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Nagyszü le ink tő l , 
idősebb ismerő-
seinktől sokat hal-
lottunk arról, hogy 
miképpen történtek 
a dolgok a régmúlt 
időkben. Az „átkos” 
különböző történé-
seit, relikviáit napja-
inkban már múzeu-
mok őrzik, s vannak 
olyan helyek is, ahol 
szinte csak ezeket 

lehet látni. A mesékből az anekdotákból kiderül, hogy 
borzasztó idők voltak azok, ember volt embernek farka-
sa. Az idők során ezek persze már csak rossz emlékek, 
melyek szépen lassan kikopnak emlékeinkből, s csak a 
történelemkönyvek hasábjain térnek vissza, hacsak azo-
kat nem írják, vagy írták át mostanság. Sokat változtak az 
idők, ma már fontos, hogy milyen egy cég vállalati kultú-
rája, milyen írt vagy le nem írt normáknak kell megfelelni.

NADE! Kísért a múlt?
Ezer éve nem kapnak már papíralapon szinte semmit a 

mozdonyvezetők, hiszen mindenkinek van tabletje (eszi, 
nem eszi, nem kap mást). Ennek ellenére a napokban 
minden kollégának aláírás ellenében kellett átvenni egy 
10 oldalas dokumentumot, melynek címe: AZ ETIKAI 
BEJELENTŐ RENDSZER. Az üveges tekintettel átvett 
anyagba történő betekintés után döbbenetes időuta-
zást élhetett meg az olvasó. A kedves megszólítás után 
olyan útmutatásokkal szolgált az anyag, amelyet én rövid 
vasúti pályafutásom alatt sosem láttam. Még az átkos 
idejében sem! Sok-sok oldalon keresztül taglalja, hogy 
kit, hogyan, hol, miért, milyen módon kell bejelenteni a 
„Megfelelőségi Bizottságnak” (!!!) A Bizottság minden 
megkeresést üdvözöl, s ettől várja a MÁV-Csoport minő-

ségi színvonalemelés zálogát. Csodálatos példákat hoz 
fel az anyag papírt és időt nem sajnálva arra, hogy milyen 
esetekben lehet bejelentést tenni, hogy lehet már csak a 
gyanú is egy bejelentés alapja. Nem szeretném a példá-
kat kiragadni, de szolgálaton kívüli egyenruhás vereke-
dőkre hivatkozik az anyag, miközben folyamatos ellátási 
panaszok vannak a hálózat egészén. (Lehet, hogy ezt 
most be kellene jelentenem a Bizottságnak?) Persze van-
nak arra is javaslatok, hogy miképpen lehet a mozdony-
vezetőket is egy feljelentéssel vegzálni. Az anyag hossza-
san foglalkozik a bejelentő védelmével, kiemelt figyelmet 
fordítva a névtelen bejelentőkre is. Rögzíti, hogy milyen 
a bejelentés elvárt tartalma, s hogy a bejelentő mi alap-
ján jóhiszemű, vagy rosszhiszemű. Nem akarom tovább 
részletezni az anyagot, mert félő, hogy reklámot csinálok 
neki, s újabb őrült ötletekhez nyújtok ezzel segítséget, 
mint pl. a MÁV-Csoport titkos rendőrségének felállítása. 
Döbbenetes! Kezdeményeztük az anyag visszavonását, 
mely lehet, hogy mire ez az írás megjelenik, megtörté-
nik. Akkor felejtsük el, de ha nem, akkor mindenfélekép-
pen megérdemli a sajtó figyelmét is, már csak azért is, 
mert nem csak a vasutasoknak adatott meg a bejelentés 
pompás lehetősége, hanem a szolgáltatást igénybeve-
vők (pl. utas, vevő…) és a szerződéses partnereknek is.  
Ők vélhetően eddig úgysem kapták meg az Etikai beje-
lentő rendszer írásos anyagát, melytől – az anyag szerint 
– nő majd a hatékonyság, a gazdaságosság, a jó hírnév 
megőrzése és a támogató vállalati kultúra kialakítása, 
amelyre joggal lehetnek büszkék 
a munkavállalók.

