Nálunk kopogott azon az ajtón.

Apád tudta mi a kötelesség, 
Sürgős volt a parancs, amit kézhez kapott. 
Könnyes szemmel megcsókolt bennünket 
És a fenyőfa mellet árván ott hagyott.   
      

Vonattal a front felé robogott, 
Az ellenség bombázni jött, nem nyugodott!
Másnap már egy katona kopogott, kezében gyászos boríték:
Nyugodjon meg asszonyom! A férje életével áldozott, a hazáért. 

Azt mondják, hogy a hazáért? 
Ezért lett árva kisfia?
Színes rongyokba burkolt érdekek miatt,
Kellett apádnak meghalnia.

De ne sírj kisfiam, 
Neked új jövő adatott! 
Apád, égi mozdonyával 
A tejúton hordja már a vonatot.

Ha meglátod a mozdonyt,
Amint két szemével feléd kanyarog,
Tudd! Ott dolgozik rajta a munka két hőse, 
Akik megérdemlik, hogy levedd előttük a kalapod.

III. rész
 Az új, mozdonyfűtői munka szokatlanul nehéz, fárasztó felada-

tot okozott számomra. Az első hónapban a Nyugati pályaudvaron, 
a tolató szolgálatot végző 326-os sorozaton dol-
goztam. A mozdonyfűtésen kívül figyelési kötele-
zettségem is volt, ha a kocsirendező az én olda-
lamon adta a kézi jelzéseket és azt, értelme 
szerint hangos szóval közölni kellett a mozdony-
vezetővel. A mozdony és az adott esetben hozzá 
kapcsolt kocsisor lassítását a szerkocsin lévő 
kézifékorsó meghúzásával, vagyis kézi erővel kel-
lett megcsavarni. A nagyon fárasztó 12 óra mun-
kámat, a 24 óra szabadnap alatt, csak nagyon 

nehezen tudtam kipihenni. Az éjszakai szolgálat utáni nappali al-
vásom közben, álmomban is végeztem a munkát, több esetben 
felriadtam, hogy hallom a kocsirendezők fülsüketítően hangos sí-
pjelzéseit. Kettő hónap után az ipartelepek kiszolgálását végző 
tolatómozdonyra kerültem, ami kisebb fizikai és szellemi megter-
helést jelentett számomra. Ez alatt viszont, egy nagyon gyenge 
jellemű mozdonyvezetővel hozott össze a sors. A szokásostól el-
térő mozdonnyal végeztük a szolgálat, én ilyen járművön még nem 
dolgoztam. A tüzelés könnyebbnek mutatkozott, mert lényegesen 
kevesebb szénlapátolással tudtam a feladatomat ellátni. Ugyancsak 
könnyebbé tette a munkámat, hogy nem kellett a kéziféket teker-
getnem, mert a mozdony gőzfékkel volt felszerelve, így a tolatás 
közbeni sebességszabályozást a mozdonyvezető végezte. Az egyik 
alkalommal a következő nevetséges esemény történt, vasárnapi 
kezdéskor. A munkavégzés során rendszeressé vált, hogyha a 
mozdony kiszolgálása közben vízvételezés, tűztisztítás vagy egyéb 
teendőket végeztünk, a tolatócsapat tagjai étkeztek, pihentek. Ezen 
a napon több esetben megkérdezték a mozdonyvezetőt, hogy nem 
megyünk-e tüzet pucolni? A mozdonyvezető ilyenkor benézett a 
tűzszekrénybe és azt válaszolta, nem. Természetesen, ez azt je-
lentette, hogy a tolatócsapat tagjai nem mehettek enni, kicsit pi-
henni. Ilyen kérdés- felelet napközben több esetben is volt a tola-
tásvezető és a mozdonyvezető között. Meg kell mondani én minden 
esetben, jónak tartottam volna a tűzpucolást elvégezni. A velem 



2017.december6

egy időben fűtő beosztásba kerülő lakatos társaimtól hallottam, 
hogy nagyon bonyolult ennél a típusú mozdonynál a tűztisztítás. 
Délután négy óra felé járt az idő, s a tűzszekrényben már fölfelé 
dobáltam a szenet, így egyre rosszabbul tudtam a kazánban a 
gőznyomást és az előírt vízszintet tartani. A szerkocsiban a kazán 
táplálásához szükséges víz elfogyott, ezért nem lehetett a vízállást 
táplálni. A tolatócsapat befejezte a napi előírt munkát, végre men-
tünk a vízvételező és tűztisztító helyre. Amikor odaértünk, a kazán-
ba a megengedett vízszint és gőznyomás a legalacsonyabb érté-
ken volt. Megnyitottam a vízdarut, a szerkocsi tartályába 
megfelelő mennyiségű víz került. Ez az első feladat, hogy a kazán-
ba vizet tápláljunk, mert a tűztisztítást csak úgy szabad elkezdeni, 
ha „a vízállásmutató szerint jelzett” a vízmennyiség jó félig van. 
Azonban az alacsony gőznyomás miatt a tápkészülékek nem mű-
ködtek, ezért nem lehetett a kazánban a vízmennyiséget megemel-
ni, így utasított a mozdonyvezető, hogy szítsam a 
tüzet. A legnagyobb erőfeszítésekre sem növekedett 
a kazánban a nyomás, a vízszint folyamatosan csök-
kent. A mozdonyvezető mindent megpróbált, de a 
helyzet csak romlott. Ekkor letérdelt a mozdony 
mellett és hangosan imádkozott, könyörgött s kér-
te az égiek segítségét. (Nagyon komikus volt a lát-
vány!) Mivel ez a „módszer” nem hozott eredményt, 
úgy döntött, hogy fogjunk hozzá a tűztisztításhoz. 
A helyzet a következő volt: a rostély felülete 4,5 négy-
zetméter, amit 1 m 20 cm magas salak és felül tíz cm tűzréteg 
fedte. Ezt a kis tűzréteget kellett volna megmenteni úgy, hogy a 4,5 
köbméter salakot a 20x20 centis billenőrács nyitás után kell eltá-
volítani. A gyakorlatlanságom miatt, ez a mozdonyvezető segítsé-
gével sem sikerült. Este 18:30-kor, a leváltó új mozdonyszemélyzet 
megérkezett. Odarohant hozzájuk az én mozdonyvezetőm és 
hangosan könyörgött a másik mozdonyfűtőnek: „Aranyos Miska 
bácsi, ha Istent ismer, segítsen rajtam!”. Az idős mozdonyfűtő oda-
jött a mi mozdonyunkhoz és tíz perc alatt letúrta a rengeteg salakot. 
A parazsat ő sem tudta megmenteni, tehát szolgálatképtelenné 
vált a mozdonyunk. Ez azt jelentette, hogy a mozdonyvetetőmnek 
a vezénylő mozdonyfelvigyázótól segélymozdonyt kellett kérni, 
amely /szégyenszemre/ behúzott bennünket a fűtőházba. Ott to-
vább bonyolódott a helyzet, lehűlt és a megszűnt gőznyomás kö-
vetkeztében a kazán kimosó fedele meglazult, a bent lévő víz foly-
ni kezdett. A mozdonyvezetőm berohant a felvigyázó irodába, 
kérte az ott jelenlévő vezetőt, hogy jöjjön a mozdonyhoz és nézze 
meg, van víz a kazánban. Az érvényes kazántörvény előírása sze-

rint a szolgálat megkezdésekor a mozdonykazán megtekintése, 
ellenőrzése után, a rendszeresített kazánkönyvben felsorolt rovatok 
szerint be kellett jegyezni, „a kazánt rendben átvettem”. A megér-
kezéskor, a fűtőház megbízott előfűtőjének kellett a mozdonykazánt 
rendben átadni és ezt a kazánkönyvben rovatonként írásban be-
jegyezni, mindkét főnek aláírni. Visszatérve az eseményekre, mivel 
ezeket a feltételeket az én mozdonyvezetőm nem tudta teljesíteni, 
a kazántüzelő ajtót leólmozták és jegyzőkönyvben ezt rögzítették. 
Másnap a vizsgálatot a helybeli és a Vontatási Osztály képzett, 
mérnöki diplomával rendelkező két személye végezte, ami alatt a 
vétkes mozdonyvezetőnek jelen kellett lennie. Ez jó eredménnyel 
zárult, nem történt tűzszekrény károsodás, így a mozdonyvezetőm 
megúszta írásbeli figyelmeztetéssel. A rendkívüli - nekem szokatlan 
- események nagyon megviseltek, kellemetlenül éreztem magam, 
különösen, amikor a lakatos sorstársaimnak be kellett számolnom 
a történtekről. Néhány nap után kitudódott, hogy a szigorú eljárás 
annak volt köszönhető, hogy a mozdonyvezetőm rendszeresen 
felvágó, másokra lekicsinylő, elítélő nyilatkozatokat tett nyilvános 
szereplései alkalmával. A fűtőház dolgozóinak nagy többsége előtt 
közmegvetésnek örvendett. Így már érthető volt, amit magam is 
tapasztaltam, hogy minden esetben kifogásolta a tevékenységem 
okkal, ok nélkül. 

  Újabb két hónap után, 324 sorozatú vonali mozdonyra és nagyon 
jóindulatú mozdonyvezető mellé kerültem. A munkát szinte játéko-
san végeztük, a nehézség csak 10 naponta ismétlődött a moz-
donyforduló szerint, amikor tolatós tehervonat továbbítását végez-
tük Budapest és Lajosmizse állomások között. Ekkor a 
célállomásig csak oda, 24 óráig tartott az út, vissza úgyszintén és 
a közbeeső tizenkét állomásnak a teherszállításával kapcsolatos, 
valamennyi tolatási feladatát el kellett végezni. Példaként említve, 

Táborfalva állomás mellett, a hatalmas rendező pá-
lyaudvart több órán át tartott kiszolgálni. Ami ezt a 
mozdonysorozatot illette, kevés fáradozással, meg-
erőltetés nélkül, lehetett a fűtői feladatokat elvégez-
ni. A személyvonati fordulóban Budapest - Kiskun-
félegyháza állomás között közlekedő személyvonat 
továbbítás is szerepelt, amit idővel megszerettünk 
egy különös ok miatt. Történt ugyanis, hogy gazda-
sági szempontból jó forint már volt, de az üzletekben 
áruhiány mutatkozott. Az élelmes vasutas termé-

szetesen fölfedezte, hogy Kiskunfélegyházán a forintért lehet ser-
téshúst vásárolni. A Nyugati pu. fűtőház szomszédságában lévő 
„nagyházban” lakó mozdonyvezető feleségek erre a lehetőségre 
rendszeresen igényt tartottak. Ezért, az odajáró mozdony szerko-
csijának hátsó ládáját precízen kitisztítva, fehérpapírral kibéleltük, 
s a személyzet jelentkezési idejétől kezdve jöhettek a húst igénylők 
a mozdonyhoz. A fehér vászonzacskót - rajta a név és az igényelt 
hús megnevezése, mennyisége, s az érte járó pénz - átvettük és 
beraktuk a hátsó ládába és végeztük tovább a szükséges felada-
tokat. Amikor vonattal megérkeztünk a célállomásra, bejártunk a 
helyi fűtőházba, összeszedtük a megrendeléseket és elmentünk a 
beszerzési helyre. A tasakokat megtöltettük és két fordulóra vittük 
a mozdonyhoz, bepakoltuk, majd aludni tértünk. Egyik alkalommal, 
éjfélkor nagy dörömbölésre ébredtünk, hangos kiabálás: „Mester 
úr! Gyorsan menjenek ki a mozdonnyal az állomásról, mert a hen-
test elvitte a gazdasági rendőrség!”. Öltözés, fel a mozdonyra, ki-
jártunk az állomásra, onnan Pest felé a bejárati jelzőn túl megálltunk. 
A megbeszélés szerint, a reggeli vonat indulása előtt fél órával, a 
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váltókezelő jelzést fog adni, akkor járhatunk rá a vonatra. El kell 
mondani, hogy a vonat indulásáig négy órán át idegeskedtünk, 
hogy lebukunk-e. Szerencsére, minden simán ment, hazaértünk, 
de így a hús beszerzési forrás elapadt! 

 Röviddel ezt követően - nem a fenti eset miatt -, 424 sorozatú 
mozdonyra, tehervonati fordulóba kerültem fűtőnek. Ez a feladat 
nagyon nehéznek bizonyult, egy szolgálat alatt nagy mennyiségű 
szenet kellett belapátolni és ennek következtében, sok salakot is 
kellett eltávolítani. Az alkatom miatt, az elvégzendő munka többször 
az erőmet meghaladta, ezért a másik beosztott fűtőnek kellett 
segíteni, aki ilyenkor mindig morgolódott. 

 Újabb egy hónap elteltével, 424 sorozatú mozdony személy - és 
gyorsvonati fordulóba kerültem fűtőszolgálatra. A lényeg az volt, 
hogy a mozdonyvezető Földi Sándor és a fűtőtárs Molnár Sándor 
is fiatal volt, akikkel a legkellemesebb és szerencsére a leghosszabb 
időt töltöttem együtt. Ezalatt is történt említést érdemlő eset. A 
másik beosztott személyzet is fiatalokból állt, akikkel a másik fűtő, 
egy mozdonyvezető tanonc Takács Zoltán volt, aki velem egy idő-
ben kezdte a fűtő tevékenységet. A partnerek, a szolgálat befeje-
zésekor a fűtőházban összeütköztek egy másik, mozgásban lévő 
mozdonnyal. A mi mozdonyunk első /24milliméter vastag/, Ú alakú 
mellvasa megnyílt, ezért esztétikai szempontból személyvonatot 
nem továbbíthatott. A rendkívüli esemény délelőtt 11-kor történt, a 
mozdonyforduló szerint, nekünk másnap kora reggeli indulással a 
Nyíregyházáig közlekedő gyorsvonatot kellett volna továbbítani. A 
művezető a sérülést megvizsgálta és kijelentette, hogy harminc óra 
szükséges a javítás elvégzéséhez. Aznap az előírt rendszeres szak-
mai oktatáson voltam és értesültem a rendkívüli eseményről, a 
helyszínre siettem, így jelen voltam a művezető megállapításánál. 
Ott volt T. Zoltán tanonc társam is, aki azt mondta, hogy „A moz-
dony kell!” Arról szó sem lehet, ha ez a gép reggel 
vonatot tud továbbítani, én megeszem a kalapom, 
mondta a művezető. A történet folytatódott, elmen-
tem átöltözni és Zoli barátommal nekifogtunk a moz-
dony javításához. Az ifjú brigádot sújtó rendkívüli 
események a fűtőházban központi kérdéssé váltak. 
Megjelent a helyszínen a fűtőházfőnök, vele együtt 
a volt KISZ titkár, jelen esetben már függetlenített 
párttitkár Szakos István, akivel, alkalmanként együtt dolgoztunk. 
A megjelentektől függetlenül, a helyszínen nekiláttunk a javításnak, 
de a rendelkezésünkre álló hőfejlesztő eszközök elégtelennek bi-
zonyultak, ezért az egész mellvasat leszereltük és átszállítottuk a 
kovácsműhelybe. Hatalmas tűzben hevítettük, majd a kovács ül-
lőre helyezve óriás kalapáccsal egyengettük. Az én kalapácsüté-
seim gyengének bizonyultak, de ha a 125 kilós Zoli barátom a 
nehéz kalapácsot megpörgette és felugorva a teljes súlyát bele-
adva sújtott le, akkor engedelmeskedett a meleg vas. Az egyen-
gető munka hajnali kettő óráig tartott, éjfélig a főnök és a párttitkár 
is szemlélték a munkánkat. A párttitkár megígérte, hogy a holnapi 
nap folyamán velünk jön a gyorsvonati útra, mint mozdonyvezető 
gyakornok, felügyelet alatt a mozdonyvezetést gyakorolni. A mell-
vasat helyszínre szállítottuk és kezdtük a visszaszerelését, reggel 
négy órára be is fejeztük a munkát. Fél ötkor a jelentkezési időre 
megérkezett a mozdonyvezetőm és a fűtőtársam megkezdték a 
mozdony felkészítését a nyíregyházi vonathoz. A kijárási időre meg-
mosakodtam és indultam velük a vonathoz, a Nyugati pályaudvar-
ra ígéretéhez híven megérkezett Sz. István is. A vonatindulástól a 
fűtő teendőket a társam kezdte, én Szolnokig a figyelőfűtői felada-

tokat végeztem. Útközben Sz. István megígérte - tekintettel arra, 
hogy egész éjjel dolgoztam -, hogy Szolnoktól (ahonnan a fűtői 
teendőket nekem kell végezni) Ő veszi át munkám és meg fogja 
mutatni (mint öreg, nagy gyakorlattal rendelkező fűtő), hogyan kell 
ezt a munkát végezni. Megérkeztünk váltás helyére, ahol a fűtőtár-
sam elvégezte a szabályszerű tűztisztítást, belocsolva a hamulá-
dába leengedte salakot és átadta a fűtői munkát Sz. Istvánnak. 
Szolnok állomásról a szokásos módon elindultuk, de nem sokkal 
utána a gőznyomás és a vízállás szint csökkenni kezdett. István 
útitársunk maga is észlelte a problémát, szorgalmasabban lapátolt, 
eredménytelenül, de fölébredt benne a virtus szellem, hát fogta a 
sapkáját és letakarta a gőznyomásmérőt. Néhány perc után a moz-
donyvezetőm, Földi Sándor rászólt, hogy nem tudja a vonat se-
bességét tartani, vegye le a sapkáját a nyomásmérőről és felszó-
lított, hogy vegyem át a munkát. A rendelkezést mind a ketten 
tudomásul véve átvettem a tüzelő fűtői munkát. Meg kell mondani, 
ilyen kazán állapotok esetén sokkal nehezebb feladat a normális 
gőznyomás és vízszint helyzetet megteremteni, mint azt megelő-
zően. A legközelebbi megálló előtt jelezte Szakos István, hogy csak 
idáig szándékozott velünk jönni és megállás után leszállt. A tanult-
sága az esetnek, hogy sohasem jó előre dicsekedni a hozzáértő 
tehetséggel, mert azt, csak a tettek után lehet megítélni. A hátra-
lévő fűtői gyakorlatom legszebb időszaka volt, nagyon példás em-
beri kapcsolatok alakultak ki közöttünk, úgy a fűtőtársam, mint a 
mozdonyvezetőm között. 

 A kedvező körülmények köszönhetően, repült az idő sikeres 
felvételi vizsga után 1951. január 2-től Szombathelyre kerültem, 
héthónapos mozdonyvezetői tanfolyamra. A tanfolyamról kéthe-
tenként járhattunk haza. A vontatási laktanyában volt szállásunk, 
a városban, a Vasút Igazgatóságra jártunk naponta háromszor 

étkezni. A kornak megfelelően politikai nevelőtisztre 
voltunk bízva, egyenruhában sorakozva, mozgalmi 
dalokat énekelve vonultunk a városon át. A napirend 
a következő volt: reggel 6 órakor ébresztő, torna, 
tisztálkodás, háromnegyed 7-kor sorakozó, indulás 
reggelizni 07:20-ig. Utána sorakozó, vissza út, s 07: 
45-től sajtó tízperc, 8 órától ötven perces szakok-
tatás, tíz perc szünet, 12:50-ig ebéd, séta oda-vis�-

sza - persze dalolva -, 14 órától ötven perces gyakorlati oktatás 
16:50-ig. Vacsora 18:00, séta oda-vissza. A szálláshelyen tanulás 
21:30-ig, tisztálkodás, 22:00 takarodó. A tanfolyam hallgatósága 
vegyes összetételű volt úgy korban, mint lakóhely szerint. Egységes 
volt viszont, hogy mindenki komolyan elszántan mozdonyvezető 
kívánt lenni! Ez a magatartás könnyen kezelhetővé, fegyelmezhe-
tővé tette a hallgatóságot, nem fejlődtek különálló csoportok, egy-
más iránti ellenszenvek, összebarátkozva egymást segítve teltek 
napjaink. A tanfolyamon Bp. Északi Fűtőháztól négyen vettünk 
részt Kassai István, Ferenc János és a partnerként már ismert 
Takács Zoltán barátom, s jómagam. A jelenlegi helyzet még szo-
rosabbá tette a kapcsolatunkat. Zolival őszinte - most már mond-
hatom, hogy - sírig tartó barátság kötődött közöttünk. A tanfolyam-
társak zömmel a szombathelyi vasút igazgatóság területéhez 
tartozott 11 fő, budapesti 5 fő szombathelyi vasút igazgatóság 
területéhez, 9 fő, pécsi vasút igazgatóság területéhez 4 fő tartozott, 
miskolci vasút igazgatóságterületéhez 1fő, szegedi vasút igazga-
tóság területéhez. A tanfolyam idő tartalmára minden hallgató, a 
megelőző fűtői szolgálat alatti egy éves átlagbérét kapta. Azok, 
akik szolgálati érdekből áthelyezettek voltak a szombathelyi igaz-
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gatóság területére, napi kiküldetési díjban is részesültek. A szak-
tantárgyakat és a gyakorlati oktatásokat kitűnő felkészültségű 
mérnöktanárok, gyakorlati oktatók tanították példás eredménnyel. 
A tanterv szerint hetenként öt órában társadalmi ismeretek okta-
tására is sorkerült, kettő óra előadásból és háromórás szeminári-
umból állt. E témákban - az első esetben - a hallgatók részéről 
kifogások merültek fel az előadók felkészültségével, az előadás 
színvonalával kapcsolatban. Az előadók, az igazgatóság politikai 
osztályán dolgoztak, a második alkalommal az osztályvezető-he-
lyettes előadását nagyon gyenge szintűnek minősítettük. Az óra 
végén kérdezte a véleményünket, a határozott pesti fiúk felállva, 
egymásután elmondták az észrevételeiket az előadás módjára 
vonatkozóan (pl.egy óra leforgása alatt, 99-szer ismétlésben bo-
csátkozott). A hallgatóság soraiból egy szegedi fiú a visszautasítá-
sokra vette a bátorságot, felállt és az előadás tartalmi részeit bon-
colgatva világított rá az elhangzott hibás politikai tévedésekre. A 
hallgatóság nagy többsége - közöttük én is - megdöbbenten vette 
tudomásul a helyesnek bizonyuló véleményeket, kifogásokat. Az 
előadó az elhangzottakra nem reagált, kapta magát és sietve tá-
vozott.  A hallgatóság és a tanfolyamvezető között az ügy kapcsán 
éles vita alakult ki, ő próbálta mentegetni az előadót, nagy botrányt 
jövendölt. A hallgatók nagy részében ez a magatartás ellenszenvet 
váltott ki, ez a bizalmatlanság megmaradt bennünk a tanfolyam 
befejezéséig. A politikai osztály vezetése új és értel-
mes előadót küldött a következő előadásokra, kel-
lemes külsejű, jó szókincsű, barátságos embert, aki 
a nyolcadik előadása után úgy nyilatkozott, hogy 
minket az előző előadó osztályellenségnek kiáltott 
ki. Az ő meggyőződése ezzel teljesen ellentétes, 
mindegyikünkkel barátságot kötött. A szegedi tan-
folyamtárs tekintélye az igazgatóságnál kimagasló 
eredményt hozott, az ott tartott ünnepek alkalmával, a politikai 
szónoklatokkal őt bízták meg és azokat mindenki megelégedésé-
vel teljesítette is. 