Én erre a vállalati kultúrára nem 
tudok büszke lenni!
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Akinek a nevét mindenki ismeri

Egyik nap a szolgálatba jelentkezéskor - 
miközben fújtam a szondát - hallottam, 
ahogy mögöttem mondja a tablet-jét nyom-
kodó kollégám, hogy „Nem tudom, ma írt-e 
Marika valamit?”. Erre a vele szemben ülő 
azt válaszolta: „Tegnap is írt a Marcsi”. 

Nagy jelentőséget nem tulajdonítottam e párbeszédnek, bár egy 
pillanatra elgondolkodtam, hogy egy Marika, két mozdonyvezető? 
Vagy két Marika (mondjuk ikrek), két mozdonyvezető? De ha ikrek, 
akkor miért Marikának hívják mindkettőjüket? Meg amúgy is, miért 
itt beszélik ezt meg? Szokásomhoz híven késésben voltam, rohan-
nom kellett - hogy le ne késsem saját vonatomat -, így nem volt 
időm tisztázni ezt a helyzetet (igaz, a magánjellegű témákra én nem 
is szoktam rávetődni). Azonban egy újabb alkalommal arra lettem 
figyelmes, hogy másik két kollégám ismét arról beszél, hogy mit írt 
nekik a Mary. Ezek után már gondoltam, hogy csak nálam lehet a 
baj Riával kapcsolatos tudatlanságom miatt, így óvatosan próbál-
tam rákérdezni, az oly sokat emlegetett Mária kilétére. Kiderült, 
hogy ők sem ismerik személyesen, csak a szolgálati email meg-
nyitásakor találkoznak vele (nevével) olyan sokat, hogy már össze-
tegeződtek. Többfelé érdeklődtem és mindenhol kérdezték: „Te 
ismered? Mert azt hallottam róla, hogy …”, de volt egy olyan is, aki 
azt mondta: „Nem ismerem, de már beszéltem vele telefonon, hogy 
ne küldözgesse nekem ezeket”. 

 Ekkor jött az ötlet, hogy mi lenne, ha megkeresnénk és bemu-
tatnánk nektek a „titokzatos Marikát” a Mozdonyvezetők Lapján 
keresztül. Kicsit elbizonytalanodtam az előbb említett „fontos” – aki 
kikérte magának, hogy más a munkáját végezi – kollégám miatt. 
Mit szól majd Mária, hogy újra egy mozdonyvezető hívja? Lehet, 
hogy azonnal lecsapja a kagylót? Azért kikerestem a telefonszámot, 
felhívtam és kellemes meglepetés ért! A telefonba egy vidám, kel-
lemes hang szólt bele, megkérdezte, miben segíthet. Szerénysé-
géről rögtön meggyőződhettem, amikor a hívásom okát előadva 
azt válaszolta, hogy nagyon meglepődött, soha nem gondolta 
volna, hogy ilyen felkérés érkezik hozzá, hiszen annyi ember van, 
akikről olvashatnának a mozdonyvezetők. Egy dologgal tudtam 
csak meggyőzni, hogy bennünket azok érdekelnek a legjobban, 
akikkel szinte napi kapcsolatban vagyunk mi mozdonyvezetők. Kiss 
Laci segítségével sikerül megszerezni az engedélyeket a nyilatko-
zathoz, hogy mindenki megismerhesse a művelt, nagy szakmai 
tudással rendelkező, de a száraz jogszabályok mellett, a kertjében 
a madárcsicsergésre is felfigyelő Ördög Máriát.

Szakmai önéletrajz:
•	 2013.-2016. Eötvös Loránd Tudományegyetem – munkaügyi 

és társadalombiztosítási igazgatási alapképzési szak – munka-
ügyi és társadalombiztosítási szakember

•	 2010.-2012. Pécsi Tudományegyetem Állam- és Jogtudományi 
Kar

•	 munkajogi szakokleveles tanácsadó
•	 2007.-2009. Eötvös Loránd Tudományegyetem Jogi Tovább-

képző Intézet
•	 jogi szakokleveles közgazdász

•	 2003.-2006. Heller Farkas Gazdasági és Turisztikai Szolgálta-
tások Főiskolája

•	 gazdálkodási szakos közgazdász
•	 1999.-2001. Perfekt Rt.
•	 mérlegképes könyvelő vállalkozási szakon
•	 1998. Szókratész Külgazdasági Akadémia
•	 személyügyi ügyintéző
•	 1994.-1996. Baross Gábor Oktatási Központ
•	 felsőfokú forgalmi-kereskedelmi képesítés

Megkérhetném, hogy bemutassa a mozdonyveze-
tőknek, akit ők már becézgetnek is?
Születtem régen  Egerben. Ebben a csodálatos városban voltam 

gimnazista is. Nagyszerű tanáraink voltak, szinte észrevétlenül 
neveltek bennünket tisztességre, becsületre. 