 A két hetenkénti hazautazás lehetőséget teremtett arra, hogy 
az ókori Szaváriával közelebbről megismerkedjünk, mert szombat 
délutánokon, egész vasárnap, többedmagammal sétálgattunk a 
városban. Zoli barátom és néhány érdeklődő tanfolyamtárssal együtt 
be-betértünk egy pohár italra, kicsit megpihenni. Egy kisvendég-
lőben kellemes meglepetés ért bennünket - az udvarias fogadta-
táson túl -, egy vak zongorista kellemes melódiákat játszott. A 
szokásosnál tovább időztünk ezen a helyen, mérsékelt italfogyasz-
tás mellett, beszélgetve, jól éreztük magunkat. A kisvendéglő neve 
Marika volt, a későbbikben a hosszú hétvégeken rendszeresen 
töltöttük itt az estéket. Történt egy esetben - ez a nap éppen nagy-
péntekre esett -, délben az üzemi konyhán kevésbé tápláló ebédet 
kaptunk, délután pedig labdarúgómérkőzést játszottunk a forgal-
mistákkal (egyetlen gól esett, azt én rúgtam). E húzós nap után a 
cimboráim azzal fogadtak, hogy a Marika kisvendéglőben este 
kocsonya lesz a kaja. A kedvező hírre, a társaság irányba vette a 
vendéglőt. A szokásos ital mennyiséget elfogyasztva derült ki, hogy 
nincs kocsonya, ezért indultunk is a szálláshelyre. Azonban a nagy 
teremből az ívóba érve, valamelyik komámnak az jutott az eszébe, 
hogy igyunk meg még egy kupica császárkörtét. Bedobtuk, de 
most már minden ott lévő sorban rendelt. Az új kör már úgy kez-
dődött, hogy „Kérek egy liter császárkörtét”! Innentől egyre keve-
sebbet beszéltünk, csak ittunk, jó magyar szokás szerint. Nem 
tudom hányadik körnél tarthattunk, amikor úgy határoztam, hogy 

kimegyek az utcára levegőzni. Kiérve, egyensúlyom elvesztve egy 
vékony fában fogódzva, arcommal feltörültem a földet. Ki tudja, 
hogy került oda aranyos tanfolyamtársam, a hegyeshalmi Gálik Pali, 
aki a szálláshelyre támogatott. Mint később kiderült Ő teljesen józan 
volt, nem tudta senki, hogy miként maradt ki az ivásból, sohasem 
ismertette. Azonban én, a jól fűtött, meleg laktanyába érve elvesz-
tettem az eszméletem. Másnap reggel arra tértem magamhoz, 
hogy a szobatársam Magyar Béla, hideg vizes törülközőt tesz a 
fejemre. A délelőtti előadásokon nem jelentem meg, a szünetekben 
többen feljöttek meglátogatni. A haza induló vonathoz levánszo-
rogtam, s ahogy elindult, beültem a WC-re és Budapestig töb-
bé-kevésbé elmúlt az alkoholmérgezésem. A váci vonaton már a 
két másik társammal utaztam együtt. Amikor leszálltam a pálya-
udvaron, ott várt a menyasszonyom, aki rögtön felfedezte a sérülést 
az arcomon. Kivágtam magam, mert azt mondtam, hogy a focizás 
közben szereztem (csak jóval később vallottam be a tényeket). Azt 
viszont, hogy az életemben az első részegséget, az alkoholmérge-
zést, császárkörte pálinka okozta, a mai napig nem felejtem el, mert 
ha csak a szagát megérzem, utálat fog el még a gondolatától is, 
hogy beleigyak egy kortyot is. Itt kell szólnom arról, hogy az életem 
folyamán még egyszer kerültem hasonló állapotban, többet soha 
többé, nyolcvankilenc éves koromig nem voltam berúgva. 

 Visszatérve a tanfolyami időszakhoz, folyamatos tanulással tel-
tek a hónapok, elérkeztek a vizsgák, a számonké-
rések ideje. A hallgatók valamennyien sikeres záró, 
majd azt követő hatósági gőzmozdonyvezetői vizs-
gát tett /24 fő jeles, 4 fő jó, 2 fő közepes eredmén�-
nyel/. A Zoli barátom és én jeles eredménnyel, másik 
két váci társam jó eredményt ért el. 

 A fűtőházhoz visszatérve - a jeles eredményre 
tekintettel -, Zoli és én személyvonati fordulóba, a 

315-806-os psz. mozdonyra kerültünk, ami nem tartozott a jó ál-
lapotú járművek közé, de - nehezen ugyan - személyvonatok to-
vábbítására alkalmassá tettük. A fűtőház főnöknek az volt a véle-
ménye, hogy rossz motorkerékpáron lehet jól megtanulni járművet 
vezetni. Nagyon sok viszontagságot vészeltünk át, részben a moz-
dony eredeti negatív tulajdonságai, a hazai siralmasan gyenge 
szenek alacsony fűtőértéke, valamint az akkor divatba jött, helyte-
lenül alkalmazott munkaverseny mozgalmak értelmezési zavarai 
miatt. Valamennyi megpróbáltatásra pontosan visszaemlékszem, 
felsorolni nem érdemes, kizárólag műszaki kérdések megértése 
miatt. 

 Két éves gyakorlat után, a nyugatról hazatérő, fővizsgát követő 
424-102 psz. mozdonyra kerültünk Zoli barátommal együtt. Ez a 
jármű különösen jó állapotban volt, mert teljesen új 0 kilométeres 
állapotban vitték nyugatra, ott csak a tűzszekrény sarkát robban-
tották ki. A hibát a fővizsga folyamán teljesen megszüntették, a 
többi alkatrész kitűnő, új állapotban volt. Az esemény egyaránt 
rendkívülinek számított úgy nekünk, mint másoknak. Részünkre 
rendkívül nagy fizikai és szellemi megterhelést jelentett, mások - 
nálunk öregebb kollegák - irigykedtek. A nehezebb feladat a miénk 
volt, mert az akkori helyzet rendkívüli volt, mivel nem létezett túló-
rakorlátozás. Csak egy példát mondanék a helyzet bemutatására, 
a Budapest - Záhony viszonylatban közlekedő távolsági személy-
szállító vonat közlekedtetésének lebonyolítására, a mozdonyveze-
tő szempontjából (ha jól tudom, ma szolgálat leírásnak hívják az 
ilyet, csak itt nem kódszámok szerepelnek): Jelentkezési idő hajnal 
3 óra, a szükséges adminisztráció végzése /parancskönyvolvasás, 

Kivétel számba 
ment, ha együtt 
érkeztünk mind-

ketten haza
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vágányzári rendelet tudomásul vétele, mozdony és kazánvizsgálat, 
az eredményétől függően a kazán írásbeli átvétele a kazán könyv-
ben. A fűtőkkel együtt jelentkezés a mozdonyfelvigyázónál, telje-
sítmény lap átvétele, 5 órakor kijárat, bejelentkezés a forgalmi 
szolgálatnál, teljesítmény lap lebélyegeztetése. Indulás Rákosren-
dezőre, megérkezés, várakozás a menesztésre, forgalmi szolgá-
lattevő szabályos, tárcsás menesztésekor, indulási idő feltüntetése 
a teljesítménylapon. Indulás Bp. Nyugati pályaudvaron a toronyig. 
Ott megállás után, hangosan szóban közölni kell a toronyban szol-
gáló dolgozóval, hogy a záhonyi vonat számát, megvárni, amíg a 
gépkisérő odajött, s annak a szóbeli és kézi jelzésére végezni a 
további mozgásokat a pályaudvaron.

A gépkisérő a mozdony lépcsőjén állva adja a szükséges jelzé-
seket, hogy a mozdonyvezető ennek megfelelően, szabályozza a 
mozdony mozgási sebességét, irányát. Megtörténik a vonatra járás, 
a vonat előtt /függetlenül a jelzéstől/ egy méterre meg kell állni, 
ismételt indítással rájárni. A gépkisérő, az első kocsi csavarkapcsát 
a mozdony vonóhorgába akasztja, és az összenyomott ütközők 
mellett a csavarkapocs fogantyúját mindaddig helyes irányba for-
gatja, amíg az megfeszül. Ezután a féktömlőket össze kell kapcsol-
ni, mindkettő elzáró végváltókat összenyitni, a szabályszerű kap-
csolat meglétét minden esetben a mozdonyvezetőnek ellenőriznie 
kell. A fűtési idényben, a gőzfűtési tömlőket erre kiképzett dolgozó 
végzi. Ezt követi a vonat fékberendezéseinek, sűrített levegővel 
feltöltése s a tömörségvizsgálat. A kocsivizsgáló megérkezése után 
a fékpróba megtartása történik, ha az ellenőrzése kifogástalan, a 
két példányban kiállított fékpróba-bárca első példányát mindket-
tőjük aláírásával a mozdonyvezetőnek átadni, s a vonat 7:00-kor 
elindul. A távolsági személyvonat első megállása Cegléd állomás, 
innen / Szolnok, Debrecen, Nyíregyháza állomásokon át/ minden-
hol - 43 esetben - megáll. Záhony állomásra érkezés 18:00-kor, 
utána bejárás a fűtőházba, megkezdődik a szénszerelés /közép-
kori módszerekkel, 50 kilós űrtartalmú kosárral, kettő ember széles, 

tizenegy fokú falépcsőn felcipelve, összesen 250 forduló/. A sze-
relés 23:30-ig tartott, mozdony átadás, tisztálkodás, lepihenés 
éjfélkor, 21 órás szolgálat után. Reggel 4-kor jelentkezés szolgá-
latba, mozdony vizsgálat, tűztisztítás, előkészítés az útra, kijelent-
kezés 5:15-kor. Vonatra járás, előkészítés, 6 órakor indulás vissza, 
ugyanazokon az állomásokon át, Bp. Nyugati pályaudvarig 16:00-
ra. A vonatot, a tolatásvezető és tolatásjelző egyidejű utasítására 
kitolni a tároló vágányra, majd a lekapcsolt mozdonnyal egyedül 
haladva - az állatkertnél lévő - a toronyig, engedélykérés Rákos-
rendezőtől, kb.16:45-kor indulás, a fűtőházba érkezés 17:20-kor, 
kijelentkezés a forgalomtól. Szénszerelés, utókezelés, tűz és moz-
donytisztítás, mozdonyvizsgálat, kenőanyag vételezés, szükséges 
javítások feladása, sebességmérő szalag kidolgozása, ha rendkí-
vüli esemény történt, jelentés megírása, a kazánírásban történő 
átadása, menetigazolványok, mozdonyteljesítmény lap leadása, 
lejelentkezés a mozdonyfelvigyázónál, kb. 19 órakor, újabb 15 óra 
szolgálat, tisztálkodás, átöltözés, indulás Gyártelep megállóhelyre 
gyalog. A menetrend ismerétében diktáltam magamnak a tempót 
a vonatig, hazautazás, kb. 21:30 perckor értem haza. Ez az út 
nekem vidéken lakónak 48 órát vett igénybe és négy órát pihentem 
ágyban, amíg a pesti lakos partnernek az út 38 órát vett igénybe 
és előtte is kb. 2 órával tovább ágyban pihenhetett, s ő már 20 
órakor otthon volt.

 Mindezeken túlmenően említést kell tenni arról, hogy a magá-
néletem területén is kimagasló események történtek. 1951. július 
17-én polgári esküvőnket tartottuk kedves jegyes párommal, Lovász 
Ilonkával. Az akkori körülmények miatt az egyházi esküvőnket 1951. 
augusztus18-án tartottuk. A már említett megerőltető mozdony-
szolgálat és az, hogy az ifjú feleség is állásban lévő dolgozó ember 
volt – az ide tartozó minden kötelezettséggel -, nagyon különleges 
állapotokat okozott, amikor munkája után jött haza, nekem pedig 
éppen akkor kellett szolgálatba menni, vagy fordítva. Kivétel szám-
ba ment, ha együtt érkeztünk mindketten haza. Ez a folyamat tar-

tott 1955-ig, az ifjú 
feleségem folyamatos 
elégedetlensége, és 
egyéb befolyásoló té-
nyezők miatt, megvál-
tam a mozdonyveze-
tői szolgálattól és 
folyamatos nappali 
munkát vállaltam. A 
fizetésem a korábbi-
nak negyedére csök-
kent, de az ifjú felesé-
gem megelégedéssel 
vállalta ezt a helyzetet. 

(folytatjuk)

Foto: Molnár Péter

Gusztos Károly
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Első kézből

 Amikor szolgálatomban azt a plusz feladatot kapom, hogy men-
jek el Istvántelekre egy járműért, engem nem a harag kerít hatal-
mába, hanem egy furcsa érzés. Milyen arcát mutatja ebben az 
évszakban ez a telephely? Most is olyan lesz, amikor belépek a 
portán, mintha átölelne a múlt? És igen! Már akkor érzem, amikor 
leszállok a vonatról. Egyedül vagyok a peronon, mégis látom a sok 
embert, akik sietnek a főbejárat felé, hogy el ne késsenek a mun-
kából, mert az óriási területen lévő munkahelyekhez hosszabb időt 
kell gyalogolni. Mindig a főbejáraton megyek be, nem használom 
a kiskaput, hogy minél tovább tartson az út, elmenjek a víztornyok 
alatt, lássam a kazánházat, a régi épületeket, amiket én nem is 
tudok, hogy milyen célt szolgáltak régen. 

 Eszembe jut az én kadét korom, amikor reggelenként körbejár-
tuk az összes műhelyt, s kis papírfecnire írogattuk fel, hogy melyik 
öreg szakinak, milyen reggelit kell venni és A vagy B menüről hoz-
zunk ebédjegyet a konyháról. Nyüzsgött a műhely - ahol ma, ha 
négyen dolgoznak egyszerre, az soknak számít -, mindenhol füt�-
tyszó hallatszódott, visított az esztergagép, szikrafelhő csapott ki 
a kovácsműhelyből, a westingben viccelődtek, a targonca épp a 
gyapotosládát cserélte, kalapácsok zaja összeállt egy ütemmé. Ez 

volt a munka összekeverhetetlen ritmus, dolgoztak az emberek, jó 
kedvvel (Nem úgy, mint ma!). 

 Ha ez a hangulat megvolt Halason kicsiben, 30 ember munká-
jától, mi lehetett itt Istvántelken, ami szinte egy különálló város volt? 
Hány emberrel találkoztam volna ekkora úton, amit most megteszek? 
Itt is az inasok jártak a boltba, az étkezdébe? Volt átjárás vagy ri-
valizálás két nagy műhely között? A válaszokon merengve ballagtam 
egyre lassabban, amikor egy német katona jött velem szembe, 
géppisztollyal a vállán. Arrébb, marhavagonokból álló szerelvény 
mellett német tisztek dohányoztak ingujjra vetkőzve. Biztos, a har-
madik hajnali kezdésű szolgálatom következménye, hogy bealudtam 
séta közben. Már épp nyakon akartam vágni magam, hogy feléb-
redjek álmomból, amikor megláttam a kamerákat, a beállított vilá-
gítás reflektorait, filmforgatás volt.

 Eldöntöttem, hogy benézek a kulisszák mögé - na nem a film 
díszleteinek -, és megkeresem azt az embert, aki sokat tudhat az 
Istvántelki Főműhelyről, aki bemutathatja a múlt, az igazi vasút egyik 
bölcsőjét. Miközben kint vártam rá, az irodából egy fiatalember jött 
ki, „Végre vége a reszortosi értekezletnek!”- gondoltam, de odajött 
hozzám és betessékelt az irodába. Kiderült, ő a telephely vezetője, 

„Nemcsak állást kaptam, a vasút a hivatásom,  
a szenvedélyem lett”
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Zubák Tibor. Miközben beszélgettünk, nagyon kellett hegyezni a 
füleim, mert egy halk szavú, de odafigyelést kívánó ember ült előt-
tem, aki korát meghazudtolva, rajong a múlt járműveiért, de tele 
van tervekkel a jövőre nézve is. Találkoztam alkalmazottjaival, s 
mindenki elismerően beszélt róla - akár fiatal, akár idősebb -, amit 
el is hittem, hiszen ő nem hangerővel, hanem érvekkel alátámasz-
tott vitakészségű főnök, akiből már igen kevés van a vasúton /is/. 
Csak el ne vegyék a kedvét, gondoltam, miközben jöttem kifelé e 
számomra gyönyörű helyről. Amiben biztos voltam, hogy lesz közös 
témánk az az volt, hogy Ő is tud gitározni. Ismerjük meg Zubák 
Tibort, kedvenc munkahelyét, járműveit!

Név: 			   Zubák Tibor Zsolt
Születési hely, idő: 	 Debrecen, 1982. szeptember 29. 
Végzettség: 		  Gépészmérnök (Debreceni Egyetem,  

			   2006.) Okleveles közlekedésmérnök 
			   (Széchenyi István Egyetem, 2014.)
Másoddiplomák: 	 Közgazdász szakmérnök
			   (Budapesti Gazdasági Főiskola, 2010.)
			   Minőségbiztosítási szakmérnök
			   (Budapesti Gazdasági Főiskola, 2010.)
Nyelvismeret: 		 Német (középfok), angol (alapfok)
Jelenlegi beosztás: 	 Telephelyvezető – Istvántelek (2017-)
Korábbi beosztások: 	 Járműreszortos – Istvántelek
			   (2015-2017)
			   Műszaki szakértő – Istvántelek/Keleti 	

			   (2012-2015)
			   Karbantartási technológus –
			   Nyugati/Istvántelek (2010-2012)
			   Műszaki járműgazdálkodó – Debrecen 
			   (2008-2010)
			   Gyakornok – Debrecen (2006-2008)

 Mutatkozz be kérlek, mesélj magadról! Hogyan ju-
tottál el ebbe a beosztásba?

 Szűkebb-tágabb családomban nem volt vasutas, semmilyen 
módon nem kötődtem a vasúthoz. A gépészmérnöki diploma meg-
szerzése után elsőként a MÁV-nál, az akkor induló gyakornoki 
program keretében nyílt lehetőségem elhelyezkedni, amely mint 
utóbb kiderült, sorsfordító döntés volt. Nemcsak állást kaptam, a 
vasút a hivatásom, a szenvedélyem lett. 

2006. szeptember 1-jétől debreceni mérnök gyakornokként a 
személyszállítás műszaki oldalával kezdtem megismerkedni, mind-
emellett pedig elkezdtem a felsőfokú vontatási vizsgára történő 
felkészülést. Ezt szűk egy év alatt sikerült abszolválni. A vizsga után 
nem sokkal a MÁV-ból kivált MÁV-Start kötelékébe kerültem mű-
szaki járműgazdálkodó munkakörbe. Főbb feladatom a személy-
kocsik karbantartásának tervezése, szakmai felügyelete volt. Mivel 
a munka mellett hiányzott a tanulás az életemből, ezért beiratkoz-
tam közgazdász szakmérnök képzésre. Fél évvel később a MÁV-
Start-nál induló minőségirányítási rendszer kiépítésének keretében, 
munkáltatói ajánlással lehetőségem nyílt a minőségirányítási szak-
mérnök képzésre is jelentkezni. Komoly dilemmám volt, hogy a 
munka mellett hogyan fogom egyidejűleg mindkét képzést elvé-
gezni. Mivel feladni a dolgokat nem szeretem, halasztani pedig nem 
akartam, ezért belevágtam. Igen kemény másfél év után pedig 
2010-ben sikeresen lediplomáztam mindkét szakon. A 2010-es év 

több tekintetben is fontos évszám volt az életemben, ugyanis az 
akkor még csak leendő feleségem a jogi diploma megszerzése 
után Budapesten kapott állást, így új vágányra terelődött az életünk. 
Elköltöztünk Debrecenből a fővárosba, de mivel én még nem ta-
láltam magamnak megfelelő állást a vasútnál, fél évig visszajártam 
dolgozni oda. Sokat köszönhettem szülővárosomnak, hiszen itt 
alapoztam meg vasútszakmai tudásom, és ami a legfontosabb, a 
vasút iránti elhivatottságom. Mégis minden héten vártam a hírleve-
let az álláshirdetésekkel, míg végül megjött, amire vártam: jármű-
karbantartási technológust kerestek a Nyugati pályaudvarra. Új 
pozícióm révén kerültem először kapcsolatba jelenlegi telephelyem-
mel is, hiszen az oda állomásított járművek karbantartásának fel-
ügyelete is hozzám tartozott, a helyi járművek mellett. Ekkor az 
irodám még a Nyugatiban volt, de rendszeresen jártam Istvánte-
lekre, valamiért mindig is vonzott ez a hely. 