Az első két-három X kicsit cakkosra sikeredett; egy ilyen „cakk” 
után jelentkeztem a vasúthoz 1988- ban. A családomban nem volt 
senki, aki ott dolgozott, így amikor én vasúthoz jöttem, néhány 
hónapig csak annyit értettem az egészből, hogy itt magyarul be-
szélnek, de hogy mit?…. szörnyű volt! Na, nem is igazán akartam 



2018. április-május 5

Csak addig akar-
tam itt maradni, 
ameddig találok 
magamnak va-
lami normális 

munkát.

itt maradni, csak ameddig találok magamnak valami normális mun-
kát! Azután mikor letettem a vonatfelvevői vizsgát, és már túrba 
jártam, a gyakorlatban jött a kedvenc kérdésem: miért? A környe-
zetem néha megőrült, de inkább tanítottak és magyaráztak, csak 
ne kérdezzek már többet. És így vezettek be az összefüggésekbe, 
értettem meg a rejtélyes dolgokat – és már nem 
akartam elmenni. Másfél év alatt letettem valamen�-
nyi forgalmi-kereskedelmi vizsgát és ezek után mel-
lékvonalon dolgoztam 1996-ig. Nagyon jó tanuló 
időszak volt, hiszen mind a forgalmi, mind a keres-
kedelmi tudásra szükség volt. Nagy élményeim a 
katonai rakodások voltak, amelyek fárasztó szolgá-
latot jelentettek, de fantasztikusan jó érzés volt je-
lenteni a menetirányítónak, hogy a menetrend sze-
rinti időben a szerelvényt menesztettem.

Az 1984-ben megszületett ikergyermekeim a „hatékony munka-
végzésre” tanítottak meg, a vasút pedig a felelősségvállalásra és 
az együttműködés fontosságára.

Azután ismét jött néhány „cakk” – családi állapot változás, köl-
tözés, teljes életmódváltás. Először a Gömöri Regionális Vasútnál 
dolgoztam belső ellenőrként, majd a férjemet hívták a Vezérigaz-
gatóságba dolgozni, munkajogi vezetőként. Kuncogtam, hogy ha 
nem akar eltartani, akkor nekem is keres állást. Így kerültem a 

Vezérigazgatóságba 2001-ben. Először belső ellenőrként dolgoz-
tam, majd az akkori főnököm nyugdíjazás miatt felajánlott egy 
igazgatási feladatokat ellátó munkakört. Bár alig ismertem ezt a 
területet, a személye biztosíték volt számomra és nem csalódtam. 
Barátként fogadott el, szakmailag oktatott – és öt évvel későbbi 

halálával szürkébb lett a világ …
A sors úgy hozta, hogy a mai napig kertes csalá-

di házban élhetek. Ez már alapvetően meghatároz-
za az életmódom, hiszen a növények nagyon sok 
időt és energiát kívánnak – és én ráadásul szeretem 
is a kertészkedést. Az illatos rózsa, a virágba borult 
gyümölcsfák, majd a mosolygó barack, a hamvas 
szilva, a zamatos eper kárpótlást nyújtanak a fára-
dozásért, télen pedig a többórás hóeltakarítás nyű-
gét a madáretetők körül csacsogó-éneklő madárkák 

látványa feledteti.
Természetesen egy-egy mozi-színház-kiállítás, nyáron pedig némi 

strandolás azért belefér.
Ami elmaradhatatlan, a legfárasztóbb nap után is szükséges 

számomra, az az olvasás. Akár késő éjszakába nyúlóan is és más-
nap, a sokadik ásítást követően megállapítom, hogy inkább aludnom 
kellett volna. Szokás szerint egyszerre három-négy könyvet olvasok, 
a kedvenc témakörök a történelem, sci-fi/fantasy illetve pszicholó-
gia/szociálpszichológia. És időnként újra olvasom a kedvenc köny-
veket, és mindig felfedezek valami újat bennük.