 A 2011-es év érdekessége volt, hogy az Északi Járműjavítóban 
felejtett 3 db nyugatis pakli kocsi kimentését én szerveztem le, ami 
semmiségnek tűnhet így leírva. Az történt, hogy a járműjavító be-
zárását követően ez a három kocsi - kettő villamos társaságában 
- valamilyen okból ott maradtak a telephelyen belül. Mivel a vasúti 
járművek Nyugati honállomásúak voltak, a feladatomnak éreztem 
azok kimentését. Nagyjából egy hónapos szervezési munka előz-
te ezt meg, amibe beletartozott a kocsik állapotfelmérése, a szük-
séges javítások helyszíni elvégzése, az Északin belüli vágányút 
megtisztítása, a váltók ellenőrzése, amit mi magunk végeztük el, 
mert a vasúti térképen a járműjavító akkor már nem létezett, a 
menetvonal is csak a kapuig szólt, azon belül már nem. Végül si-
került mindent elintézni, majd a mentés napján tudván a mi tény-
kedésünkről a két villamost is kihozták, így a járműjavító a kötött-
pályás járművektől végleg elköszönt. Ezek után - az addig senkinek 
nem hiányzó járművek -, újra fontossá váltak, s talán Szolnokra 
vitték el azokat, de én már nem tudok a további fejleményekről.

 2012. év elejétől átkerültem Istvántelekre, mert a vezetőség fel-
ajánlott egy műszaki szakértői pozíciót. Feladatom továbbra is 
karbantartás felügyelete volt, de már specifikusan csak a helyi, 
saját járművekre koncentrálva. Ekkor kezdtem az ismereteimet 
bővíteni a Bmx/Amx kocsikkal, a BDV/BVh és a nagy kedvenc BV 
motorkocsikkal kapcsolatban. A tudás iránti vágy továbbra is meg-
maradt bennem, ezért beiratkoztam egyetemi szintű (Msc) közle-
kedésmérnök képzésre. Mindeközben 2012 szeptemberében 
megházasodtam. Élveztem a munkát, de a MÁV leányvállalatok 
összeolvadása új helyre, más munkakörbe sodort. A Keleti pálya-
udvarra kerültem műszaki szakértőként, a budapesti vonatelőké-
szítési részlegen. Szintén ebben az évben diplomáztam le okleve-
les közlekedésmérnökként. Ekkor a műhelyi munkáktól kicsit 
eltávolodtam, nem tudtam a tudásomat megfelelően kamatoztat-
ni ebben a pozícióban. Ezért is nagy örömömre szolgált, amikor 
felajánlották nekem a Flirt reszortosi pozíciót, így 2015 augusztus 
végével visszakerülhettem Istvántelekre, ahol az új motorvonatok 
korszerű technológiájával ismerkedhettem meg. A Flirt mellett - 
reszortos hiányában -, újra szárnyaim alá vehettem a BDV/BVh/
BV/Bmx járműveket is. Első teendőim egyike a BV 003 talpra állí-
tása volt, s már ekkor érlelődött bennem a balesetes BV 001 hely-
reállításának gondolata is. 2016 novemberében nagy boldogság 
ért, ugyanis megszületett Levente kisfiam. Mindezek után pedig 
nem sokkal felajánlották nekem az Istvántelki telephelyvezetői po-
zíciót.
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 A bevezetőben írtam érzéseimről, amikor belépek 
Istvántelek területére. Bemutatnád a telephelyed?

 Az Istvántelki Főműhelyről nehéz korabeli, hiteles leírásokat ta-
lálni. Az egyik ilyen könyv (melyet Nagy József Úr segítségével 
tudtam megszerezni), Varga Károly: Vasúti járműjavító üzemek 
története címet viseli, amiből fontos adatokat megtudhatunk a 
múltról, képekkel illusztrálva. Ebből tudhatjuk meg, hogy az építé-
si munkálatok 1901-1905 között tartottak. Első szakaszban a mun-
kásétkező épült meg, melynek a kaszinó nevet adták, de tudjuk a 
gúnynevét is - el tudom képzelni miért -, ami a „koplaló” volt. Ebben 
az időszakban épült a központi irodaház, a portás lakóháza („A” 
kapu), a munkásfürdőt. Ezeket az épületeket az elejében az építő-
munkások használták, később a műhelyi munkások vették át azo-
kat. 1902-ben kezdték meg a vágányhálózat kiépítését, a „kocsi-
szerelő”(össz terület 2/3-ad része), az eszterga műhely felhúzását. 
1903-ban elkészült a „lokomotív”-szerelő műhely, melynek a ter-
mészetes világítását nagyméretű tetőablakok biztosították, s ahol 
82 db mozdonyállás, elkülönített megmunkálóműhely, továbbá 
rézműves és 98 m hosszú kazánkovácsműhely volt. A kocsi- és 
mozdonyszerelde között létesült „T” alakban a 128x20 m-es esz-
tergaműhely, melynek végéhez csatlakozott a 80x18 m-es kovács-, 
kerékkovács-, rugó-, öntőműhely, melyek gőzkalapácsainak gő-
zellátására - közvetlen a műhely mellett – épült fel a kis kazánház, 
a füst elvezetésére szolgáló, 30 m magas kéménnyel. A keleti ol-
dalra került külön épületbe az inasműhely és iskola, de ide került 
a kettő - ma is látható -, szintén 30 m magas „Intze-féle víztorony”. 
De volt itt még kazán- és gépház rakodóval, a szükséges szén- és 
salakrekeszekkel. (Ezen épületek jó részének már csak az alapja 
látható, a meglévő jobb állapotban lévőket külsősök használják.)

 1904. június 1. volt az építés befejezésének határideje, ezért 
egyes napokon 500 ember is dolgozott. A műhely építésével pár-
huzamosan folytak Palota-Újfalu délkeleti részén a 
120 lakásos vasúti lakótelep létesítése, melyet 1914-
ben 252 db lakással bővítettek.

 A Főműhelyt összesen VI osztály irányította, az 
1913. évi teljesítmény magáért beszél: 61 db gőz-
mozdony fővizsga, 315 db főjavítás, 16 db motor-
kocsi, 90 db személykocsi fővizsga (teljes- vagy 
félfényezéssel) és 4 456 db teherkocsi fővizsga 
mázolással. Az Istvántelki Főműhely létesítésekor a 
világ legkorszerűbb vasúti műhelyei közé tartozott, 
így a Berlinben 1908-ban kiadott vasúti műszaki 
könyv, mint típuslétesítményt említi meg. Az I. világháború kitöré-
sekor 11 tisztviselő és 80 munkás kapott azonnali behívót, később 
a műhely alkalmazottak jelentős részét felmentették a katonai szol-
gálat alól, de így is kellett asszonyokat, hadifoglyokat alkalmazni. 
A főműhely létszám-előirányzata az 1924/25-ös évre a következő 
volt: 40 mérnök, 76 művezető, 59 adminisztrátor, 13 gépész, 6 
kazánkezelő, 3 kapus, 5 hivatalszolga, 34 nappali- és éjjeliőr, va-
lamint 1 960 fő munkás volt, tehát az összes létszám 2 196 embert 
tett ki, tehát, fontos vasúti járműjavító volt a XX. században. 

 A gőzösvontatás megszűnésével azonban, a járműjavító szere-
pe is csökkent a 80-as évek közepétől. Vasúti járműkarbantartást 
1993-tól végeztek ismét a BDV motorvonatok kapcsán. Az első 
karbantartott jármű a BDV 013 volt, április 13-án. 1994-től érkeztek 
Istvántelki karbantartásra a BV és BVh motorvonatok a Bmx ko-
csikkal együtt. Még csak 3 db műhelyvágány állt rendelkezésre, 

de 2009-től további kettővel bővült a karbantartó csarnok. Ekkor 
kerültek Istvántelekre a Desiro motorvonatok és rövid ideig, 2011-
ig a Talent motorvonatok karbantartása is itt történt. Utóbbiak 2017. 
szeptember 1-jével ismét Istvántelekre kerültek. 2014-től elkezdőd-
tek az újonnan beszerzett Stadler Flirt motorvonatok karbantartá-
sa is, ezzel egyidejűleg a BDV-k átállomásításra kerültek Miskolcra. 
Hírmondónak kettő darab maradt még telephelyünkön (Remélem, 
még sokáig!).

Mit érzel, amikor a beszakadt tető alatt látod szétpor-
ladni a jobb sorsot megélt járműveket?

 Szürreális látvány, nem csoda, hogy előszeretettel keresik fel 
fotósok és filmesek, mert állandó témát és helyszínt ad nekik. Ne-
künk, vasútbarátoknak inkább szívszorító érzés: lesújtó, ahogy a 
vasúttörténet emlékei a szemünk előtt válnak az enyészet marta-
lékaivá. Szívesebben látnám, az ottani járműparkot a Nosztalgia 
műhelyében, miközben végzik a javításukat, míg a csarnokot fel-
újítva a mi műhelyünk részeként, esetleg további karbantartó vá-
gányokkal és egy padló alatti esztergával is, bővítve az Istvántelki 
kapacitásokat!

  Mivel jár Istvántelek vezetése napjainkban?
 Istvántelek vezetését 2017. évelején vettem át, ahol jelenleg 63 

db Flirt, 10 db Talent, 3 db BV, 2 db BVh, 2 db BDV, 31 db Desiro 
motorvonat és 40 db személykocsi karbantartását kell megtervez-
ni, megszervezni. Ehhez tartozik még hozzá egy fékműhely és egy 
mosócsarnok is. Ez elég komplex feladat, folyamatos helyhiánnyal 
küszködünk, mind a műhelyen belül, mind a műhelyen kívül. Sze-
rencsére olyan munkatársakkal dolgozhatok együtt, akikre min-
denben számíthatok! Ez igaz a mérnöki és a szerelői gárdára egy-
aránt. Én magam mit sem érnék az ötleteimmel, ha nem állnának 
mögöttem a kollégáim és nem segítenének a megvalósításban. 

Erre a legjobb példa a BV 001 balesetes javítása, 
amit az egész műhely közös munkájának és akara-
tának köszönhetően sikerült elvégeznünk hat hónap 
alatt. Az emberek, ahogy volt egy kis szabadidejük 
a kötelező karbantartások mellett, mentek a BV-re 
és építették össze a járművet. Mindezt puszta ön-
szorgalomból. A munka néha éjszakába nyúlóan is 
eltartott, de mindenki örült, amikor valami a helyére 
került. Végül 2017. október 18-án a javítás elkészült, 
a jármű pedig elindulhatott futópróbára.

 Egyik szolgálatomban Istvántelekre kellett mennem egy moz-
donyért, amellyel akkor végeztek a „kegyeleti mosóban”. Már ré-
gebben is, amikor hallottam ezt a kifejezést, számomra olyan misz-
tikusnak, ijesztőnek tűnt, nem tudtam hova tenni magamban ezt 
a dolgot. Azt tutira eldöntöttem, hogy a gépet a szokásosnál is 
messzebbről fogom körbenézni, s nem hajolok be alá. Nem tudom, 
ki hogy van vele, de rengeteg kérdés felvetődött bennem. Mi lesz, 
ha még dolgoznak a gépen? Védőruhában, álarcban lesznek? Mit 
mondok? Helló fiúk kész vagytok? Kik ők egyáltalán? Kell valami 
különleges képesítés? Mi lesz, ha belenyúlok valamibe a kapasz-
kodón, amikor szállok fel? Sajnos, volt már pár gázolásom, s láttam 
milyen állapotba kerül ilyenkor a jármű. Lehet, csak bennem fogal-
mazódtak meg ezek a gondolatok, ezért megkérnélek - ha már 
Istvántelken járunk -, hogy a megfelelő keretek között mesélj erről 
a tevékenységről! Tényleg ennyire misztikus?
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 A mosó vágányon, a mosó csarnok előtt 100 méterrel lett kiala-
kítva egy személykocsi hosszúságú akna, ahol a személy,- illetve 
nagyobb testű állatgázolások utáni fertőtlenítő mosásokat tudjuk 
elvégezni, nagy nyomású, forró, hipós vízzel. Ez érthető módon 
mind lelkileg, mind fizikailag megterhelő munka még akkor is, ha 
sem a kegyeleti mosásra okot adó eseményről, a baleset körülmé-
nyeiről, sem a kimeneteléről nincs információnk (általában). Erre 
önkéntes alapon jelentkeznek a külső mosást végző dolgozók, 
amelynek díjazása alkalmanként bruttó 3000 Ft. A mosás alkalmá-
val a tolató mozdonyt a fertőtlenítés végéig nélkülöznünk kell, a 
felső vezetéket ki kell kapcsolnunk a mosó vágányon, továbbá 
nappalos mosómentet sem tudunk lefogadni. Kevés ilyen fertőtle-
nítő hely van az országban, ezért nagyon le vagyunk terhelve, sok 
fertőtlenítést kell elvégeznünk. Idén október végéig összesen 268 
db jármű fertőtlenítése történt meg, azaz sajnos majdnem minden 
napra jutott egy. Bízzunk benne, hogy a jövőben kevesebb ilyen 
mosást kell majd elvégeznünk! 

 Egyik alkalommal, amikor találkoztunk, nem volt 
valami jó kedved, mert valami „mindenhez értő, szuper 
(zárt)csoport” a neten okoskodott a munkátokkal kap-
csolatban. Tudatosan nem a „kritizál” szót 
használtam, mert ahhoz azért kevesek. Ho-
gyan érintenek a névtelen, szakmaiatlan 
kommentek?

 Amikor minden valóságalapot, illetve szakmai rá-
látást nélkülöző, kontár hozzászólást olvasok vagy 
hallok, akkor azok rosszul érintenek, olykor fel is ide-
gesítem magam rajta. Annak a hozzászólását, aki a 
nevét ugyan nem, de a rossz szándákát annál inkább 
mutatja, azokat még ennyire sem méltatom. Szeren-
csére, a pozitív hozzászólások vannak többségben! Az Istvánte-
lekkel kapcsolatban sokan téves véleményt formálnak, anélkül 
ítélkeznek, hogy tisztában lennének az aktualitásokkal, vennék a 
fáradságot, hogy információt kérjenek (akár tőlem). Úgy gondolom, 
hogy nálunk magas szakmai kompetenciájú szakemberek színvo-
nalas karbantartást végeznek, s az ország bármelyik műhelyével 
fel tudjuk venni a versenyt. Az is jól példázza a működésünket, 
hogy itt, álló jármű alig van. Egy darab Desiro és hat darab Talent, 
illetve a Szolnok JJ-ban egy darab BV és egy darab BVh áll tartó-
sabban. Minden más jármű üzemképes.

 
 Máris több időt pocsékoltunk ezekre! Az sokkal fon-

tosabb, hogy milyen a kapcsolatod a mozdonyveze-
tőkkel?

 Az általuk nyújtott információk sokat segítenek, hogy eredményes 
legyen a karbantartás. Tudom, hogy más már ma a tendencia a 
mozdonyvezetői tablettek megjelenésével - ami már az Üzemi nap-
lót is kiváltja napjainkban -, mégis azt szorgalmazom, hogy lehe-
tőség szerint (!), minél közvetlenebb kapcsolatban legyünk! Szak-
mai oldalról nézve - nem csak az egyedi típusoknál -, továbbra is 
bátorítom őket arra, hogy a jutassák el részünkre észrevételeiket, 
hibaleírásaikat és várom visszajelzésüket az elvégzett karbantartás 
sikerességére vonatkozóan.  Akiket az idők folyamán személyesen 
is megismerhettem, azokkal jó a kapcsolat. Külön kiemelném a 
halasi mozdonyvezetőket, akikkel az említett együttműködés már 
működik a gyakorlatban: egy levelezési csoport segítségével, fo-

lyamatos információkhoz jutottam tőlük a járművek működésével 
kapcsolatban, amik fontosak voltak a hibakeresésben és azok 
elhárításában, s probléma esetén, telefonon is folyamatosan tartjuk 
a kapcsolatot. Az is lehet - de ez még a jövő zenéje -, hogy a tab-
let „szabad szöveges felület” kezelése kiváltja az említett kapcso-
lattartási formát, valamint azt, hogy csak (a nálunk megjelenő) 
kódszámok alapján próbáljuk behatárolni a hibát. Jelen pillanatban 
ez még hosszabbítja az időt, de ne törjünk előre pálcát ezen újítás 
felett! Nagy tiszteletem a mozdonyvezetőké, hiszen ez az egyik 
legfelelősségteljesebb szakma, amely fegyelmet, kötelességtuda-
tot és elhivatottságot igényel. 

Változtatnál-e valamin, ami segítené, könnyítené a 
munkád?

 A munkánkat egy jobban működő anyagellátás segítené legin-
kább, mert borzasztó sok utánjárást és időt vesz el az anyagok 
beszerzése. Egyedi járműveknél ez még több (elvesztegetett) idő. 
Nagyon elkeserítő, amikor egy járművet nem tudunk kiadni, mert 
valami alkatrész nem érkezett meg, majd esetlegesen át kell sze-
relni azt egy másik járműből.

 A telephelyi munkát további felsővezetékes vágányok segítenék 
nagyban. Sokszor annyi jármű tartózkodik a telephelyen belül, hogy 

egyszerűen nem tudunk megmozdulni. E mellett 
kellene egy második bejáró vágány a telephelyre 
és további aknás hely a csarnokba. Ez utóbbi kü-
lönösen azért lenne fontos, hogy hétköznap is 
tudjunk BDV és személykocsi karbantartásokat 
végezni, továbbá a Talentek érkezésével is nőtt a 
helyigényünk.

 Milyen terveid vannak a jövőre nézve?
 A Flirt karbantartás jól működik, Desiro esetében 

azt az egy álló járművet is szeretném minél hamarabb üzemképes-
sé tenni, e mellett folyamatban van a fékrendszerük felújítása. 

 A BVh 200-as motorvonatot minél hamarabb Istvántelekre aka-
rom hozni, hogy elkezdhessük a beüzemelését, így 2 db BV, 2 db 
BVh és 2 db BDV lenne, amit használhatnánk. Nagy álmom, hogy 
ezek az egyedi, magyar gyártású motorvonatok újra a megérdemelt, 
régi fényükben róhassák a kilométereket még hosszú évekig. Eh-
hez most összeállt egy lelkes, jó kis csapat mind vezetői, mind 
műhelyben dolgozó kollégáim, valamint a fentebb említett moz-
donyvezetői oldalról, akik jó alapot kaptak az északis kollégáiktól 
pár éve, akik szinte együtt nőttek fel ezekkel a járművekkel. Ezért, 
hogy ilyen emberek csatlakoztak ehhez a „projekthez”, akik mindig 
a megoldást keresik, nem pedig azt, hogy miért NE menjenek ezek 
a járművek (sajnos, tapasztalható egy ilyen vonal is), akár megva-
lósulhat ez az álom. Persze, sok munka, türelem kell ahhoz, hogy 
az elénk kirakott gáncsoskodó lábakat kikerüljük, átlépjük.

A Talenteknél az R2 nagyjavítást szervezzük éppen, ha azok 
elindulnak, akkor az üzemképes darabszám is meg fog emelked-
ni.

 Irodád falán ketyeg egy szerkezet. Számodra van 
valami különleges jelentése, hogy pont az került oda?

 A zene fontos szerepet tölt be az életemben. A rockzenével az 
általános iskolában kötöttem végleges barátságot, azóta a min-
dennapjaim része: hallgatom, amikor csak tehetem, hanghordozón 
és élőben egyaránt. Kedvenc zenekaraim koncertjeire, ha módon 
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van rá, akár külföldre is elmegyek. Most is lapul egy-egy koncertjegy 
a fiókomban a Metallica és az Accept jövő évi budapesti koncert-
jére, de nagy rajongója vagyok a Motörhead-nek is. Az internet 
sokszor feldobott nekem egy Motörhead-es faliórát, ami nagyon 
tetszett, végül a képet elmentettem és megmutattam egy István-
telken dolgozó járműszerelő kollégámnak, aki 
pirográf technikával (faégetés) szokott hobbiból ké-
peket, órákat készíteni. A végeredmény látható az 
irodám falán, úgy gondolom igen jól sikerült.

Mennyi idődet vesz el életedből a mun-
kád? Családod hogyan tolerálja?

 Ezt a munkát nem tudom 8 órában végezni (Nem 
sajnálkozásra várás miatt mondtam!) . Fél hatkor 
már odaérek a munkahelyemre, majd jó esetben 
délután négyig bent vagyok. Az irodai munka mellett 
sok időt töltök el a kollégákkal is, így a felmerült 
problémákat első kézből látom, nem mellesleg pedig 
a műszaki, szakmai kíváncsiság is hajt.

   Emellett, természetesen igyekszem minél több időt a csalá-
dommal tölteni. A kisfiam élete első évében hihetetlen változásokon 
ment keresztül, felemelő látni, ahogyan folyamatosan ügyesedik, 
okosodik, cseperedik, páratlan érzés, hogy része vagyok ennek a 
folyamatnak. Az esti altatás és a fürdetés általában az én reszortom, 
hétvégén sokat játszunk, sétálunk. Nem árulok el titkot azzal, hogy 
nem egy játékvonat honállomása már a gyerekszoba.