Megtudhatnánk valamennyit a munkájának azon ré-
széről, ami hozzánk köthető?
A munkám „hivatalosan” az igazgatási-szabályozási területet 

öleli fel. Az igazgatási tevékenység az egyszerűbb: a pénztárban 
használt bélyegzők kivételével én feladatom társasági szinten biz-
tosítani minden más bélyegzőt, továbbá én készítem a szolgálati 
megbízóleveleket. Van még egy-két apróság, de ezzel már kevesebb 
kolléga találkozik.

A sokkal érdekesebb a szabályozás. A munkajogviszony egyik 
alapvető sajátossága, hogy a munkáltatónak meg kell mondania, 
hogy a munkavállaló hogyan dolgozzon. Ezek a szabályok kerülnek 
a normatív utasításokban is rögzítésre. Ezeknek az utasításoknak 
a legmagasabb szintje a „betűs” utasítások, amelyek elsősorban 
a végrehajtó szolgálat tevékenységét szabályozzák. A második 
szintet a Társaság által készített és a MÁV-START Értesítőkben 
közzétett utasítások jelentik. A 2014-ben bevezetett munkafolyamat 
alapján valamennyi utasítás készítésében részt veszek, tanácsok-
kal segítem a készítő szervezetet/kollégát, hogy a leendő szabá-
lyozás, módosítás vagy új utasítás legyen, megfeleljen a szerkeze-
ti követelményeknek, ne legyen már hatályát vesztett jogszabályra/
utasításra történő hivatkozás, stb. A vezető által aláírt utasítás 
megjelentetéséről én gondoskodom: berendezem a MÁV-START 
Értesítőbe, a mindenki által elérhető meghajtóra másolom és érte-
sítést küldök a hivatalos lapról – azaz közzéteszem. 

A MÁV Értesítők megjelenésről is tájékoztatom a munkatársain-
kat, ha pedig a Társaságot is érintő, csoport szintű utasítás jelenik 
meg, annak a hatályba léptető utasítását én készítem el. 

Az utasításainkról nyilvántartást vezetek, amelyet a B meghajtón 
minden munkatársunk elérhet. Ezt folyamatosan aktualizálom, 
hiszen azt is tudnunk kell, hogy a munkánk során melyik szabályt 
kell használnunk. Két-három éve az utasítások nyomtatványként is 
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használható mellékleteit is elkészítem, így ha bármely utasítás szük-
séges – pl. segély kérése esetén –, nem kell a hivatalos nyomtat-
ványt megszerkeszteni, csak a hálózatról le kell menteni a doku-
mentumot és csak a kitöltendő adatokat kell beírni.

A szabályozás sok munkatárs egymást segítő közreműködését 
igényli – igazi teammunka, és ezt szeretem a legjobban ebben a 
munkakörben.

Egyik beszélgetésünk alkalmával el-
mondta, hogy volt már munkakapcsolat-
ban a mozdonyvezetőkkel.
Igen, hiszen a végrehajtó szolgálat is csoportmun-

ka, csak ott pl egy-egy túrban kell a munkát össze-
hangolni. Forgalmi szolgálattevőként a saját, állo-
mási munkatársakkal kell együttműködni, de 
ugyanez az együttműködés kell, hogy legyen az utazószemélyzet-
tel is. Én kisállomáson dolgoztam, így személyes kapcsolatom volt 
a jegyvizsgálókkal, vonatvezetőkkel, mozdonyvezetőkkel. Megta-
nultam, hogy csak együttműködve, egymást segítve tudjuk a bal-
esetmentes közlekedést biztosítani és vigyáznunk kell egymásra 
is.

Mi a véleménye rólunk?
Kezdő vasutasként arra tanítottak, hogy a mozdonyvezetőket 

tiszteljem, ők azok, akik legtöbbet tehetnek egy-egy baleset elke-
rülésért. És közben – sajnos – az életükkel játszanak…

Találkoztam nagyon remek kollégákkal, és természetesen „nem 
remek kollégával” is …. A kis állomás egyik nagy előnye az volt, 
hogy gyorsan meg lehetett tanulni, melyik munkatársunk mennyi-
re megbízható – és azt a bizonyos kölcsönt mindenkinek vissza 
lehetett adni, csak ki kellett várni a megfelelő időt. Ez az elv a 
mozdonyvezetőkre is érvényes volt – nem nagy öröm-
mel, de én is alkalmaztam.