 Nálatok hogyan telnek a Karácsonyi ünnepek?
A karácsony az egyik legfontosabb ünnep a család életében. 

Tavaly karácsonykor a kisfiam még csak pár hetes volt, így a kis-
baba körüli feladatok felülírták az eddigi ünnepi menetrendünket. 

Idén azonban már szeretnénk visszatérni a már kialakult hagyomá-
nyokhoz, továbbá megteremteni egy-két olyan újat is, amelyre a 
kisfiam felnőttként remélhetőleg jó szívvel emlékszik majd vissza. 
Szenteste közösen feldíszítjük a karácsonyfát, elkészítjük a vacso-
rát, majd a karácsonyfa körül verseket olvasunk fel, karácsonyi 

dalokat éneklünk. Idén szeretnék megtanulni néhány 
dalt gitáron, hogy kísérjem az éneket. Ezután követ-
kezik az ajándékbontás, bár szeretnénk megtaníta-
ni a kisfiunknak, hogy korántsem az ajándék a lé-
nyeg! Az első és második napon végiglátogatjuk a 
rokonságot, illetve elmegyünk templomba is, s ha 
fehér karácsonyunk lesz, a szánkó is biztosan elő-
kerül. Remélem, jó hangulatban, meghitten telnek 
majd az ünnepek!

 Itt szeretném megragadni az alkalmat, hogy min-
den Mozdonyvezetők Lapja olvasójának és Család-
jának Kellemes Karácsonyi ünnepeket, Boldog Új 
Évet Kívánjak!

Hasonló jókat kívánunk Nektek! Köszönjük, hogy 
vállaltad a beszélgetést!

Foto: Molnár Péter és Katona Márk

„felemelő látni, 
ahogy kisfiam 
folyamatosan 

ügyesedik, oko-
sodik, csepe-
redik, páratlan 

érzés, hogy része 
vagyok ennek a 
folyamatnak”

Gusztos Károly
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„...Ekkor egy jellegzetes koppanás hallat-
szott, és mintha egy pillanatra megtorpant 
volna a rohanó tömeg. A csalóka érzet azt 
jelentette: nekimentek valaminek. Ismerős 
kongás szaladt végig a jármű fém ereszté-
kein, a gyakorlott fül ebből már tudja: hús-
ból és vérből volt az a valami. Néhány év 
után az is bizton megjósolható mekkora 
tömeggel ütközött a vonat. Ez úgy 80 kg 
körüli, csak úgy fülre. Egy röpke másod-
percig csönd van, ennyi ideig él a remény: 
csak fellökték az ismeretlent, Hamar kide-
rül, a koppanás nyitánya volt egy haláltánc-
nak. Ütődések, koppanások sorozata hal-
latszik lentről. A vonat maga alatt görgeti a 
testet, amely a pálya és a padlólemez kö-
zött pattogva morzsolódik, közben a bagi 
köveket szórja mindenfelé – olyan, mintha 
jégeső záporozna alulról. Ahogy apró da-
rabokra szakad a test, a részek lehullanak 
a sínek közé, és a rémes zenebona elma-
rad a vonat mögött. Egyszerre feleszmél 

mindenki, és feltűnik, hogy fékez a vonat. 
A másik mozdonyvezető beszól a vezetőál-
lásra:

- Szarvas volt, vagy vaddisznó?
Bentről fojtott hangú válasz érkezik:
- Nem, ember.”  (Veres Győző: Halottnak 

a csók, 2016.)

A MOSZ-újságba stílusosan, egy egy évvel ezelőtti MOSZ lap-
számból idézek. Egyrészről mert ezekkel a sorokkal indítottam a 
szakdolgozatomat is, másrészről pedig ezek a sorok indítottak el 
engem a szakdolgozatom útján. Amikor három évvel ezelőtt vis�-
szatértem a pszichológiai tanulmányaimhoz, már határozott elkép-
zelésem volt arról, hogy a PTSD (Poszttraumás Stressz Szindróma) 
az a témakör, amely nagyon érdekel, és akár a későbbiekben szí-
vesen foglalkoznék vele. Ahogy közeledett a szakdolgozati téma 
megválasztása, egyre erősödött bennem az az érzés, hogy ezt a 
témakört úgy kellene megközelíteni, hogy a munkámban is hasz-
nosítani tudjam a megszerzett tudást és a tapasztalatokat. Azt kell 
mondjam, hogy a téma adta magát. Számos alkalommal hallottam 
gázolásos történeteket olyan kollégáktól, akinek a párja/barátja/
testvére mozdonyvezető, és azzal is tisztában voltam, hogy évek-
kel ezelőtt – még amikor MÁV TRAKCIÓ Zrt. létezett – elindult egy 
kezdeményezés arra vonatkozóan, hogy a gázoláson átesett moz-
donyvezető kollégák számára valamiféle segítséget nyújtson a 
szakszervezet és a munkáltató közösen.

A NEFMI Közlekedésbiztonsági Szervezetének adatai szerint 
tavaly 167 ember halt meg itthon vonatgázolásban, ezek között 
öngyilkossági esetek és véletlen balesetek is vannak. Arra vonat-
kozóan nincsenek adataink, hogy ez 167 mozdonyvezetőt érintő 
baleset volt (vagy esetleg előfordulhatott-e az, hogy egy mozdony-
vezetőnek több balesete is volt egy éven belül). Az viszont biztos, 
hogy a magyarországi mozdonyvezetői létszám (kb. 3000 fő) alap-
ján ez minden 18. mozdonyvezetőt érintheti.

2010-ig a Magyar Államvasutak  és leányvállalatai, valamint a Rail 
Cargo Hungaria (továbbiakban RHC) még nem adtak segítséget 
a gázolásból fakadó lelki trauma feldolgozásához. Fontos megem-
líteni, hogy a gázolás okozta tragédia a vezetőállásból nem meg-
előzhető. Egy ekkora szerelvény fékezési távolsága oly mértékben 
nagy, hogy ha egy mozdonyvezető látja az embert a síneken, akkor 
azt a balesetet már nem lehet elkerülni, ahogy annak a tudatát sem, 
hogy még ha vétlenül is, de egy embernek a halálát okozta. Immár 
hét éve azonban egyrészről szigorú protokollja van egy gázolásos 
helyzet kezelésének (pl. baleset után a helyszíni balesetvizsgálók-
nak azonnal meg kell kérdezniük a mozdonyvezetőtől, kér-e váltást 
vagy tovább tudja vinni a vonatot; orvosi, pszichológusi segítséget 
napokkal a baleset után is kérhet egy mozdonyvezető, ha úgy érzi, 
nem tudja feldolgozni a történteket, jogosult még három nap fize-
tett rehabilitációs szabadságra és a visszatérés utáni első néhány 
útra mentori kíséretet is igénybe vehet), másrészről az RHC már 

Tabuk nélkül

Tabukról
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rendszeresen szervez krízisintervenciós tréninget mozdonyvezetői 
részére, hogy felkészítse őket egy esetleges vasúti balesetet, gá-
zolást követő pszichés traumának a feldolgozására. Ezeken a két-
napos oktatásokon nemcsak az ilyenkor szükséges teendőkkel 
ismerkedhetnek meg a munkavállalók, hanem felkészült pszicho-
lógus gondoskodik arról, hogy a lelkileg rendkívül megterhelő hely-
zetet fel tudják dolgozni.

A „civilizált társadalomban a halál egészben véve a tabu-fogalmak 
közé került. Nem illik beszélni róla, a nevét körülírják” – írja Szerb 
Antal 1937-ben. Pedig a halállal való szembenézés pszichológiailag 
is fontos. „A gyász a veszteségek sebének gyógyulásához szük-
séges. Ha a gyász nem megy végbe, annak káros lelki következ-
ményei lehetnek”, mondja Sümeghy.

A gyász fontosságának a belátása hozzátartozónk vagy barátunk 
esetében sem egyszerű folyamat, viszont azzal szembenézni, hogy 
egy ember halálát mi okoztuk – még ha vétlenek is vagyunk – sok-
kal összetettebb lélektani munka. Az általam vizsgált mozdonyve-
zetői csoport már szembe nézett ezzel, volt, aki nem is egyszer.

Mi az a trauma és a poszttraumás stresszbetegség? 
Nagyon nehéz pontosan definiálni, hogy milyen események szá-

mítanak „traumatikusnak”, „megrázónak”, vagy „kihívással teli éle-
teseménynek”, hiszen az ember szubjektív megítélése az esetet 
illetően igen eltérő lehet. Az Amerikai Pszichiátriai Társaság a trau-
matikus esemény definícióját a következőképpen adja meg: „Egy 
esemény, mely az átlagos emberi tapasztaláson kívül esik, mely 
egyértelmű szenvedéshez vezet majdnem mindenkinél”. Nem min-
denki értékelhet egy adott életeseményt megrázóként, ugyanakkor 
a DSM definíciója megfelelő támpontokat ad a probléma felisme-
réséhez. Emberek vagyunk és különbözőek. Az előbb említett DSM 
(Diagnostic and Statistical Manual of Mental Disorders) az amerikai 
pszichiátriában született meg. A kézikönyv összefoglalja a külön-
böző pszichés betegségek tüneteit, jellemzőit. 

Ha elolvassuk a poszttraumás stressz betegség leírását, akkor 
a legújabb kiadásban már láthatjuk, hogy azok a mozdonyvezetők, 
akik önhibájukon kívül embert gázolnak, ki vannak téve ennek a 
betegségnek. 

	 A kutatásom 
	 Ahogy körvonalazódott, hogy milyen kutatást szeretnék 

készíteni, tavasszal, a MÁV-START Zrt. humán igazgatójának en-
gedélye mellett megkerestem Kiss Lászlót, a MOSZ elnökét. Isme-
retségünk még régre tehető és bíztam benne, hogy segíteni tud 
majd nekem. Tisztában voltam vele, hogy a téma nehéz, sőt van, 
akiben rossz érzéseket kelthet, rossz emlékeket idézhet fel. Mind-
azonáltal, hogy a Szegedi Tudományegyetemtől megkaptam az 
etikai engedélyt a kérdőívezésre, sokkal nagyobb kihívásnak érez-
tem azt, hogy megszólítsam a mozdonyvezetőket és, hogy ők ki-
töltsék a számomra ezt a nem kevés kérdést tartalmazó teszt-cso-
magot, ráadásul még vissza is juttassák hozzám. A MOSZ hatékony 
közreműködésével végül 47 mozdonyvezető juttatta számomra 
vissza a kérdőíveket, amiért én elmondhatatlanul hálás vagyok 
nekik. Zárójelben jegyzem meg, hogy akik kérték, hogy az egyéni 
eredményeikről küldjek visszajelzést, nem felejtettem el, mindenki 
számára eljuttatom majd!

Az eredmények
Amikor elkezdtem feldolgozni az adatokat, egyre jobban szorult 

össze a torkom. A szakirodalmak előzetes olvasásakor tisztában 
voltam vele, hogy akit érint a poszttraumás betegség, az milyen 
tünetekkel küzdhet. Azzal is tisztában voltam, hogy ez a betegség 
gyakran kéz a kézben jár a depresszióval. Viszont azt nem gon-
doltam volna, hogy ilyen gyakran kerül a kezembe olyan eredmény, 
ami már jelzés a környezetnek és amelyre már a munkáltatónak is 
oda kell figyelni. Nem szeretném, hogy félreértsenek, nem arról 
beszélek, hogy „beteg” vagy „problémás” emberek járnak közöt-
tünk, akik nem alkalmasak a munkájuk elvégzésére. Inkább arra 
szeretném felhívni a figyelmet, ha tudjuk, hogy milyen kockázatnak 
van kitéve egy munkavállalói csoport (és a mozdonyvezetők mellett 
a baleseti ügyeletesekre is gondolhatunk, vagy akár a jegyvizsgá-
lókra), akkor megfelelő prevencióval, felkészítéssel megelőzhetjük, 
vagy csökkenthetjük az ártalmakat. 

A szakdolgozatomhoz az alábbi, Magyarországon 
validált kérdőíveket használtam fel:

1.	 BDI-R: Beck Depresszió Kérdőív rövidített válto-
zata a szakirodalomban az egyik leggyakrabban használt 
kérdőív a depresszió súlyosságának megállapítására és 
követésére. 

2.	 CISS-48: Megküzdés Stresszhelyzetekben Kérdő-
ív 

3.	 PDS: Poszttraumás Stresszbetegség Diagnosztikai 
Skála – rövidített változat 

4.	 PTGI: Poszttraumás Növekedésérzés Kérdőív olyan 
mérőeszköz, amely a veszteségekkel járó, súlyosan stres�-
szkeltő életeseményekkel való megküzdésből fakadó po-
zitív változások azonosítására szolgál. 

5.	 PIK: Pszichológiai Immunkompetencia Kérdőív 

A szakdolgozatban a különböző kérdőíveken kapott eredmények 
esetleges együttjárásait, összefüggéseit, lehetséges ok-okozati 
kapcsolatait is vizsgáltam, ennek részletes bemutatásától eltekin-
tenék, mert egyrészt egy kívülálló számára rém unalmas lehet, 
másrészről pedig igyekszem a mozdonyvezetői csoport és a mun-
káltató szempontjából releváns és legfontosabb észrevételeket 
bemutatni.

Fontos eredmények
A legfontosabb kérdőív a Poszttraumás Stresszbetegség Diag-

nosztikai Skálájának rövidített változata volt. Ez a kérdőív 17 olyan 
kérdést tartalmaz, mint például „Nyugtalanító gondolatai vagy em-
lékképei voltak a traumát okozó eseményről, amelyek akarata el-
lenére jutottak eszébe” vagy „Testi reakciókat élt át, amikor a trau-
mát okozó eseményre emlékeztették (pl. leizzadt, felgyorsult a 
szívverése)”. Ezekre a kérdésekre egy 0-1-2-3 értékű négyfokú 
skálán kellett megadni, hogy mennyire jellemző az adott állítás (a 
„0” az egyáltalán nem, vagy csak egyszer-t jelenti, a „3” a „szinte 
mindig”-et). Fontos tudni, hogy ezek közül bármelyik kérdésre adott 
legalább „1”-es válasz azt jelenti, hogy már enyhe zavar áll fent a 
kitöltőnél, tehát érdemes foglalkozni a baleset eseményével. Nem 
szerencsés egy újságcikkben statisztikákat és százalékokat be-
mutatni, de úgy gondolom, hogy jelen esetben a számok magukért 
beszélnek:

A kitöltők 10 %-a nulla pontot ért el, tehát nem szenvednek a 
PTDS-re jellemző tünetekben, 74 %-a az enyhe zavar kategóriájá-
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ba esik, 13 %-a közepes zavarban szenved és 1 fő az, aki már 
középsúlyos zavarokkal küzd. Még egyszer hangsúlyozom, hogy 
ez nem azt jelenti, hogy ezek a munkatársak nem lennének képe-
sek ellátni a munkájukat, hanem arról, hogy a mindennapokban 
jelenlévő stressz mellett ők még megküzdenek azzal is, hogy a 
baleset körülményeinek emlékeit, érzéseit kordában tartsák, ma-
gukba zárják a munkavégzés során. A kitöltőknek közel 90(!) szá-
zaléka szenved a baleset óta poszttraumatikus tünetektől, és itt 
nem extrém dolgokra kell gondolni, hanem például ingerlékeny-
ségre, rémálmokra, túlzott elővigyázatosságra, indokolatlanul sza-
pora szívverésre. 

Intruzív betöréses tünetektől szenvedők aránya (pl. rémálmok, 
izzadás a traumára emlékezve, nyugtalanító emlékképek az ese-
ményről stb.)	 Elkerülésre és érzelmi dermedtségre utaló tü-
netektől szenvedők aránya (pl. nem tud visszaemlékezni a traumát 
okozó esemény részleteire, megpróbálja elkerülni azokat a tevé-
kenységeket vagy helyeket, amelyek a traumát okozó eseményre 
emlékeztetik stb.)

Fokozott arousal tünetektől szenvedők aránya
 (pl. alvási nehézségek, ingerlékenység, dühkitörés stb)
 
Következtetések, tervek
Kutatásom egyik meg nem nevezett célja az volt, hogy láttassam 

azon emberek gondolatait, küzdelmeit, reakcióit, több esetben akár 
fizikai tüneteit, akik olyan hivatást választottak maguknak, amely a 
pályájuk során - akár többször is – súlyosan traumatizálhatja őket. 
Sokszor számomra is megrendítő volt olvasni soraikat, ahol vagy 
tű pontosan és végtelenül részletesen – hol pedig módfelett sziká-
ran és tömören meséltek arról, hogy hogyan élték meg és léptek 
túl azokon a gázolásos baleseteken, amelyet ha vétlenül is, de ők 
okoztak. Kerestem a választ, hogy trauma áldozataként tekinthe-
tünk-e ezekre az emberekre? A válaszom erre egy határozott igen, 
hiszen a teszteken elért pontszámok alapján egyértelműen meg-
állapítható, hogy a gázoláson átesett mozdonyvezetők többsége 
a poszttraumatikus stressz tüneteit hordozza. Munkám tárgyát 
képezte annak feltérképezése, hogy az általam felhasznált külön-
böző mérőeljárásokkal rá lehet-e mutatni arra, hogy ezek a balese-
tek traumatikus hatással vannak a mozdonyvezetőkre, ezáltal akár 
felhívni a munkáltatók figyelmét a fokozott gondviselésre? Ha van-
nak olyan tesztek, amelyek egyértelműen bizonyítják azt, hogy itt 
erőteljes érzelmi igénybevételről, poszttraumás stresszről van szó, 
akkor ez jó módszer lehetne a munkáltatók kezében arra, hogy 
intenzívebben figyeljenek oda azon munkavállalóikra, akik veszé-
lyeztetettek. Az általam használt diagnosztikaalkalmas lehet arra, 
hogy kijelentsük azt, hogy komoly problémák léphetnek fel, ha nem 
figyelünk azokra az emberekre, akik akár már enyhe zavarral küsz-
ködnek. Azonban megint csak kiemelném azt, hogy egyáltalán 
nem arról van szó, hogy a megkérdezettek 80%-át (a teszteken 
elért eredmények alapján) feltétlenül szakemberhez kellene külde-
ni, hanem a legfontosabb üzenet az, hogy a balesetek okozta trau-
mát nem szabad elbagatellizálni, ezért nagy hangsúlyt fektetve a 
prevencióra és a felvilágosításra, a humán szervezet célja egy kr-
ízisintervenciós program létrehozása a MÁV-START-nál az érintett 
munkakörben dolgozók számára.

Egy fontos Judith Hermann idézettel zárnám ezt a cikket, amely 
talán érzékelteti, hogy min megy keresztül az, aki egy gázolásos 

esetnél jelen van: „A trauma pillanatában az áldozat teljesen tehe-
tetlen az őt elsöprő erővel szemben.(…) A traumatikus események 
megsemmisítik a gondoskodás megszokott sémáit, amelyek az 
irányítás, az összetartozás és az értelem érzését nyújtják az em-
bereknek.” Az általam vizsgált mozdonyvezetőknél is elmondhatjuk 
ugyanezeket, hiszen az ő tragédiáik nem azért nem mindennapiak, 
mert ritkán történik meg (és az évi 167 esetet még nem is mond-
hatjuk kevésnek), hanem mert ezek az események meghaladják 
az ember mindennapi alkalmazkodási képességét. A baleset pil-
lanatában ők is „tehetetlenek az őket elsöprő erőkkel szemben”, 
megsemmisülnek a megszokott sémák, megszűnik az irányításba 
vetett hitük nem csak képletesen, hanem fizikailag sem képesek 
mozdonyukat irányítani. 

Mivel a trauma a biológiai szinttől a társas szintig az emberi 
funkciók minden területére kihat, a prevenciónak és a probléma 
kezelésnek a lehető legátfogóbbnak kell lennie.

Mint aki a sínek közé esett...
És általérzi tűnő életét,
míg zúgva kattog a forró kerék,
cikázva lobban sok-sok ferde kép,
és lát, ahogy nem látott sose még:
Mint aki a sínek közé esett...
a végtelent, a távol életet
búcsúztatom, mert messze mese lett,
mint aki a sínek közé esett:
Mint aki a sínek közé esett -
vad panoráma, rémes élvezet -
sínek között és kerekek között,
a bús idő robog fejem fölött,
és a halál távolba mennydörög,
egy percre megfogom, ami örök,
lepkéket, álmot, rémest, édeset:
Mint aki a sínek közé esett.
(Kosztolányi Dezső: Mint aki a sínek közé esett, 1910)

Források: 
Herman, J. (2011). Trauma és gyógyulás. Budapest, Háttér Kiadó 

- Kávé Kiadó – NANE Egyesület
Veres, Gy. (2016) Halottnak a csók, 2016. Mozdonyvezetők lap-

ja, XXVI. évfolyam 4. szám 2016. május-június

Ulrichné Czihó Barbara
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Területi hírek

Az év utolsó részében, a már megszokott ütemezés szerint, újra 
találkozót szerveztek Nyugdíjasaink. Jó alkalom volt ez arra is, hogy 
a Tagcsoport vezetősége, mármint friss nyugdíjasként köszöntse 
az év folyamán nyugdíjba vonuló kollégákat, és átadja számukra a 
tagság nevében, szerény ajándékunkat egy emlékplakett kísére-
tében. Októberben az utolsó két kolléga is befutott az első vágány-
ra, az utolsó szolgálatukból, ahol mint Mindenkit népes kis csapat 
várt, rokonokból, kollégákból, barátokból. Az egyik nap 
„Atyám”,Szász István,  és nem sokkal később Nyilas Ferenc„Pus�-
szi” is befutott az utolsó vonatukkal.

A Tagcsoporti Vezetőség október végén megkoszorúzta a felvi-
gyázó épületének oldalán, a Szolgálatteljesítés Közben Elhunyt 
Mozdonyvezetők emlékére állított Emléktáblát .

A legutolsó HÉT ülésen Katona Sándor Igazgató úr tájékoztató-
jából megtudtuk, hogy komoly létszámgondokkal küzd a területünk, 
ami elsősorban a mozdonyvezetői munkakörben jelentkezik, de 
nem sokkal jobb a helyzet a jegyvizsgálóknál, vagy a pénztárosi 
munkakörben sem. A tervezett túlóra irányszámokat, ami eleve 
nem kis szám volt ( 1-10 hónapra 88 ezer) már jelentősen túlléptük, 
és több mozdonyvezető kipontozódott a felhasználhatóság terén, 
hisz elérték a törvényi felsőhatárt, a 300 órát, és a maradék dol-
gozók, akik még felhasználhatók lennének, azok havi szinten lépik 
túl a 210 órás távolléti időt. Jelentős a fedezetlen vonatok száma, 
pedig rekordokat dönt a Pihenőnapi munkaidő is. Természetesen 
ez azt jelenti, hogy elég rendesen le vannak terhelve a kollégák, de 
mennyivel másabbak ezek a problémák, ahhoz képest, amikor a 
hiányórákkal, a szolgálat lemondásokkal, és az állásidővel szen-
vedtünk, és cserébe hiába voltunk otthon többet, mégiscsak je-
lentősen érezhető volt a keresetveszteség is. De azok más idők, 
más problémái voltak. A területen az egyik legnagyobb gond, ami 
borzolja a kedélyeket, az a megnövekedet, előre nem tervezett 
megrendelések nyomán keletkező szolgálat meghosszabbodások. 
Nem is maga a plusz munkával vannak a gondok, hanem azok 
elrendelésével, a stílussal, illetve a munkavállalók szabadidejének 
tervezhetőségével, az egyéni problémák megoldásával. Nagyon 
sok esetben nincs ezzel gond, ha valaki eljött dolgozni, akkor kal-
kulál vele, hogy néha nem úgy alakul a szolgálat vége, ahogy sze-
retné, vagy ahogy tervezve volt. Jöhet egy szolgálatképtelenség, 

egy rosszul tervezett forduló, vagy egy bármi okból bekövetkező 
vonatkésés. Egy kolléga besokallhat, és nem fér bele már az utó-
kezelés, az Fth, vagy az előkészítés, és ehhez jönnek még a kü-
lönféle egyéb megrendelések, a magán vasutaktól, a Forgalomtól, 
a JBI-től, vagy a saját vonataink lefedése, akár szerelvénnyel, vagy 
vontató járművel, ami valami miatt borult. És itt jön a DE….  Ha az 
érintett kollégának olyan magánügyi problémája van, amit nagy 
nehézségekbe ütközik megoldania, akkor igenis mondhatja, hogy 
NEM! Hisz valahol mindenki emberből van. É s ilyenkor jön a konf-
rontáció (és a stílus)! Te nem mondhatod, hogy nem, mert én vagyok 
a Munkáltató képviselője (felvigyázó, vezénylő, irányító, stb….), és 
akkor elrendelem ! ( és ilyenkor jön néha, hogy anyádnak!) Mit mond 
erre a Munkáltató képviselője?  Akkor is, mert különben munka-
megtagadás. Mire a munkavállaló: akkor írásban, mert nekem ez 
különösen nagy érdeksérelemmel jár, és különben is az MT 108 
szerint ezt nem is rendelheted el. És itt azt hiszem meg kell állnunk 
egy pillanatra, és pár dolgot tisztázni kellene. Sajnos sok esetben 
sem a Munkáltató képviselője, és sem a Munkavállaló nincs tisz-
tában a hivatkozásokkal, és az érvrendszer is sokszor alpárira si-
keredik.  Mielőtt az utasítások és törvények boncolgatásába kez-
denék, előtte had mondjak el egy, az egyszemélyi 
MUNKÁLTATÓVAL folytatott beszélgetést. Mivel nem először fordult 
elő ilyesfajta vita, ezért az Igazgató úrhoz fordultam, már többször 

Debrecen  
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is, hogy tisztázzuk a tényállásokat. Ő elmondta, hogy egyetért ál-
láspontommal, miszerint ha ilyen eset előfordul, senkit sem szabad 
kényszeríteni a plusz munkavégzésre, és Ő eleve nem adott olyan 
rendelkezést, hogy bárkinek rendkívüli munkát rendeljenek el aka-
rata ellenére, és nem is ért vele egyet. Ennek mindenkor a meg-
egyezésen kell alapulnia, és a problémát meg kell oldani, ha vala-
ki nem tudja vállalni, akkor azért van ott a másik fél, hogy tovább 
keresse a megoldást. Ő szeretné, hogy ezek az esetek jelentve 
lennének, mert senki nem engedhet meg magának olyan hangot, 
főleg nem az Ő nevében, hogy az megfélemlítő, vagy sértő lenne. 
Mindig törekedni kell a békés probléma megoldásra, úgy hogy az 
senkinek ne járjon sérelemmel. És akkor némi tisztázandó hivat-
kozás. Az MT 108. § (2). szerint: Nem korlátozott a rendkívüli mun-
kaidő elrendelése baleset, elemi csapás, súlyos kár, az egészséget 
vagy a környezetet fenyegető közvetlen és súlyos veszély megelő-
zése, elhárítása érdekében.  – A Munkavállalóink sokszor azt hiszik, 
hogy ez azt jelenti, hogy csak ezekben az esetekben rendelhető 
el a túlmunka, holott, igazából ezekben az esetekben nem esik 
korlátozás alá, az elrendelés. tehát akár 12 órán túli munkaidőben 
is elrendelhető. – A Munkáltató pedig azt felejti el, hogy ez a pa-
ragrafus, már nem tartalmazza az időjárási okokat, a gazdasági 
hátrányt, vagy a Vis Majort. ( Tavaly ezért kezdeményeztem Kon-
zultációt a ködös időjárási közlekedés miatt, de ide sorolható a 
meleg, a hideg, a hó vagy a jég és zúzmara.)  Viszont rendes 
munkaidőben, vagyis 12 órán belül, akár szabadnapban, vagy 
Pihenőben is elrendelhető, az éves és havi határokon belül a Rend-
kívüli munkavégzés. Természetesen vannak egyéb Kollektív Szer-
ződésben rögzített szabályok is (ami sokszor eltér az MT szabá-
lyoktól), nem is beszélve a Vasúti Törvényben rögzített törvényi 
előírásokról, amit szintén be kell tartani! És természetesen az sem 
mindegy, hogy ez 7 napon belül történik, vagy túl, és most nem 

feltétlenül a díjazásról beszélek, mert lehet, hogy nem tartozik bele 
az átvezénylések számába, lehet, hogy nem jár rá díjazás, de attól 
még a tárgynapi szolgálatmódosulás is átvezénylés, még ha a vége 
is változik a szolgálatnak, és akkor meg szükséges a közös meg-
egyezés! Természetesen, ha ez nem jön létre, akkor jöhet az elren-
delés. És akkor itt újra utalnék a Területi Igazgatónk bölcs állás-
pontjára!

November végén megtartottuk immár hagyományos területi 
Bowling versenyünket, amire 14 csapat nevezett be, az ország 
keleti régiójából, és két Magánvasúti társaság is képviseltette ma-
gát. Mint azt az elmúlt években már megszokhatták a résztvevők, 
a helyszín a Station volt, ahol nyolc pályán folyt a csapat és –egyé-
ni verseny. A MOSZ vezetőségét Záhonyi Zsolt alelnök képviselte, 
és ha már itt volt, be is sorsoltuk egy nyertes csapatba, hogy Ő se 
maradjon ki a jóból. (az én csapatom egy tagja sajna lesérült egy 
munkahelyi balesetben).  Csapat eredmények: 	

Első helyezett:	 Földesi József
		  Nemes Zsolt
		  Záhonyi Zsolt	 ---	 861 pont

Második h.:	 Rácz Barna
		  Tőkés László
		  Kiss András	 ---	 855 pont

Harmadik h.:	 Agárdi Gábor
		  Vincze Elek
		  Antal János	 ---	 809 pont

Negyedik h.:	 Keserű Zsolt
		  Kolláth Béla
		  Cséki István	 ---	 652 pont

Ötödik h.:	 Molnár István
		  Ratkai István
		  Szegedi Zoltán	 ---	 621 pont

Hatodik h.:	 Vadász András
		  Varga Sándor
		  Fórián Lajos	 ---	 614 pont

Hetedik h.:	 Nagy Gergely Zsolt
		  Gáthi István
		  Kepecz Sándor	 ---	 599 pont

Nyolcadik h.:	 Bagi Tibor
		  Fazekas Attila
		  Deli Pál		  ---	 597 pont

Kilencedik.:	 Béres Zsolt
		  Balázs Gábor
		  Erdős Tamás	 ---	 579 pont

Tízedik h.:	 Simon József
		  Ignéczi József
		  Vaszil Bertalan	 ---	 575 pont
		



2017.december20

Az egyéni helyezettek :
	 1 - Földesi József:		 472 pont
	 2 - Antal János:		  458 pont
	 3 - Nemes Zsolt:		  454 pont
	 4 - Kiss András:		  436 pont
	 5 - Rácz Barna:		  420 pont
	 6 - Vincze Elek:		  411 pont
	 7 - Kepecz Sándor:	 378 pont
	 8 - Szegedi Zoltán	:	 355 pont

A sportolás jó hangulatban telt, és természetesen a döntők és 
az eredményhirdetés után, egy bőséges ebéd következett, ami 
után sok résztvevő késő estig maradt az asztaloknál beszélgetve. 
Ezúton is KÖSZÖNJÜK a Station Bowling terem dolgozóinak szak-
értelmét, türelmét, és nem utolsósorban, hathatós segítségét a 
verseny lebonyolításában.

	 December elsejétől bevezetésre került a Munkaköri struk-
túra projekt eredményeként, az új felvigyázói és vezénylői munka-
rend. Ami azt illeti rengeteg aggályom és kételyem van a logikus 
munkaszervezés, és hatékony, gördülékeny probléma megoldás 
tekintetében. Sok helyen nagyon összefognak torlódni a feladatok, 
és ez párosulhat a rutintalansággal, ami az IVU kezelésből, és an-

nak hiányos ismeretéből adódik. Két nap gyorstalpaló nem elég, 
főleg azoknak, akik amúgy sincsenek toppon a számítástechnika 
terén. Biztos beletanulnak a felvigyázók az új struktúrába, de addig 
még rengeteg ideget meg fognak enni, nem beszélve a kialakult 
Káoszról, amit persze a mozdonyvezetőknek kell majd elhárítani. 
Biztos ez is sok konfrontációt fog eredményezni, de Mindenkinek 
kitartást, higgadtságot, és empátiát kívánok.

	  Addig is,  Minden Kedves Olvasónak, 
Munkatársnak, Kollégának és Családtagjainak 
Kívánok Nagyon Szép Békés Karácsonyt, és Bol-
dog Új Évet !!!

Nemes Zsolt Nemes Zsolt
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Utánpótlás

Megkerestünk olyan leendő mozdonyve-
zetőket, FLIRT motorvonat vezetőket, akik 
jelenleg még tanfolyamon vannak. Vélet-
lenszerűen választottuk ki őket, s ugyan-
azokat a kérdéseket tettük fel nekik, vála-

szaikat havonta 
olvashatjátok. 
Kíváncsiak vol-
tunk válaszaik-
ra, mennyire 
esnek egybe, 
vagy különböz-
nek egymástól. 
Felmérésnek 
nem nevezhető 
ez a sorozat, 
„CSAK” meg 
akarjuk ismerni 
leendő kollégá-
inkat, s talán az 

is kiderül számunkra, hogy a mai fiatalok 
miért választják ezt a szakmát maguknak. 
Választ kaphatunk arra, mi az elképzelésük 
a mi munkánkról, esetleges elvárásaikra is 
fény derülhet. Ha ezeket tudjuk, akár tanul-
hatunk is belőle (MOSZ is!), beilleszkedé-
sük is egyszerűbb lehet mindenki számára.

Mutatkozz be kérlek! 
Thauerl Nikoletta Renátának hívnak. 27 éves vagyok, egy 6 éves 

kislány édesanyja. Dunavarsányban élek családommal. Az úgyne-
vezett- Flirt 5-ös tanfolyamra járok, ami egy motorvonat-vezetői 
képesítést fog nyújtani. Elméleti képzések a Tatai úton, a BGOK 
intézményében voltak. Jelenleg gyakorlati időmet töltöm. 

Mi alapján döntötted el, hogy Flirt motorvonat-vezető leszel?
Kislány korom óta mozdonyvezetőnek készültem, de tudtam, 

hogy nőként nem lehetek. Más pályát választottam, de a szívem 
mélyén mindig is a mozdonyvezetői szakmára vágytam. Nagyon 
örültem, amikor megtudtam, hogy hölgyek jelentkezését is várja a 
MÁV-START Zrt. motorvonatvezetői munkakörbe. Első alkalommal 
nem nyertem felvételt, de nem adtam fel, hogy megvalósítsam az 
álmom. Így másodszor ismét beadtam a jelentkezésemet, és ez-
úttal sikerrel vettem az akadályt. 

Hogyan jutott tudomásodra, hogy van felvétel ebbe 
a munkakörbe?

Budapestre jártam naponta dolgozni és a vonaton kihelyezett 
hirdető felületekről értesültem, hogy lehetőség van motorvonatve-
zetői munkakörre jelentkezni nőként is. A gyermekem édesapja 
mozdonyvezető, ezért sok mozdonyvezetőt ismerek, akik szintén 
szóltak, hogy most akár valóra is válthatom az álmom. 

A felvételi vizsgán rólad alkottak véleményt-mivel túl 
vagy rajta-most mi lennénk kíváncsiak arra, hogyan 
élted meg az első találkozást a MÁV-START Zrt-vel?

A felvételi beszélgetéstől kissé tartottam, de így utólag teljesen 
alaptalannak bizonyult az aggodalmam. Az interjú jó hangulatban 
telt, nagyon sok kérdést tettek fel. Összességében azt mondhatom, 
hogy az első benyomásom pozitív volt. 

Mit tudsz a mozdonyvezetőkről, munkájukról? Sze-
rinted ezek alapján te milyen járművezető leszel?

A mozdonyvezetői lét minden előnyét és hátrányát ismerem. Az 
éjszakai és munkaszüneti napokon lévő szolgálatokkal nem lesz 
problémám, hiszen az egészségügyben is így dolgoztam. Minden 
alkalommal a legjobb tudásom szerint fogom a munkámat végez-
ni, és bízom benne, hogy nagyon jó járművezető leszek. 

Találkoztál-e már olyan mozdonyvezetővel, akit el 
tudnál képzelni szakmai példaképednek?

Igen, találkoztam. Sok olyan mozdonyvezető van, akit példakép-
nek tekintek. Nagyban hozzájárult az ő munkájukban való példa-
mutatásuk ahhoz, hogy magam is a precizitásra törekedjek mun-
kavégzésem során. Remélem, hogy a jövőben valaki számára majd 
én is példakép lehetek!

Mit hallottál a MOSZ-ról? Van-e valamilyen tapasz-
talod a szakszervezettel kapcsolatban?

A MOSZ a mozdonyvezetők érdekeit képviselő szakszervezet. 
Tapasztalatom még nincs, de természetesen tagja kívánok lenni. 
Azt még nem döntöttem el, hogy melyik tagcsoportba lépek be. 

Hogyan képzelsz el egy hajnali 01:19 órás jelentke-
zést?

Nem lehetetlen feladat, csak kellő motiváció kell hozzá. Az előző 
szakmámból adódóan nem fog problémát jelenteni az elsőre el-
rettentőnek tűnő időpont, mivel ezelőtt ápolónőként dolgoztam 
állandó éjszakás munkakörben. 

Viccesen mondva „éjjeli bagoly” vagyok. 

Köszönöm, hogy vállaltad a beszélgetést!
Én köszönöm a lehetőséget, s itt szeretném megragadni az al-

kalmat, hogy minden leendő Kollégának és Családjának Kellemes 
Karácsonyi ünnepeket és Boldog Új Évet Kívánjak!
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Nemzetközi kitekintés

 Mindig érdekeltek azok a cikkek a Moz-
donyvezetők Lapjában, amelyek más or-
szágban dolgozó mozdonyvezetőkről szól-
tak. Érdekes volt elképzelni, hogy egy adott 
szituációban, ők miként viselkednek, arra 
milyen előírásaik vannak. Így, egy kicsit 
beleláthatunk munkájukba, életükbe, meg-
tudhatjuk, mennyiben különböznek a mi 
körülményeinktől. Ezeken keresztül szerez-
hetünk ötleteket, tanulhatunk az ő hibáikból, 
megtudhatjuk, hogy más országban milyen 
is a mozdonyvezetők élete.

 Most déli szomszédunkhoz látogatunk 
el, akik egy igen nehéz időszakon vannak 
túl mindenféle tekintetben. Ezekről kérdez-
tem Jószót, akit sokan láthattak már, hiszen 
szereti Magyarországot, folyamatosan fi-
gyelemmel kíséri az itteni történéseket. Akik 
nem ismerték eddig, azok egy dolgot saj-
nálhatnak csak a cikk olvasása közben, 
hogy nem tudják odaképzelni Jószó ízes, 
igazi magyar hanglejtését, eredeti kifeje-
zésmódját. 

 Sokan ismernek Magyarországon, de kérlek, mutat-
kozz be azoknak is, akikkel még nem találkoztál!

Buljivčić Josipnak (Jószó) hívnak, 49 éves vagyok, van egy 16 
éves kislányom. Szabadkán élek és az itteni személyszállitási cég-
ben (Srbihavoz) dolgozom 30 éve, mint mozdonyvezető. Dízel és 
villanymozdonyvezetői végzettségem van. Szeretem a macskákat, 
kutyákat, a szabadidőm nagy részét velük töltöm.

 Nálunk jó ideje kardinális kérdés, ezért legelőször 
azt kérdezném: Hogyan vezényelnek benneteket?

Havonta kapunk vezénylést, öt nappal a következő hónap kez-
dete előtt meg kell, hogy kapjam. Nálunk a szabadságot nem kell 
előre bejelentenünk, hanem ahogy mi kérjük, annak megfelelően 
kapjuk. Egy szabály van, hogy elsőre minimum 12 napot ki kell 
venni, utána már a mi kérésünk alapján akár naponként, hetenként 
vagy ahogy szeretnénk, úgy vehetjük ki. Nincs úgy elkülönítve, mint 
nálatok, hogy kért, vagy adott szabadság. Nekem például 34 mun-
kanapon van szabadság egy évre, májusra kértem, oda is kapom, 
csak a 12 nappal kell elindulnom, de én már a többit is megkértem 
előre és akkor megyek is majd szabadságra.

Ezen belül Szabadkán hogyan történik a vezénylé-
setek?

 Nálunk úgy van, hogy tudják javarészt hova akarnak járni a 
dolgozók - s ha nagyon le akarom egyszerűsíteni -, és mindenki 
oda is megy. (Ez igen!) 26 évig jártam Beográdba és most már azt 
mondtam, hogy nem szeretek annyira odamenni, járjanak a fiatalok 
és azóta, máshova osztanak be. Van két fordánk, egy a dízel-mot-
orvonatos, a másik pedig a gyors és külön forda. Az előzőben 
vagyunk 10-en, a gyors fordában pedig 13-an. A tehervonatoksok 
az egy külön cég, mi azzal nem foglalkozunk már, mi tehervona-
tokra nem is mehetünk.

 Néhány éve meséltem neked arról, hogy nálunk ho-
gyan történt a szétválás. Nálatok ez hogyan zajlott le?

 Hú, elég rosszul! Másfél éve történt meg a dolog, a főnökök úgy 
osztottak el bennünket, hogy abban a hónapban ki milyen fordában 
volt, abba a cégbe került. Volt a srácoknál elég sok elégedetlenség! 
Akik nagyon szerettek volna személyvonatozni - de abban a hó-
napban tehervonatoztak -, a Cargóba kerültek. Átjárhatóság a két 
cég között az első két hónapban volt lehetséges, de csak olyan 
formában, hogy cseréljenek az emberek egymással. Ez azonban 
nem funkcionált, mert senki nem akart a személyvonatos cégtől 
elmenni. Pedig, a teher fordában 20-25 % -kal nagyobb kereset 
van, de ez sem vonzott senkit, mert nem jók a munka körülmények.

 Amikor mégy dolgozni, tudod már előre, hogy abban 
a szolgálatban mit fogsz csinálni? Nálunk ezt manap-
ság szolgálat leírásnak hívják.

 Tudom a vezénylést előre, terv szerint meg minden én pl. janu-
ár elsején már tudom, hogyan fogok dolgozni egészen májusig 
vagy addig a hónapig, amíg nem megyek szabadságra. 26-an 
vagyunk a fűtőháznál, a fordák 23 főre vannak tervezve, a három 
fő pedig szabadságra, betegségre van tartalékolva. Elég ideális ez 
a helyzet, kivéve nyáron, amikor mindenki üdülni szeretne.

 A mozdonyvezetők képzése nálatok hogyan törté-
nik?