Viszont a mai napig hálával gondolok arra vezérre, 
aki a nagyforgalmi vizsgám előtt fölengedett a veze-
tőállásra, és a Kál-Kápolna – Budapest közötti úton 
egyszerűen összeállt az előjelzők-jelzők-vonatbefo-
lyásolás rendszere – ami addig csupán magolás volt. 
Igen, tudom, szabálytalan volt, de ennyi év távlatában 
már elévült! És a sínek világa onnan gyönyörű volt.

Említettem egy telefonhívást. Igaz volt-e? Az ilyenek 
elkerülése végett volna-e lehetőség arra, hogy a 
mozdonyvezetőkre vonatkozó Értesítőket, Közlönyö-
ket külön megjelölje?
Igaz volt, de … Mostanában problémát jelent a START Értesí-

tőkről szóló e-mail értesítés. A mozdonyvezető kollégák visszajel-

zése szerint a mozdonyvezetői tableteken sok helyet foglal, zavaró, 
szükségtelen, fölösleges, stb. 

A problémában ártatlan vagyok – és szinte hallom, hogy „na 
persze”. 

Önmagában az Értesítőt sajnos nem tudom megjelölni, hiszen 
ez egy hivatalos lap, mint pl. a Magyar Közlöny, és mindenkinek el 
kell küldenem, aki a Társaságnál e-mail címmel rendelkezik. Viszont 
azt természetesen vállalom, hogy azokban az esetekben, ahol 

mozdonyvezetőket érintő szabályozás jelenik meg, 
a megjelentetésről szóló e-mailben ezt külön ki fo-
gom írni – pl. piros betűszínnel, aláhúzva, hogy egy 
pillantásra szembe tűnjön, hogy a lapszámot cél-
szerű átfutni, avagy nincs benne a mozdonyveze-
tőket érintő szabályozás. De bármely más, hozzám 
érkező ötletet, javaslatot köszönettel fogadok.

Mesélne olvasóinknak a jövőre vonatkozó terveiről? 
A vasúttal kapcsolatos terveim egyszerűek: bízom abban, hogy 

továbbra is hasznos tagja lehetek a Társaságnak, hogy ha valaki 
felhív, hogy „Figyu, mikor jelent meg az az utasítás, hogy …” még 
sokáig segíthetek neki – mert segíteni jó. Az életünk folyamatosan 
változik, ez pedig új, érdekes feladatokat jelent.

A magánéletemmel kapcsolatos terveim pillanatnyilag nagyon 
képlékenyek. Tavaly váratlanul elhunyt a férjem és így a világom 
szétesett. Keresem önmagam, építgetek egy új világot, de még az 
út kezdetén járok. Tudom, hogy a Ti újságotokat is sokan olvassák, 
ezért szeretném kihasználni az alkalmat, hogy köszönetet mondjak 
mindazoknak, akik azokban a sötét hetekben-hónapokban meg-
ajándékoztak a szeretetükkel. Remélem, mindenkinek vissza tudom 
adni azt a jóságot, ami kaptam!

Köszönöm szépen, hogy vállalta a beszél-
getést! Mint kiderült, Ön már jobban ismert 
bennünket becézés nélkül is. Reméljük, 
hogy e beszélgetés után megszűnnek a 
tudatlanságból adódó udvariatlan hívások, 
közülünk is többen megértik az Ön mun-
káját! 

Gusztos Károly

A legfárasztóbb 
nap után is szük-
séges számomra 

az olvasás.  

Életünk folya-
matosan válto-
zik, ez pedig új, 
érdekes felada-

tokat jelent .

Egy kis múlt

Internet
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A zajfogó fal ápol és eltakar

Életképek
Átépítés után
A balatoni vonal átépítése horror összeggel megvalósult. De mint ahogy kiderült csak a pálya átépítésre volt Uniós forrás. Annak 

felhasználása is hagy kifogásolni valót, na de a környezet változatlansága, esetenként tovább rondítása nem nagyon fogja vonzani az 
utazóközönséget.

A megálló ahol megállt az idő

Messziről pedig jól nézett ki

Baj van, ha nagy baj van

Minőségi munka

Eu szabvany

MÁS

fejlődés
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A MÁV-START Zrt. 2018. III. havi mozdonyvezető munkakörre vonatkozó adatai

Telephely Rendkívüli munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-beosztástól eltérő 
foglalkoztatás (óra)

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

(óra)
Kiküldetés utazási 
idő (óra)

III. havi 
zárólétszám (fő)

III. havi 
átlaglétszám (fő)

III. havi 
"mínusz" 
órák

III. havi 
betegség órák

III. havi beteg-
szabadság órák

III. havi fizetés nélküli 
szabadság órák

III. havi 
szabadság órák

III. havi szakszerv. 
kikérő órák

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

III. havi oktatás-
képzés órák - egyéb 
oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 6 057,51 4 726,19 1 331,32 0,00 0,00 1 268,86 204 204,48 0,00 935,58 454,09 160,00 2 832,90 175,64 1 254,61 888,69

VSZ Bp-Nyugati 4 178,12 2 657,50 1 520,62 104,00 0,00 574,31 156 156,00 -4,13 109,00 1 034,13 160,00 2 057,04 26,40 127,51 224,00

VSZ Szolnok 5 352,52 2 250,46 3 102,06 0,00 0,00 1 996,95 188 187,68 -0,01 438,22 622,94 0,00 2 688,27 59,63 642,00 1 329,27

VSZ Székesfehérvár 3 999,78 3 213,29 786,49 0,00 0,00 386,21 130 131,68 0,00 219,33 771,24 0,00 1 579,25 48,00 132,60 416,00

VSZ Hatvan 2 954,65 2 174,33 780,32 340,00 0,00 287,76 111 110,71 -0,14 586,95 582,14 0,00 1 604,87 27,90 60,00 32,00

VSZ Győr 2 808,21 2 441,02 367,19 0,00 0,00 661,35 149 146,97 0,00 491,21 337,85 0,00 2 344,00 56,00 102,83 124,00

TSZVI Budapest összesen 25 350,79 17 462,79 7 888,00 444,00 0,00 5 175,44 938 937,52 -4,28 2 780,29 3 802,39 320,00 13 106,33 393,57 2 319,55 3 013,96

VSZ Debrecen 4 148,62 3 512,73 635,89 3,10 29,04 207,49 196 196,90 -1,43 316,27 428,20 160,00 2 893,36 100,80 31,86 16,66

VSZ Nyíregyháza 3 101,55 2 376,15 725,40 0,00 0,00 66,29 137 137,06 0,00 279,41 1 119,36 320,00 2 703,21 24,27 0,00 8,00

VSZ Záhony 2 553,74 1 665,18 888,56 0,00 12,00 16,60 87 87,00 -0,05 38,36 607,36 0,00 1 503,80 80,00 8,00 20,00

TSZVI Debrecen összesen 9 803,91 7 554,06 2 249,85 3,10 41,04 290,38 420 420,97 -1,48 634,04 2 154,92 480,00 7 100,37 205,07 39,86 44,66

VSZ Miskolc 7 110,95 5 292,48 1 818,47 176,00 0,00 6,41 259 258,84 -3,38 993,96 956,70 0,00 4 376,93 97,63 490,99 164,80

TSZVI Miskolc összesen 7 110,95 5 292,48 1 818,47 176,00 0,00 6,41 259 258,84 -3,38 993,96 956,70 0,00 4 376,93 97,63 490,99 164,80

VSZ Pécs 1 507,33 1 095,84 411,49 0,00 0,00 36,71 90 90,00 0,00 161,73 340,86 160,00 1 727,87 19,10 187,44 474,00

VSZ Dombóvár 2 393,10 1 795,44 597,66 0,00 0,00 233,00 167 166,87 0,00 481,18 1 067,54 0,00 2 864,34 75,97 123,41 390,63

VSZ Nagykanizsa 1 829,60 1 627,27 202,33 0,00 0,00 56,22 90 90,39 -0,02 147,48 249,24 0,00 1 672,00 0,00 16,00 0,00

TSZVI Pécs összesen 5 730,03 4 518,55 1 211,48 0,00 0,00 325,93 347 347,26 -0,02 790,39 1 657,64 160,00 6 264,21 95,07 326,85 864,63

VSZ Szeged 1 262,41 1 076,99 185,42 0,00 0,00 74,96 123 123,13 -13,76 344,00 190,07 0,00 1 764,45 11,97 124,58 113,57

VSZ Békéscsaba 2 313,93 1 840,63 473,30 0,00 0,00 388,45 128 128,00 -0,01 48,98 296,38 0,00 1 671,50 40,00 77,92 876,36