A „rendes” egység teljesen felbomlott, ahogy az országunk is
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Felelős, magát 
vezetőnek tekintő 
érdekképviselő 
ilyet nem tesz

 Ez elég rosszul megy, mert középiskolai képzés van, vagyis, a 
mozdonyvezetőket négy éves iskolában képzik, s csak onnan lép-
hetnek tovább. Az első két évben általános dolgokat 
tanulnak, utána tanulják a dízel, majd a villamos-
mozdonyt. Amikor ez a négy év sikeresen lezárul, 
kikerülnek a fűtőházhoz - mint mozdonyvezető gya-
kornokok - „teóriai” gyakorlatra háromtól, hat hóna-
pig és az után következik a hat hónap felügyelet 
alatti vezetés, s utána lehet esély, hogy levizsgázz 
mozdonyvezetőnek. A képzések Szabadkán, Újvi-
déken és Beogradban folynak, a mieinket itt helyben tanítják. De 
jelen pillanatban nincs utánpótlás, mert melyik fiatal akar ennyi 
pénzért hajnalban kelni, éjszaka, ünnepen dolgozni, meg nagyon 
rossz szabályok is vannak. Például ahhoz, hogy a személyszállítá-
si céghez kerüljön valaki mozdonyvezetőnek, minimum három éves 
tapasztalattal kell rendelkezni, az alatt nem hajthat személyvonatot. 
Addig nem is tudunk mit kezdeni velük, mivel már nincs tehervonat 
sem. Most próbáltuk elfogadtatni - időközben értesített bennünket 
Jószó, hogy sikerült – azt a szabályt változtatni, hogy egy évig 
utazzanak egy idősebb mozdonyvezetővel és ez legyen nekik a 
feltétel, hogy utána ki lehessen engedni őket önállóan személyvo-
natot vezetni. Az orvosi évenként volt kötelező ez év végéig, de 
átlopták tőletek ezt az 55 éves korig, 3 évenkénti vizsgálatot. Ez 
ellen nagyon lázadunk, úgyhogy - szerintem - megmarad az éves 
orvosi, mert szerintünk, ezt a munkát nem lehet úgy végezni, hogy 
3 évenként ellenőrizzenek le orvosilag. Korrektek az orvosok mind-
amellett, hogy komolyak a vizsgálatok neuropszichiátriai (idegse-
bész) és a pszichológiai, valamint a szem vizsgálata is. Nyolc or-
voshoz megyünk egy ilyen alkalommal, kitart egy napig. Itt kell még 
megemlítenem, hogy minden hónapban, három alkalommal orvo-
si vizsgálaton kell részt vennünk a szolgálat megkezdése előtt.

Neked hogyan telik egy szolgálatod? Van ideális, 
vagy nem ideális?

Mivel személyvonatos vagyok, aránylag biztosak a kezdések és 
a végzések. Kezdek 10:35-kor, elolvasom mind a három parancs-
könyvet (menetrenddel kapcsolatos, az állandók, a legfrissebbek), 

kisétálok 10:45-re az állomásra, átveszem a vonatot. Elmegyek 
vele Horvátországba, fél óra múlva indulok vissza, Zomborban van 
úgy másfél órám, s úgy feljövök vissza Szabadkára, 18:50-kor 
végzek. Muszáj beleférni a 8 óra vezetési időbe, s a 10 óra mun-
kaidőbe, mert nálunk ennyi személyvonatosoknál, a tehervonato-
soknál 12/10 ez az idő. A vezetési időbe minden beletartozik, ami 
a mozdony átvétel és átadás között van. Minimalizálva nincs a 
tartam, már a fordák készítésénél figyel mindenki rá, hogy rövid 
szolgálatok ne legyenek. Itt emberek végzik ezeket a feladatokat, 
nincs számítógép, tehát szem előtt tartjuk (közösen) az emberi 
tényezőt is. Ebből fakadóan, így nem beszélhetünk rossz szolgá-
latról. Ha már így rákérdeztél, akkor talán a Beogradba tartó vona-
tok fordáit nevezhetjük annak, mert amikor odaérsz, 10-12 órát is 
szállodai pihenőben kell eltölteni, mire visszaindulsz, s az na-
gyon-nagyon sok. Mondjuk, a 345-ös példája jó erre: Azzal este 
21-re vagy Beogradba, átadod a mozdonyt, a fűtőháztól a szállo-
dáig 2,5 km-t utazol villamoson, már 22 óra van, mire a szobádba 
érsz. Igaz, hogy négycsillagos szállodában vagy, de délelőtt fél 
11-ig sok az idő, mert akkor jelentkezel, s hozod vissza a 342-t. Az 
alvás időt napi díjjal, meg ügyeleti idővel fizetik, de ez nagyon gyen-
ge aprópénz, mi ezért is nem szeretjük. A fiatalok még eljárnak 
valami okból… (nevet). A dízel fordában is van, amit nem nevezhe-
tünk annyira jónak, amikor önköltségben elmegyünk Zomborba, 

onnan vezetés Újvidékre Gomboson át, ami elég 
hosszú forda (320 Km), ott kezdünk 03:20-kor, 14:20-
kor végzünk, ami 11 óra ugyan, de az önköltség 
ugye nem számít bele a vezetési időbe. Vannak 
egyszerűbb szolgálatok, amikor 23:00-kor kezdünk, 
reggel 4 óráig vigyázzuk a Stadlert /Flirt/, s elme-
gyünk Zentára egy kört oda-vissza, 07:00-kor pedig 
fejezünk. Nálunk a gyors forda 13 naponként válto-

zik, a dízel az 10 napos.
Az én fordám például ilyen: kezdődik 02:35 - 10:45 Kétszer el-
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megyek Zomborba, az 240 km; másnap 06:40 – 14:00 elmegyek 
Nagykikindára, majd vissza, ez 180 km; következő nap 10:35 – 18:35 
Horvátország oda-vissza; negyedik nap kezdek 13:30 – 23:00 el-
megyek kétszer Zentára, ez 160 km; ekkor van három szabadna-
pom, de akkor nem bánt engem senki; utána van a fentebb már 
említett önköltséges szolgálat 03:20 – 14:20; következő nap 14:00 
– 23:00; ez 350 km, majd két szabadnap következik és kezdem 
elölről a négy napot.

 Az országos helyzet is hasonló, mindenki a maga területét járja, 
a beogradi elmegy Nisbe, meg fordítva, mindenhol 
van pihenőidő a gyors fordásoknál. A Flirt-tel akik 
járnak, azok pörögnek, nem könnyű nekik, pláne az 
újvidékieknek, mert ők a Szabadka – Beograd vas-
útvonal közepén vannak, mennek mindenfelé, mint 
a méhecskék. Tehát, nálunk nagyon helyfüggő az, 
milyen fordákat tudnak összeállítani.

 
 Mozdonyok állapota?
 Elég jó most. A személyszállító cégnél a dízel motorvonatok is 

2-3 évvel ezelőtt lettek beszerezve, a villanymozdonyokból is az 
újabbak kerültek ide. A karbantartás eléggé rossz, mert a legros�-
szabb fűtőházat kapta meg a cég, ahol gondok vannak az embe-
ri felfogással (nem nagyon akarnak dolgozni), nagyrészt olyanok 
vannak ott, akik csak pihenni járnak be a vasútra, mert a mező-
gazdaságban dolgoznak. Mi nem is viszünk ki úgy mozdonyt, ami 
nem felel meg az előírásoknak, pedig van, hogy „megkínálnak” vele 
másik mozdonyvezetőt. Ha nem jó, nem jó! Nálunk visszapillantó 
tükröt nem is írnak elő (ezt is láthatjátok sokszor), meg a kellékek-
kel sem foglalkozunk. Például, ha csak egy zárjelző tárcsa van, 
akkor kijárunk, mert minden állomásnak van, ha gond adódik, 
megoldják ők. Még a személykocsiknál is baj van – te is látod, 
milyenek a kocsijaink – graffitisok, piszkosak, hiányosak, de ala-
kulni látszik, mert 15 kocsit, 5 kuset kocsit újítanak fel, lesz itt va-
lami, de …! Idő, meg pénz kérdése az egész. Összességében 
elmondhatjuk azt, hogy az egységes vasút négy részre való fel-
osztása után, a személyszállító cégnél vannak a legjobb állapotú 
járművek. Az olyan dolgok, mint régebben voltak, hogy azért ma-
radt el egy-egy vonat, mert nem volt elég mozdony vagy kocsi, már 
megszűntek. (Nálunk, meg most jött be!) Szabadkán elmondhatjuk, 
hogy minden mozdonyvezetőre jut egy motorvonat.

Pályáitok állapota milyen most?
Az ROSSZ! Azt elmondhatjuk, hogy amerre a dízel motorvona-

tokkal járunk, ott aránylag jó, 80-100 km/h-val járunk. A fővonalak 
állapota viszont katasztrofális! 30 – 120 km/h-ig mindenféle sebes-

ség megtalálható.

 A fűtőházatok környékén sok szebb kort meglátott, 
leselejtezett mozdonyt látok. Mi lesz ezeknek a sorsa?

Kettő darab „sinó”-t (ezüstnyíl) most daraboltak szét, egyet egy 
magyar cég (felsővezetékes) vett meg. 

 Mivel a Mozdonyvezetők Lapja szakszervezet által 
kiadott újság, beszéljünk érdekvédelmi dolgokról!

A szakszervezeti oldal elég rosszul áll, mert a mozdonyvezetők 
három-négy szakszervezetben vannak, az a „rendes” egység tel-
jesen felbomlott, ahogy az országunk is. A cég vezetésének az volt 
az érdeke, hogy a mozdonyvezetők egységét szétverje, több apróbb 
szervezetbe kényszerítse őket. Sajnos, ez sikerült is neki, mert azok 
az emberek, akik itt nem találták a helyüket - legtöbben egyéni 
érdekük miatt -, azok elmentek, megalakították ezeket az árnyék 
szervezeteket. Kollégákat, haverokat is átcsábítottak, s oda jutot-
tunk, hogy a mozdonyvezetők majd egyharmada elment hozzájuk, 
pedig, az üres beszéden kívül semmit nem tud nekik adni. Közben 
meg, a tárgyalásokon nincs helyük, azokon mi veszünk részt ér-
demben, őket ugyan befogadja a munkáltató, meghívja őket egy 
kávéra, elbeszélget velük, megígér nekik mindent, mert súlytalan-

nak tekinti őket. Most is volt egy (sikertelen) akciójuk. 
Elment több mint 90 mozdonyvezető betegszabad-
ságra, de a cég megoldotta, hozott Nisből, Pozsa-
revacról, azok csinálták Beogradba a vonatjait, 
semmi fennakadást nem okoztak a cég működé-
sében. Mégis meg tudják tartani a tagjaikat, mert 
az emberekkel baj van, az egyéni érdekeiket helye-
zik előtérbe. Egyik fő csábító erejük az volt, hogy 

1%-kal kevesebb tagdíjat (Nálunk 2% volt) kérnek /a semmiért/. 
Azt el kell ismerni, hogy az előző szakszervezeti vezetésnél voltak 
hibák! A dolgozók sérelmezték, hogy a cég nem fizetett ki törvény-
ben előírt járandóságokat, s bírósághoz fordultak két-háromezer 
eurós követelésekkel, amely pereket meg is nyertek. Ebben nem 
támogatta őket a legfelsőbb vezetés, ezért próbáltak más vezetők 
után nézni. De, erre nem ez lett volna a megoldás! Felelős, magát 
vezetőnek tekintő érdekképviselő ilyet nem tesz, mert látnia kellett 
volna előre, hogy a szétdarabolódás nem segíti a munkavállalók 
érdekeit. Sőt …! Ők mégis - most már tudjuk, hogy egyéni ambí-
cióik miatt - ezt az utat választották. Most próbáljuk ezeket a hibá-
kat javítani, s ezt látják az emberek is és szép apránként jönnek 
vissza, ahol tudják, hogy a szakszervezeti részről folyik a munka. 
Saját példánkon tudom bemutatni, hogy Szabadkán az elmúlt 
években 14 fővel emelkedett a tagság létszáma. Most próbálom a 
feleket újra egy asztalhoz leültetni, mert az új kollektív szerződés 

köteles volt a cég 
munkát biztosíta-
ni és megtarthat-
tad a bérezésed
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tervezetben számunkra brutális dolgokat írtak le. Én, az előző szak-
szervezetben is ott voltam a megalakulástól, ezért mondhatom, 
hogy az újat felépíteni sokkal könnyebb, mint a szétvertet rendbe 
hozni. Ezért lenne jó közösen összehozni valamit, mert külön-külön 
nem tudunk eredményeket elérni, sem tárgyalásban, sem egy 
esetleges sztrájkban!

 A változások, amiket be akarnak vezetni csak annyit: Nálunk, 
35 év munkaév után bármilyen esetben 100% táppénzt kaptál, ezt 
most egy az egyben el is törölte, ez már csak 70%. Az éjszakai, 
ünnepnapi, vasárnapi pótlékot meghagyta, de nincs 
megvédve az ember, ha az egészségügyi vizsgán 
elveszti az alkalmasságát, akkor egyszerűen ki tud-
ják rúgni, semmi kötelessége nincs. Eddig köteles 
volt a cég munkát biztosítani és megtarthattad a bérezésed. Má-
sodrangú dolog, s arról majd későbbiekben tárgyalunk, hogy a 
szakszervezeti munkát próbálja korlátozni.  Nekünk nincs annyi 
lehetőségünk - mint nálatok -, hogy a tagoknak egyéb kedvezmé-
nyes juttatást adjunk, mi rekreációt tudunk öttől hét napig biztosí-
tani a tagoknak, amit gyógyüdülőkben, szanatóriumokban tudnak 
felhasználni, melynek költségeit állja a szakszervezet.  Van moz-
donyvezetői olimpia, amin a részvételt fizetjük. Újságunk volt régen, 
de nem működtették, pedig szerintem ez nagy érték. Megdöbben-
ve hallottam, hogy már nálatok is szóba került a megszüntetés, 
mert vannak helyek, ahol alig rendelnek. Szerintem az internetes 
felületek nem nyújtják azt az élményt, mint amikor a kezedbe veszed 
az olvasmányt. Nagyon gondoljátok meg, ha befejezitek néhány 
ember miatt, nehéz lesz újra indítani azoknak, akik a mozdonyon 
szívesen előveszik a táskából! Az összetartozás erejének kifejezé-
sét, pedig nem akarom újra felhozni.

Országos viszonylatban a mozdonyvezetők hol he-
lyezkednek el a fizetési ranglistán?

 Az utóbbi időben nagyon lecsúsztunk, amikor Szerbiában meg-
szűnt a középosztály, s 5% gazdag lett, 95% szegény. A kormá-
nyunk megcsinálta azt, hogy törvényileg levette a fizetésünket 
20%-kal (ez vitt magával minden pótlékot, juttatást), ami nekünk 
sokkal többet jelentett fizetésben, s elmondhatjuk, hogy szegények 
lettünk. Az ő ideje előtt a mozdonyvezetők az átlagkereset duplá-
ját keresték, most pedig az átlagkeresetet sem érjük el. Ez év végén 
jár le ez a moratórium, hogy jövőre visszakapunk mindent, de mi 
már nem bízunk ebben, ígérettel tele a padlás. A legnagyobb lényeg, 
hogy a Kollektív Szerződést ne veszítsük el, szerintem anyagi dol-
gokon is van esélyünk, hogy javítsunk rajta, s most a cég vezetése 
is mellettünk áll, hogy segítenek ebben.

 Korkedvezmény van nálatok?

 Van. Negyvenöt munkaév után mehetsz nyugdíjba, vagy úgy, 
hogy van tizenöt munkaéved és eléred a hatvanötödikéletéved. Az 
előbbit, olyan 52-53 éves korunkra elérjük, mert minden évben 
kapunk négy hónapot, mint korkedvezményt (3 év után kapok 1 
évet). Tartok tőle, hogy nálunk is előbb, vagy utóbb belepiszkálnak 
ebbe, s kitalálnak olyat, mint nálatok.

 A vasúton belül a mozdonyvezetők hogy állnak a 
többi szakszolgálattal?

 Bérezésben jó helyen állunk, ott vagyunk az első tízben, de az 
előbb említettem, hogy nagyon kicsik a bérek a vasúton, így nem 
nagy dicsőség ez a „jó helyezés”. Más tekintetben pedig nem iga-
zán van közös pont, nem avatkozunk egymás dolgába. A forga-
lomnak az a dolga, hogy menesszék a vonatot, nekünk meg an�-
nyi, hogy menjünk.

 Milyen karácsonyi szokások vannak nálatok? Te 
hogyan töltöd az ünnepeket?

 Itt Karácsony kétszer van: a római katolikusoknál december 
24-én, a Szentestével kezdődik, én és családom is ezt a Karácsonyt 
ünnepeljük. A görögkeleti egyház január 7-én ünnepel, az ő Szen-

testéjük január 6-án van. A szokásaink majdnem 
teljesen megegyeznek, egyben különbözünk csak, 
hogy mi fenyőfával ünneplünk, ők pedig tölgyfaágak-
kal.

 Minden magyarországi mozdonyvezetőnek és családjuknak 
békés, boldog karácsonyi ünnepeket, és sike-
rekben gazdag, boldog új évet kívánok!

Köszönöm a beszélgetést!
Én köszönöm a megtisztelést!

az átlagkeresetet 
sem érjük el

Gusztos Károly
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Megemlékezés

Tisztelettel köszöntöm az emlékhely avatás alkalmából megje-
lenteket. Külön köszöntöm a hozzátartozókat és a MÁV Zrt. veze-
tőit. A mai nap az emlékezésé. Emlékezünk 2016.11.28-án reggel 
9:05 perckor bekövetkezett balesetre, melyben a Floyd Zrt. kiváló 
munkatársát elveszítette. Az emlékhely felállításáról már a balese-
tet követő napokban döntöttünk és elhatároztuk, hogy a felavatás-
ra a méltó pillanat a mai lesz. A megvalósításban többen kivették 
a részüket és hozzájárultak ahhoz, hogy a mai napon mind ez 
megvalósulhatott. Külön köszönet illeti a MÁV Zrt. vezetését, akik 

döntéseikkel támogatták az emlékhely megvalósítását, illetve a 
MÁV Zrt. szombathelyi Pályavasúti Területi Igazgatóságát, akik 
irányították a tereprendezési folyamatokat és növények telepítésé-
vel emelték az emlékhely méltóságát. Köszönjük a Komplex Vas-
útgépész Kft. közreműködését, akik munkájukkal segítették az 
emlékmű felállítását. Miklós ugyan nem lehet köztünk, de azt gon-
dolom, hogy lélekben, mindenkiben jelen van, ezt jelzi felénk a neki 
állított emlékhelyen világító gyertya lángja. 

Miklós a pályáját 1979-ben kezdte meg a MÁV kötelékében Du-
naújvárosban a Vontatási Főnökségen. 1981-ben dízel, majd 1986-
ban villamos mozdonyvezetői képesítést szerzett. 2001-től dolgo-
zott a vasműben is, 2006-tól szakmai tapasztalattal, hiánytalan 
tudással felvértezve a Floyd kötelékében folytatta pályafutását 2016. 
november 28-án bekövetkezett haláláig. Mozdonyt vezetett, vona-
tot vizsgált, és ha szükséges volt munkájára a javításban is, elsőként 
állt helyt a biztonságos vasúti áruszállítás biztosításában. Minden, 
ami a vasút világával összefügg érdekelte. Rendületlenül jött bár-
mikor szolgálatba, szerette a pályát és boldog ember volt. Kollégái 

Megemlékezés Puskás Miklós életéről, az emlékhely avatáson.
Nyúlon felavatták az egy évvel ezelőtti baleset következtében elhunyt Puskás Mik-
lós emlékművét, melyet a Floyd Zrt. és a Komplex Vasútgépész Kft. állíttatott. A 
megemlékezésen a családtagok, valamint a Floyd és a Komplex Vasútgépész Kft. 
munkatársai mellett részt vettek a MÁV ZRt. és a MOSZ képviselői is.
Beszédet mondott Kovács István úr, a Floyd Zrt. vezérigazgatója, emellett sor került 
egy facsemete elültetésére is
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bárhol az országban elismerően szóltak munkájáról és magatar-
tásáról. A mozdonyvezető gyakornokokat példaértékűen igazgat-
ta pályájuk kezdetén. Volt gyakornokai ma is példaként tekintenek 
rá. Munkáját a rend és a fegyelem jellemezte, hajthatatlan szolgál-
ja volt a vasúti szállításnak. 

Hogy a vasút szolgálatában milyen fontos szerepet tölt be a 
mozdonyvezető, azt különösen akkor látjuk tisztán magunk előtt, 
hogy ha értesülünk időközönként a baleseti értesítőkről. Minden 
üzem életében fordulnak elő balestek, így a vasút életében is. A 
mozdonyvezetői szolgálat és felelősségtudat nem csak az élet és 
vagyonbiztonságra terjed ki, hanem a rábízott hatalmas anyagi 
értéket képviselő vagyontárgyra, a vonatra is. Amikor valaki vonat-
ra ül, talán sosem gondol arra, hogy bizony sokszor elég nagy 
távolságokon keresztül mennyire egy embernek a lelkiismeretes 
szolgálattételére bízza életének biztonságát. Ez az ember a moz-
donyvezető!

Igen, Miklós az utolsó szolgálatában is ennek a kötelességtudat-
nak a nyomása alatt dolgozott és az elkerülhetetlen baleset bekö-
vetkezését követően is küzdött, de az emberi szervezet teljesítő-
képessége végesnek bizonyult. 

Legyen hát az emlékhely mindenkinek egy mementó, és emlé-
keztessen minden erre járó embert arra, hogy a legkisebb figyel-
metlenség, meggondolatlanság is beláthatatlan következmények-
kel járhat életünkben, mely többet helyre nem hozható. A gépeket 
meg lehet javítani, a köteleket újra lehet csomózni, az emberi életet 
azonban véges és múlandó. 

Helyezzük el az emlékezés virágait az emlékhelynél és gondoljunk 
azokra az emlékekre, amit Miklóssal életében együtt töltettünk.
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Mindanyian mások vagyunk

 A ’70-es évek elején az általános iskolá-
ban táborozni vittek bennünket a Mátrába. 
Táborépítőként érkeztem egy teherautó 
platóján. A bőröndök, csomagok, sátrak 
tetején utaztunk a ponyva alatt, miközben 
kint szakadt az eső. Mit keresek én itt – 
gondoltam -, inkább jöttem volna a több-
séggel egy hét múlva kényelmesen a bus�-
szal. De bennünket, „nagy” hetedikes, 
sportoló fiúkat kiválogattak, mert a tábort 
úgy kellett a semmiből, a hegy tetején, egy 
tisztáson felállítani. Az ivásra, a fürdésre a 
patak vize szolgált, karbidlámpával világí-
tottunk, az akkor elmaradhatatlan zászló-
rúdnak egy sudár fát vágtunk ki. Az esők 
miatt sártengerré vált a tisztásra vezető út, 
így több száz méterre a kijelölt helytől le 
kellett pakolni a kocsiról mindent, s napo-
kon keresztül hordtuk a csomagokat a tisz-
tásra. A nehézkes indulás után azonban, 
egy életre szóló élményben (nem véletlen 
jutott eszembe most is) volt részem, a mai 
szemmel nomád körülmények 
ellenére. Minden hajnalban - mi 
kézilabdás fiúk - indultunk Mátra-
szentlászlóra egy kis boltba be-
vásárolni, hogy mire a kis tábor-
lakók felébrednek, a friss kenyér 
a reggelihez ott legyen a konyhasátorban. 
Alig vártam ezeket a reggeli sétákat a hegyi 
ösvényeken, a meredek falak és szakadé-
kok között, pedig nem kevés kilométert 
tettünk meg. De a táj szépsége, a levegő 
tisztasága feledtette a visszaút nehéz cso-
magjait.

 A katonaságnál - a bakonyi éleslövészet 
alatt -, a teljes menetfelszerelésben megtett 
kilométerek alatt már nem ragadtak ma-
gukkal ezek az érzések. Az sokkal jobban 
hasonlított a mai, szinte mindennapos tú-

ráimhoz, amit a Keleti pályaudvaron teszek 
meg két mozdony vagy motorvonat között, 
amire a szolgalati leírás készítője ad tíz per-
cet. Neki a gépnél ülve nem számít, hogy 
huszonévesen vagy ötven évesen a kilenc 
bakról, a 92. vágányra küld valakit 45 fok-
ban vagy szakadó esőben, hóban. A csúcs 
az volt idáig, amikor ónos esőben négy-
kézláb próbáltam megközelíteni a járműve-
met. 

 Lehet, ez is hozzájárul, hogy nem va-
gyunk egy túrázós család, inkább a vízpar-
tot részesítjük előnyben. Azonban vannak, 
akiknek a pihenés egészen mást jelent. 
Ismerjünk meg közülük egyet, aki vállalta 
a beszélgetést!

Szia, 34402426!  Mutatkozz be kérlek, mesélj magad-
ról, hogy az olvasók először is egy kicsit megismerje-
nek!

Tóth Ferenc Attila vagyok, 1967-ben születtem Miskolcon. Je-
lenleg Miskolcon dolgozom mozdonyvezetőként 1985 óta. Falun 
nőttem fel, dombvidéken. Mindig érdekelt, mi van a domb mögött. 

Gyerekkorom általános játéktere a faluvége volt, 
állandóan az erdőn csavarogtunk. Emlékszem a 
rengeteg gombászásra a szüleimmel. Szóval, nekem 
evidens volt, hogy járom az erdőt.

 Aztán úgy 12 évesen, amikor a nagy felnőtt bi-
cikli (ma úgy mondanánk: „falubájk”) nyergére fel 
sem tudtam még ülni, elindultunk a szomszéd fal-
vakba, csatangoltunk, és néha sötétségben értünk 

haza. Kaptunk is érte, anyutól azért mert sokáig voltunk, apámtól 
pedig azért mert „már megint elrontottam” a biciklijét…

 Az utazás mindig érdekelt, mindig böngésztem a térképet, a 
faluszéli vasútállomáson megforduló mozdonyok magukkal ragad-
tak. Közel-távol nem volt vasutas ismerősöm, de evidens volt, hogy 
én mozdonyvezető leszek, így világot járok. Logikus, nem?

 A gyerekkorod kapcsán már sejthetjük, hogy mivel 
foglalkozol szabadidődben. A bemutatott játékos „csa-
tangolás” mikor vált felnőttes időtöltéssé?

 Az erdőjárás meg a bringázás, szóval a túrázás – bár a szó 
igazi értelmében nem lehetett annak nevezni – a munka miatt kicsit 
alábbhagyott, de több mint húsz évvel ezelőtt szólt egy jó barátom, 
hogy a B. A. Z. Megyei Természetjáró Szövetség túravezető tanfo-
lyamot hirdet.

Jelentkeztünk hárman is, mozdonyvezetők. Komoly elméleti is-

„Úgy gondolták a népek, ez a világ vége…”

a Bükk itt lesz 
karnyújtásnyira 
70 éves korunk-

ban is…
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mereteket szereztünk térképészetből, túraszervezési ismeretekből. 
És illett ismerni hazánk és a környező országok tájait, hegyeit, tu-
risztikailag – és itt alapvetően a gyalogos, hegymászó turizmusra 
gondolok – fontos területeit.

Persze ezt a terepen is ki kellett próbálni, meg kellett mutatni, 
hogy egy vaktérképpel hogyan tájékozódunk. Emlékszem a terepi 
vizsgára: végig esett az eső, bicajjal mentünk fel a Bükkbe, sáros 
földutakon – mivel kerékpáros és gyalogos túravezető vizsga volt 
egyben - aztán jött a gyalogos rész, szintén esőben, egy tájfutó 
térkép „segítségével” - amin a színezésen, a jeleken 
és az északi irányon kívül semmi nincs. A lényeg 
hogy, keményen megdolgoztunk a bronzjelvényes 
túravezető igazolványunkért.

 Akkor nálad már nem úgy van, mint né-
hány ismerősömnél, hogy összebeszél-
nek, mikor van szabadidejük, kinéznek egy 
célt, s elmennek oda?

 Ma már éves programfüzetünk van, az abban szereplő – meg 
a hirtelen ötletből szervezett túrákra járunk el.

 Visszatérve az előző gondolathoz, a vizsga feltétele volt az is, 
hogy valahol gyakoroljuk is a „hivatásunkat”, tehát lépjünk be egy 
egyesületbe, és ott vezessünk túrákat. Kovács Lászlót (közismert 
nevén Kokót) barátunkat, egy másik egyesület vezetőjét kérdeztük 
arról, hová is lépjünk be. Talán nem is tudja, milyen jó választ adott 
akkor, hiszen azt mondta: „Nézzétek, itt most több egyesület is 
létrejött - sajnos viták után, osztódással - egyiket sem ajánlanám. 
Tudjátok mit? Csináljatok magatoknak egy saját csoportot!” Így 
alapítottunk egy egyesületet, ami az elmúlt húsz év alatt komoly 
elismerést, pozíciót vívott ki magának. Színes, szerteágazó és ka-
landos az éves túratervünk, úgy vélem, kevesen tevékenykednek 
ilyen sokrétűen.

Nos, itt lettem én is túravezető. Először még a kilencvenes évek 
végén (Úristen: a múlt évezredben…) helyben kisebb túrákkal kezd-
tünk és rendszeresen versenyeztünk. Aztán valahogy én is és tár-
saim is rögtön belecsaptunk a lecsóba, nem kis túrákkal masza-
toltunk, hanem viszonylag komolyabbakkal. Minket érdekelt a 
kihívás, a távoli tájak, úgy gondoltuk a Bükk itt lesz karnyújtásnyi-
ra 70 éves korunkban is…

 A legemlékezetesebb túráid során merre jártatok?
 Az első nagy szervezésem és persze túrateljesítményem még 

2000-ben a Donauradweg volt, azaz a Duna menti kerékpárút egy 

szakasza, Passautól Pozsonyig. Ma már egy rutinfeladat lenne, 
mind megszervezni, mind végigtekerni a kilencnapos túrát. De 
akkoriban, zöldfülűként, tapasztalatok híján komoly kihívás volt. És 
persze nem volt még igényes bringánk, nem volt még duplafalú 
sátrunk és hasonlók. Az időjárás is sokszor ellenünk volt, de meg-
csináltuk. És hagyománnyá vált minden évben egy nagy kerékpár-
túra. Négyszer voltunk 10-12 napos túrán Erdélyországban. Első-
re „csak” Kolozsvárig és Gyulafehérvárig merészkedtünk, majd két 
nyáron is keresztülkerekeztük többször is a Kárpátok hágóit. Így 
ismerős a Bucsin-tető, a Libánfalvi-hágó (és mi akkor is tekertünk 
arra, amikor aszfaltút helyett szinte földút volt csak!), a Pongrác-te-
tő vagy a Borszéki-hágó. Pár éve Székelykeresztúrból indult a 
bringás különítményünk Csángóföldre. Kétszer keltünk át a Kár-
pátokon, és van abban valami ijesztő, amikor bicajozás közben azt 
látod a táblán: Bucuresti 98 km…

Kísérőautó nem volt, vittük magunkkal a felszerelést, sátrat! Ha 
már Erdélyről teszek említést: Patinás turistaszervezet az 1891-ben 
alakult Erdélyi Kárpát Egyesület évente megrendezésre kerülő ván-
dortáboraiba is kb. húsz éve szerveztünk utakat. Hihetetlen szép 
helyeken fordultunk így meg, helyi túravezetők segítségével.

 Én mindig úgy gondoltam, hogy a természetjárók a 
látvány miatt tűznek ki célokat maguk elé. A már fent 
említett ismerőseim, viszont valami bélyegzésről, pon-

tokról beszéltek, amiért cserébe – szerin-
tem – nem kapnak semmit. Hogy van ez?

 Már hogyne kapnánk! Rengeteg szép kilátást, 
párafelhőbe takarózó völgyeket, susogó fenyvest, 
remek társakat, kalandokat a túrák során. Alapve-
tően a látványért, a kellemes időtöltésért túrázunk. 
Ugyanakkor a Magyar Természetjáró Szövetség a 
túrázók teljesítményének mérésére, minősítésére 

egy pontrendszert is kidolgozott. Ennek alapján lehet valakiből 
bronz, ezüst, arany jelvényes túrázó. Aztán pedig lehet valaki ér-
demes és kiváló túrázó. Ahhoz hogy valaki kiváló túrázó legyen, 
meg kell szerezni az előző minősítéseket is. És hogy mennyit kell 
ehhez túrázni? Bizonyos időbeli és más megkötésekkel összesen 
22 600 pontot kell összegyűjteni. Egy km gyaloglás 1,5 pont, 100 
m szintemelkedés 2 pont. Lehet számolgatni, de ha valaki bizonyí-
tottan gyalogol 15 000 km-t már lehet belőle kiváló túrázó… Én 
már kétszer lettem kiváló és most „hajtok” a harmadikra. Vagyis 
dehogy hajtok, de ez ugye jön, ha az ember gyalogol, bicajozik, 
síel… Amúgy az egésznek az alapja a minden túráról kiállított tú-

Régebben gyak-
rabban írtam, 

mára ez sajnos 
elmaradt
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rajelentés. A kis nyomtatványt a túrán kitöltjük és igazoljuk az út-
vonal során. (Turisztikai bélyegzőkkel, de ha nincs jobb egy kocs-
ma bélyegzője is megteszi.) Ezek alapján készül el az egyéni 
túranapló. Gondolhatod az enyém már egy könyv, a 20 év alatt. Jó 
ideje már elektronikus formában vezetem (xls táblázat) és nem csak 
a magamét, hanem az egyesület többi tagjáét. Szeretem csinálni, 
de sok munka van vele.

 Még mindig a gyaloglásról: Természetesen ennyi idő alatt vé-
gigjártam az Országos Kék Túra 1190 km-ét, enyém a 4933 sz. 
jelvény, amire nagyon büszke vagyok. Pár éve vé-
gigbicajoztuk az Alföldi Kék Túrát is, és tavaly sike-
rült befejezni a Rockenbauer Pál Dél-Dunántúli Kék 
Túrát is. Így bezárult a kék kör, és ha jól tudom, nem 
sokan vagyunk az országban, akik ezt elmondhat-
ják. Ezeken a túrákon egy igazolófüzetet viszünk 
magunkkal és abba a meghatározott helyeken bé-
lyegezni kell.

 Közben egyesületünk erősödött, taglétszámunk 
nőtt és az elöregedett magyar turistatársadalomban üde színfoltként 
jelentünk meg, mi „fiatalok”. Pár év kitartó túravezetői tevékenység 
után, egy újabb képzésen, ezüstjelvényes túravezető képesítést 
szereztem. (Vannak aranyjelvényes túravezetők is, de az egy nagyon 
elit klub, és oda már csak meghívással lehet bejutni…)

 Akkor ez az a verseny, amit az interjú elején említet-
tél?

 Nem, ott a tájékozódási túraversenyzésre gondoltam. Nos, az 
egy nagyon jó logikai játék az erdőben – talán így lehetne jól meg-
fogalmazni. Szükséges hozzá az elméleti tudás, a tájoló kezelése 
(GPS használata tilos!) a térképismeret, a jó érzék, a saját lépésünk 
hosszának pontos ismerete, szintérzék, a szöveges feladatok meg-
értése. És kitartás. Menetrend szerint kell haladni az erdőben, sem 
késni sem sietni nem lehet, mert mindenért jönnek a hibapontok! 
Megfelelő versenyzőrutint néhány év alatt ki lehet alakítani, csapat-
ban pedig értelemszerű a munkamegosztás. 

 Sajnos a „műfajban” ma már kevesen szerveznek versenyeket. 
Ezeket is lelkes, megfelelő képzettségű (!) természetjárók szervezik, 
és pár száz forintos nevezési díjért lehet részt venni rajtuk – sze-
rencsére ez nem az üzleti szféra, nem a versenysportokból ismert 
abnormális, pénzcentrikus világ.

Korábban egyesületünk több csapattal is versenyzett aztán el-
maradtunk a versenyekről. Gondot jelent itt is, az, hogy ezek ugye 
hétvégén, szombaton vannak, így egy mozdonyvezetőnek lehetet-

len megoldania azt, hogy egy hónapban három versenyre utazzon 
el az ország különböző pontjaira.

Anno a középmezőnyben szerepeltünk, de az egyik évben én 
az Országos Egyéni Bajnokságban bajnok lettem!

 Visszatérve a bringázásra, nem csak Erdélyt jártuk. Fantasztikus 
túránk volt az, amikor Komáromból indult a csapatunk, végigteker-
tük a Vág-mentét, bekanyarodtunk az Árva-völgyébe, megkerültük 
a Magas-Tátrát, majd a Szlovák Paradicsomon keresztül hazabi-
cajoztunk. Persze ebben volt egy egynapos magashegyi túra is a 
Rohácsokban. Nagyon látványos, de több olvasó számára talán 
kevésbé ismert helyen is bicajoztunk, így pl. a Szepességben. 
Erről a 8 napos túráról egy nagyon jó írásom is született, és meg-
jelent a Magyar Turista 2017 évi számaiban.

Régebben gyakrabban írtam, mára ez sajnos elmaradt. Ha lehet, 
eldicsekednék egy másik írásommal is! Egy kiadó, könyv formájá-
ban megjelentette az Észak-Magyarországi kerékpártúrák című 
túrakalauzt, amibe a legtöbb túraleírást én készítettem. (A második 
kiadás kapható a könyvesboltokban…)

 Azt tudom, hogy télen is járnak túrázni a megszál-
lottak. Te – így decemberben – szoktál menni valamer-
re?

 Túrázni mindig lehet, megfelelően kell felöltözni és kész. Télen 
nyilvánvalóan én is gyalogolok, de a kezdeti bicajozás, majd az 

egyre intenzívebb gyaloglás után a harmadik nagy 
kedvenc a síelés ideje jön el ilyenkor. Van egy érde-
kes sztorim a síeléssel kapcsolatban is: a síelést a 
MOSZ-nak is köszönhetem. Mindig kacérkodtam a 
dologgal, de egyszer – még a 90-es években - a 
német kollégák meghívtak négy magyar mozdony-
vezetőt síelni. Pont akkoriban sikerült a német nyelv-
vizsgám és az akkori miskolci területi ügyvivő engem 
javasolt egyik résztvevőnek. Már csak egy baj volt: 

nem tudtam síelni. Az indulásig viszont volt még vagy három hónap, 
hó is volt, irány Bánkút. Akinek van megfelelő motivációja (nekem 
ez megvolt) és egy kicsit ráérez, az egy nap alatt megtanulhatja az 
alapokat. Nekem egy fiatalabb kollégám, Tomán Csabi segített, 
azóta is hálával tartozom neki ezért, meg a Talpas Józsinak is, hogy 
ilyen formában belelökött a mélyvízbe. Ausztriába, ahová a német 
kollégák anno meghívtak, a többi magyar és német közt nem is 
voltam olyan rossz, egészen jól tudtam velük tartani a tempót. 
Azóta az egyesületünk több tagját tanítottam én is síelni – és van, 
aki ügyesebben csúszik, mint én.

Az ember életé-
ben felbukkan-
nak kérdések, 

időnként válaszu-
tak előtt állunk
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 Hivatkoztam több helyen is arra, hogy másoktól hal-
lottam a túrázásról, tehát, ők is járnak a természetbe. 
Mitől más az, amit Te csinálsz, mi miatt ajánlhattak, 
hogy beszélgessek veled? 

 Mi rendszeresen túrázunk, és tudatos természetjárók vagyunk. 
Turisták vagyunk és nem kirándulók. És mint ilyenek, keressük a 
kihívásokat, a kalandokat. Ilyen nagy kaland-ötlet volt az is, hogy 
2005-ben Farkas Bandi barátommal (korábban mozdonyvezető 
volt ő is, de ma már a Miskolci Egyetemen tanít) egy időben gon-
doltunk arra, hogy el kéne menni a Camino-ra.

Akkor még épp csak hallottak erről a zarándokútról Magyaror-
szágon, nem volt olyan divatja, mint manapság. Tizenegy évvel 
ezelőtt, egy júniusi napon, el is indultunk hatan, hogy kétnapi uta-
zás után a francia St. Jean Pied de Port-ból elinduljunk a Pireneu-
sokon átkelve Santiago de Compostelláig Szent Jakab zarándo-
kútján. Mi az un. francia úton, a klasszikus úton mentünk, de a 
Camino-nak több változata is van. (Pl. a tengerhez közelebbi un. 
Ezüst-út, vagy a különböző irányokból haladó utak, mint pl. a por-
tugál Camino).

 Az ember életében felbukkannak kérdések, időnként válaszutak 
előtt állunk és keresünk rá válaszokat, megoldásokat. Biztos min-
denki van, volt ilyen helyzetben. Nos, ez az út is egy lehetőség erre. 
Van, aki ezért indul el, van, aki vallásos, és ezért megy egy ilyen 
útra, szóval mindenki más miatt van úton. Kissé profán leszek, de 
én inkább egy szép utat láttam ebben, egy nagyszerű kihívást és 
persze egy jó lehetőség az elmélkedésre, magunk megismerésé-
re, a világ megértésére. (a területi ügyvivőknek és attól fölfelé min-

denképp ajánlanám… :) De félretéve a viccet a 854 km-es 36 napos 
gyalogút során tényleg sok élménnyel töltődtünk fel, sok barátra 
tettünk szert. Nem oly rég kérte el egy túratársam a riói taxis ba-
rátunk elérhetőségét, mert a lánya odamegy dolgozni. Sok szépet 
láttunk, és sokat tanultunk! Persze a ránk jellemző módon ezt az 
utat megtoldottuk még egy százassal (100 km-el) és folytattuk a 
középkori világ végéig, Fi(ni)sterráig. A középkorban ez volt a leg-
nyugatibb pont, itt látták lemenni a napot a horizonton, úgy gon-
dolták a népek, ez a világ vége - a település neve is ezt jelenti. 
Aztán jött egy Kolombusz nevű fickó, a többit pedig ismerjük…

 Tavaly Izlandra merészkedtünk el két hétre, kilencen, és az út 
megszervezése nem kis feladat volt számomra, persze ma az in-
ternet világában ez viszonylag könnyebb. Itt is bedobtunk olyan 
dolgokat, amelyek nem hétköznapiak. Gleccserek tövében, vul-
kánkráterek peremén túráztunk, szóval nem az idegenvezető által 
terelt „turisták” voltunk. Felfedeztük, amit egy 13 napos út során 
fel lehetett fedezni.

 Mondtad, hogy voltál már a világ végén. Azért van 
még olyan álmod, ahova mindenképpen szeretnél el-
jutni?

 Nem is tudom, pl. nem vágyok Amerikába. Engem bőven kielé-
gít a Kárpátok vonulata, az Alpok. Ha kéne választani valamit, ak-
kor Új-Zéland, igen, oda szívesen elmennék.

 Térjünk egy kicsit vissza a vasútra. A Mozdonyve-
zetők Lapja februári számában olvastam köszöneted, 
amit az IVU Mikulásnak írtál. Idén mit kérsz tőle?

 Semmit. Kis békét, több megértést mindenkitől! Az élet nem 
állhat harcok sorozatából.…

Mi az, amit mindenképpen szeretnél elmondani a 
kedvenc időtöltéseddel kapcsolatban?

 Egy fontos dolog: a turista szót rövid „u”-val írják! (A francia 
tourist szóból származik.) Nagyon sokan ezt nem tudják így lehet 
olvasni ilyeneket, hogy „túristaszállás, túristaszalámi, túristatérkép”)

A másik: A kollégáink járják minél többen és többet az erdőt, a 
hegyeinket. Kiváló kikapcsolódás, a kellemes elfáradás jó testedzés. 
A stresszes mozdonyvezető életünk leghatásosabb gyógyszere. 
Egy falusi szálláshely, egy vidéki kocsma kiváló ismerkedési lehe-
tőség hazánk kis településeinek embereivel. Olcsó sportág, hiszen 
alig kell felszerelés hozzá. Hogy Peterdi Pál humoristát idézzem: 
„A láb mindig kéznél van!”

 Tudom, hogy ez az írás a decemberi lapszámban jelenik meg, 
remélhetőleg még karácsony előtt.

Számomra a karácsony üzenete, hogy nem vagyunk egyedül!
Beszélgetésünk végén kívánok minden kollégámnak kellemes 

karácsonyi ünnepeket!

Köszönöm a beszélgetést, a sok érdekes informáci-
ót, amit megosztottál velünk Attila!

Foto: Tóth F. Attila Barátai

Gusztos Károly
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Szakmai kitekintés

Általában az a mozdonyvezető, aki már 
legalább egy-két évtizedet eltöltött a szak-
mában, elmondhatja magáról, hogy része-
se volt kisebb-nagyobb gázolásos balese-
teknek. Elenyésző azon kollégák száma, 
akiknek soha, egyetlen elütést sem kellett 
a vezérállásról végignézniük.  Én azok közé  
a szerencsés masiniszták közé tartozom, 
akinek kevés ilyen sötét élmény terheli az 
emlékezetét. Gyakran azonban a kevés is 
lehet sok. Most egy ilyenről szeretnék me-
sélni!

1986-ban egy szép, meleg nyári napon a 7922 számú személy-
vonatot kellett továbbítanom Kiskunhalasra. Beosztott mozdonyom 
a V43 1160-as Szili Józsefváros állomáson, a csonkában várta, 
hogy megkezdjük aznapi szolgálatunkat. Miután beüzemeltem a 
gépet, rájártam az első vágányon várakozó vonatomra, amely hat 
darab By és egy első osztályú Ap kocsiból állt. Nagyon utáltam ezt 

a szerelvényt, mert – ki tudja miért – hihetetlenül gyengén fékezett. 
Ha a vonat rendesen, menetrend szerint közlekedett, ez nem oko-
zott különösebb gondot, hiszen mindenütt hosszan ki lehetett 
futtatni, ezért aztán általában a fékezéseket 50-60 km/ó sebes-
ségről kellett megkezdeni. Ha azonban késtünk, akkor a kifuttatás 
természetesen elmaradt, tehát muszáj volt a vonatot a menetrend 
szerinti sebességről, azaz 100 km/ó-ról normális fékúton belül 
megállítani. Sajnos ilyen esetekben hagyni kellett a mozdonyt is 
fékezni, amit nagyon nem szerettem.  

Szerencsémre aznap hajszál pontosan indultam Józsefvárosból 
és egészen Homokszentlőrincig (ma Bösztörnek hívják ezt az ál-
lomást) sikerült a menetrendet tartanom. Ott azonban félreállítottak, 
mert a bejáraton egy túl hosszú vonat várakozott. Meg kellett vár-
nunk, amíg áthalad, csak utána folytathattuk az utunkat. E rendkí-
vüli túltartózkodással plusz 5 perc késést kaptunk. Sebaj – gon-
doltam magamban  – Fülöpszálláson már ismét rendesek leszünk. 
Tehát miután elmenesztettek, rövid időn belül felgyorsítottam a 
vonatot, majd tartottam a százas tempót.

Szabadszállás előtt keresztezi a vasutat a Kecskemétet Szalk-

Egy baleset tanulsága
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szentmártonnal összekötő közút. Az útátjáró csupán fénysorom-
póval van mind a mai napig fedezve, félsorompó nem növeli a 
biztonságot. Az út Kecskemét felől egy darabig párhuzamosan  fut 
a vasúttal, majd egy kanyar után keresztezi azt. (Lásd, a Google 
Earth-ről lementett képen!)    

Amikor ehhez az átjáróhoz közeledtem láttam, hogy egy motoros 
ráfordul az út vasúttal párhuzamosan futó szakaszára és közeledik 
a fénysorompó felé. Gyakorlatilag szembe jött velem, tehát látnia 
kellett a vonatot, ennek ellenére viszonylag hosszan dudáltam. Már 
egészen közel voltunk egymáshoz, ő  – már csak a kanyar miatt is 
-  egészen lelassult. Megnyugodtam -  hiszen úgy tűnt, mindjárt 
megáll - , de a következő pillanatban azt vettem észre, hogy gázt 
ad és kilő. Talán arra számított, hogy még éppen átér előttem. 
Azonban ő is rájött, hogy ez lehetetlen, ezért amilyen gyorsan gázt 
adott, olyan gyorsan fékezni kezdett. Oly közel voltunk már egy-
máshoz, hogy láttam a kezét, amint meghúzza a fék karját a kor-
mányon. Sajnos a hirtelen fékezés következtében a motorkerékpár 
megcsúszott, kifarolt és bevágódott elém. Akkor már mindössze 
egy-két méterre lehettem az átjárótól, így a baleset elkerülhetetlen-
né vált. Azonnal „sarokba tettem” a D2-est sőt, a vezetőasztal re-
teszkulcsát is kikaptam a helyéről, de tudtam, hogy már késő. Száz 
kilométeres sebességgel csattant neki a mozdony eleje a moto-
rosnak. Megállás után leszálltam a gépről és remegő térdekkel 
elindultam hátra, hogy megnézzem, lehet-e még valamit segíteni. 
Természetesen nem lehetett. Minden szerteszét szóródott, még a 
motor dugattyúja is külön hevert a szántásban.     

Ahogyan a vágányon ballagtam visszafelé a mozdonyhoz, hogy 
értesítsem a menetirányítót a történtekről, észrevettem a motorosom 
hátizsákját, amelynek a tartalma ugyancsak szétszóródott. Ott 
hevert a személyi igazolványa  -  amelyből megtudtam, hogy néhány 
napja töltötte be a 17. életévét -  és egy könyv, benne egy színes 
könyvjelzővel. Amikor megláttam beleborzongtam, ugyanis a fiú 
ugyanazt a könyvet olvasta, amelyiket én az indulás előtt. Ráadá-
sul még a kiadás is megegyezett, hiszen ugyanolyan borítója volt 
mint az enyémnek. Tudom, semmiségnek, apróságnak tűnik, de 
ez az apróság valahogy személyessé változtatta kapcsolatomat az 
áldozattal, talán ez az egyik ok, amiért még ma is eszembe jut 
időnként. A másik az, hogy SL  kunszentmiklósi vonatvezető sze-
mélyesen is ismerte a balesetben elhunyt fiatalembert és sajnos 
elmondta nekem azt, amit talán jobb lett volna, ha elhallgat előlem. 
A fiú ugyanis végzetes járművét néhány nappal korábban, a 17. 
születésnapjára kapta  szüleitől. A szülők a történtek után termé-
szetesen magukat vádolták, lelkileg nem tudták feldolgozni a bor-
zalmas tragédiát. Én az egész szörnyűségből egy tanulságot von-
tam le, mégpedig azt, hogy hibát követtem el, amikor 
meghallgattam SL elbeszélését a motorkerékpár vásárlásáról és a 
szülők lelki összeomlásáról, de legelőször akkor, amikor ott, a hely-
színen belepillantottam az áldozat személyi igazolványába. Elég 
lett volna, ha megvárom a rendőröket, akik felírják nekem a szük-
séges adatokat, mert a kiérkezésükig (közel három órát kellett 
várni rájuk, ugyanis Kecskemétről vonultak ki a helyszínre) elég sok 
idő eltelik ahhoz, hogy az első megrázkódtatás egy kissé lecsilla-
podjék. Ha a tragédia nem köthető egy konkrét személyhez, ha az 
áldozat teljesen ismeretlen marad, úgy a bekövetkezett szörnyűség 
könnyebben kiheverhető, gyorsabban elfelejthető.

Persze, gondolom most sokan azt kérdezik, miért jutott eszem-
be ez a régi história. A magyarázat roppant egyszerű. Egy hivata-
los iratot kerestem – amit természetesen nem találtam meg azon-
nal, csak hosszas keresgélés és idegeskedés után –  , amikor egy 
megsárgult, géppel írott papírlapot emeltem ki a kupacból . Nem 
fért hozzá kétség, hogy ez is csak valami hivatalos értesítés lehet, 
hiszen az alján egy lila pecsét lenyomata éktelenkedett. Amikor 
széthajtogattam, akkor láttam, hogy feladója a kecskeméti rendőr-
kapitányság. Hirtelen el sem tudtam képzelni, hogy mi közöm le-
hetett nekem Kecskemét rendőreihez? Amikor azonban elolvastam 
világossá vált, hogy a szabadszállási gázolásom kapcsán értesí-
tettek arról, miszerint a nyomozást lezárták és engem semmiben 
nem találtak hibáztathatónak az üggyel kapcsolatban.  Itt ki is te-
hetném a pontot, de el kell mondanom még valami érdekességet. 
Bizonyára emlékeznek rá, azzal kezdtem a visszaemlékezésem, 
hogy nagyon utáltam ezt a By szerelvényt, mert gyengén fékezett. 
Papíron természetesen nagyon jól meg volt fékezve, de mint tudjuk, 
más a papír és megint más a gyakorlat.

Nos, abban az ősrégi, Kecskemétről kapott értesítőben az is 
szerepel, hogy a vonat az ütközés helyszínétől közel kilencszáz, 
egészen pontosan, a hivatalos jegyzőkönyv szerint 860 méterre 
állt meg. Úgy, hogy gyorsfékezést alkalmaztam és a nem „tapostam 
ki” a mozdonyt. Ebből következik, nem csak szubjektív érzés volt 
– mint ahogyan többen állították a féklakatosok közül – , hogy ez 
a szerelvény katasztrofálisan fékez. Az okát azóta sem tudom, de 
a tény az tény. Az is igaz, hogy a hosszú fékút semmiben sem 
befolyásolta a gázolás tragikus kimenetelét, valójában mindegy 
volt, hogy az ütközést követően mennyit futott még a vonat.

Miközben e sorokat írtam, felhívott egyik kollégám, régi barátom 
és az írást felfüggesztve egy kicsit beszélgettem vele.  A téma 
természetesen a vasút volt. (Mi is lehetett volna más?) Többek 
között elmondta, hogy a Railjet vonatok azóta is rendszeresen 
kapják az írásbeli rendelkezést arról, hogy kikapcsolt főmegszakí-
tó esetén a megfékezettség hiánya miatt a vonat sebessége leg-
feljebb 150 km/ó lehet. A cikkem fogalmazását éppen akkor sza-
kítottam félbe, amikor annál a résznél tartottam, hogy 
gyorsfékezéssel a gázoló szerelvényem fékútja közel kilencszáz 
métert tett ki. Beszélgetésünk közben e sorokra pillantva furcsa 
érzésem támadt. Egykoron a 100 km/ó sebességgel közlekedő 
vonat korrektül megfékezettnek számított, miközben – hivatalosan 
dokumentálva -  900 m-t futott a fékezés megkezdésétől a meg-
állásig. A későbbiekben az a Railjet szerelvény, amelyik villamosfék 
alkalmazása nélkül 160 km/ó sebességről cca. 700 méteren belül 
megáll – mi tűrés-tagadás, csak úgy, kíváncsiságból nem egyszer 
kipróbáltam, ha a menetidőbe belefért, méghozzá a legkedvezőt-
lenebb szakaszon, Tata és Almásfüzitő állomások között – , az 
mind a mai napig nincsen megfékezve. Ugye érdekes?  

Ez az utolsó bekezdés azonban mindössze egy kis gondolatéb-
resztő kitérő volt. A lényeg, ha valaki gázol, soha 
ne foglalkozzék áldozata kilétével! Úgy könnyebb 
felejteni.

Balesetmentes közlekedést kívánok minden 
kedves olvasómnak!



2017.december34

ZÁRFÉK
 Segítség 1.: Valamikor a tél, tél volt, hóeséssel, hideggel, s ami ezzel jár. Hiába volt akkor még a téli felkészülés az oktatások 

anyaga, és külön foglalkoztak az “első teles” mozdonyvezetőkkel, a vasúti közlekedés mégis akadozott.

 Történt egyszer, hogy Kisszálláson ácsorogtam egy tehervonattal, engedélyre vártam. Kint tombolt a szél hordta a vízszintesen 
eső a havat. Egyszer hallom, hogy a hangosan hívnak (nem volt még mobilos világ). “Gond van! Szeretnélek megkérni, hogy az ötös 
váltót söpörd ki, mert fogadna Kelebia, de a PFT csak 2 óra múlva ér ki, ha jönnek egyáltalán.”

 Hazudnék, ha azt mondanám, hogy örültem ennek a felkérésnek, de mégiscsak egy kolléga felesége szólt, ő volt a forgalmi szol-
gálattevő. A gépen találtam egy seprűnek látszó tárgyat, felvettem a kabátom és a félcipőmben leugrottam a mozdonyról. (Azt most 
nem mondom el, hogy meddig merültem el a hóban.) A váltó 40 m-re volt, 10’ alatt oda is értem, 15’ takarítás a WC-keféhez inkább 
hasonlító seprűvel, vissza újabb 10’ és beszóltam a hangoson: „Elkészültem!” Siettem volna vissza a meleg vezetőfülkébe, de úgy 
gondoltam, csak megvárom azért a dicséretet. De azt hittem rosszul hallom - amit az orkán erejű szél elengedett a fülemhez -, a 
recsegő hangosból: “Jaj! Nem szóltam, hogy ne csináld, mert mégsem fogad Kelebia? Csak két óra múlva visz, addigra meg ideér a 
PFT. Bocsi!” Ezt olyan ártatlan hangon közölte velem, hogy már - már én is elhittem, hogy most épp nem is szivattak meg, csak én 
vagyok valami miatt nyűgös. Fel a gépre, gatya le, cipőimből kiolvasztottam a fél köbméter havat, és két óra múlva „vidáman” indultam 
a vonatommal.

 Segítség 2.: Amikor még, úgymond a MOSZ - é volt az összes telefonkészülék, az ügyvivőknek elég sok papírmunkát jelentett 
ez a fajta ügyintézés. Egyszer egy kollégám feleségével találkoztam, s eszembe jutott, hogy nálam van az a papír, amiről az aláírás 
lemaradt, egy készülék cserével kapcsolatban. Megkérdeztem a hölgyet: elvinnéd aláíratni ezt a papírt a férjednek? Értetlenül nézett 
rám és ekkor rossz érzésem támadt. Ugye nem a tied lett volna karácsonyra ez a telefon? Válasz: Mivel nem tudtam róla, valószínű. 
Nagyon szégyelltem magam, megfogadtam, hogy ezek után sokkal figyelmesebb leszek az ilyen ügyekkel kapcsolatban. Kb. két év 
telhetett el, amikor ismét egy ilyen papír került a kezembe és eszembe jutott az előbbi eset, hiszen újból ennél a kollégánál fordult elő 
a hiányosság. Most nem hibázok! – gondoltam. Ezért nem a feleséghez, hanem most a férjhez fordultam közvetlenül, s  elé toltam 
oda a papírt, hogy javítsa ki a hibát. Elolvasta és ő is értetlenül nézett rám. Ugye nem? – kérdeztem. De, azt hiszem. - válaszolta.

 Most a feleség szerette volna megajándékozni a férjét karácsonyra egy új telefonnal. Sajnos, ez a meglepetés is elmaradt! Miattam.
 Epilógus: Esküszöm, nem a váltó felesleges kitakarítása miatt árultam el, a két karácsonyi telefont! Nem azért, mert a hölgy, a 

fenti mindkét történetben ugyanaz volt!

 Tanulság: Biztos sokan emlékeznek még, a nagyobb fűtőházaknál fellelhető a HLS-re (HőLégSugaras), becenevén „Süsü”-re. Nagy 
reménységgel tekintettek iránta, de mi - akik dolgoztunk is vele -, tudtuk, hogy a munka nem olyan egyszerű, hiszen más szakszol-
gálatoknak is jelen kellett lennie a helyszínen, amíg Süsüs okádta a tüzet. Az is előfordult, hogy ki sem tudtam járni az egységgel a 
fűtőházból, mert vagy a Bizber. vagy a PFT. nem tudott embert adni. Ha azonban minden összeállt végre, a világot is meg akarták 
váltani, csak épp a hófelhők leolvasztását nem rendelték el, a tavasz előrehozása végett. 

 Kollégám is így járt egy kis állomás, nagyhatalmú főnökével, aki a váltókörzet olvasztása után, az utasperon hótól való megszaba-
dítást „adta parancsba”. (Ilyet, persze nem is rendelhetett volna el, meg hólapátok is voltak az állomáson, de meg kellett mutatnia, ki 
is ő.) A kolléga nem vitatkozott vele, mindenki elkönyvelte az elvégzett munkát, a petróleum fogyását, amit tudunk, hogy nem egy 
A+++ kategóriás szerkezet volt. A szigorú főnök ott sertepertélt végig, mint komoly szakértő, de egyszer csak azt mondta, hogy elég 
már, nem kell tovább olvasztani a peront. Először senki nem értette, mi történt, míg végül kinyögte, hogy a kocsijának a slusszkulcsát 
ejtette bele a hóba, azt kereste a Süsü nyomában. Nem örült senki, de utólag már nem volt mit tenni. Az azonban visszajutott hozzánk, 
hogy amikor a „nagyhatalmú” megkapta a Süsü aznapi számláját, akkor félreállt a szája, mert lényegesen jobban járt volna, ha egy 
új kocsit vesz, s nem régi kulcsát keresteti Süsüvel, mert bizony az nagyon szomjas volt, amikor hazaért az aznapi munkából.

 Meghökkentő: A naptárak, a zsebkönyvek elkészítése minden évben nagy odafigyelést igényelnek, mert a szökőévben a szökő-
nap miatt, elcsúszik minden (napok, hetek, ünnepek, névnapok). Egyik évben is így jártunk, de már a nyomda felé indult az anyag, 
amikor kiszúrtam a hibát. Azonnal jeleztem az ezzel foglalkozó kollégának, hogy nem jó, ne nyomtassuk így ki, mert használhatatlan! 
Ő fél óra múlva már vissza is hívott, hogy elkészült a javítással a zsebkönyvben. A falinaptárakon és a könyvjelzőn is?! - kérdeztem. 
Azokon is kell? - kérdezte. 

 Először az hittem, hogy jó kedve van és viccel velem, … de NEM! Nem is tudtam mit válaszolni erre - magam csak annyit jegyez-
tem meg, hogy sohasem fogok felnőni a női logikához -, de Ő értette a hallgatásom okát, s csak annyit mondott: „Ok, csinálom 
azokat is!”.

 Egy utolsó gondolat erre az évre: Lehet, hogy nem ebbe a rovatba való, de a decemberi lap utolsó gondolataként máshol nem 
az „Utolsó gondolat” lenne, hát idekerült. Tudom, ott a tábla előttem, hogy „Szemed a pályán legyen!”, de a mozdonyvezető is em-
berből van, ezért előfordult az alábbi eset:

 Mindenszentek estéjén Dunaharaszti alsó megállóhelyen álltam a vonattal, s nézetem az út túloldalán lévő temetőben lévő mécse-
sek, gyertyák pislogó fényét. Akaratlanul is odavonzza a tekintetet, eltereli a gondolatot egy pillanatra a mozdonyvezető körül zajló 
eseményekről, s eszükbe juttatja szeretteiket, akik már nem lehetnek közöttünk. A szentjánosbogárként világító ezer, meg ezer pici 
láng majdnem mindegyike egy-egy elmúlt emberi életet jelezett, melynek melegét már-már érezni lehetett a látványtól. Kavarogtak a 
gondolatok, öröm, bánat, nevetés, bú, tánc … mind emlék, amit e kép hoz elő róluk, az elmúltakról. Végetért a pillanat, indulni kellett, 
de a tükörben még visszanéztem, amíg a fények el nem tűntek távolság homályában. Karácsonykor újra ragyognak a temetők, em-
lékezzünk ismét, s álljunk meg egy gondolatra!
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Arnold Balázs

Szécsey István

Sándor János

Benke Zoltán

Hetesi József

Csépke Csaba

Orvos Pál
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Rizsavi Tamás



Támogasd a 
Mozdonyvezető 

Alapítványt
napi -tal!

5 érv, amiért 
adni érdemes: 

mert ezzel segíthetek a bajba jutott kollégákon

mert kerülhetek olyan élethelyzetbe, amikor 

nekem is szükségem lehet a segítségre

mert ezzel erősítem hivatásunk összefogását

mert adni jó érzés

mert adni annyit jelent, mint önzetlennek lenni

Mozdonyvezetők a mozdonyvezetőkért!

Amit tenned kell: 
elutalni a támogatásodat az alapítvány 

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

az alapítványhoz!

Mozdonyvezetők a biztonságos 
és egészséges életért Alapítvány

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

Ez mindösszesen 

évi 1 825 Ft-ot jelent.

“Adj egy ötöst!”