VSZ Szentes 1 290,32 1 093,68 196,64 0,00 11,25 258,95 67 67,81 -0,03 0,00 55,60 0,00 1 375,27 27,97 89,00 130,77

VSZ Kiskunhalas 1 370,11 1 095,21 274,90 0,00 0,00 170,20 79 79,00 -8,06 0,00 362,30 0,00 1 079,52 152,00 36,00 252,00

TSZVI Szeged összesen 6 236,77 5 106,51 1 130,26 0,00 11,25 892,56 397 397,94 -21,86 392,98 904,35 0,00 5 890,74 231,94 327,50 1 372,70

VSZ Szombathely 1 213,49 1 046,63 166,86 0,00 47,20 85,28 54 54,00 0,00 174,53 233,86 0,00 1 059,65 16,00 0,00 231,28

VSZ Celldömölk 2 911,43 2 503,89 407,54 0,00 0,00 270,46 131 131,35 -1,06 637,42 497,68 0,00 1 938,33 35,80 57,46 452,60

VSZ Tapolca 2 826,16 2 059,81 766,35 0,00 0,00 231,37 104 104,68 -0,15 113,36 814,64 80,00 1 788,71 8,00 24,00 245,97

TSZVI Szombathely összesen 6 951,08 5 610,33 1 340,75 0,00 47,20 587,11 289 290,03 -1,21 925,31 1 546,18 80,00 4 786,69 59,80 81,46 929,85

MÁV-START Zrt. összesen 61 183,53 45 544,72 15 638,81 623,10 99,49 7 277,83 2 650 2 652,55 -32,23 6 516,97 11 022,18 1 040,00 41 525,27 1 083,08 3 586,21 6 390,60

A MÁV-START Zrt. 2018. I-III. havi mozdonyvezető munkakörre vonatkozó adatai

VSZ Bp-Ferencváros 14 301,53 9 842,26 4 459,27 264,00 0,00 2 537,64 204 205,39 -14,97 3 544,20 2 485,95 496,00 8 908,81 627,41 2 628,20 4 492,19

VSZ Bp-Nyugati 8 129,34 4 758,40 3 370,94 295,89 0,00 1 963,34 156 158,09 -71,63 206,63 3 080,13 496,00 7 038,43 53,20 1 555,31 3 568,68

VSZ Szolnok 11 896,85 5 132,92 6 763,93 0,00 0,00 6 554,72 188 189,68 -0,10 1 190,12 1 861,63 0,00 9 895,67 198,88 1 723,05 5 568,28

VSZ Székesfehérvár 7 078,89 5 397,06 1 681,83 0,00 0,00 1 355,02 130 132,33 -3,88 667,33 1 575,16 0,00 5 544,67 200,00 1 255,50 4 138,76

VSZ Hatvan 7 125,50 4 998,98 2 126,52 396,00 10,40 632,71 111 109,24 -25,16 2 700,58 2 162,35 0,00 4 343,95 43,90 138,81 448,50

VSZ Győr 7 774,07 5 986,57 1 787,50 0,00 0,00 1 681,87 149 146,28 0,00 2 132,76 1 498,87 0,00 7 392,00 160,00 979,15 2 362,67

TSZVI Budapest összesen 56 306,18 36 116,19 20 189,99 955,89 10,40 14 725,30 938 941,02 -115,74 10 441,62 12 664,09 992,00 43 123,53 1 283,39 8 280,02 20 579,08

VSZ Debrecen 10 130,90 6 191,45 3 939,45 3,10 29,04 644,10 196 196,91 -15,36 640,33 2 411,31 496,00 9 006,48 258,40 1 342,74 688,68

VSZ Nyíregyháza 8 245,96 5 315,91 2 930,05 16,22 0,00 475,93 137 139,30 -3,95 446,37 2 623,21 992,00 7 802,13 82,39 1 118,88 181,28

VSZ Záhony 5 339,95 3 626,60 1 713,35 160,42 108,00 289,73 87 86,24 -0,05 310,08 1 153,32 0,00 4 594,81 224,00 711,89 140,00

TSZVI Debrecen összesen 23 716,81 15 133,96 8 582,85 179,74 137,04 1 409,76 420 422,44 -19,36 1 396,78 6 187,84 1 488,00 21 403,42 564,79 3 173,51 1 009,96

VSZ Miskolc 14 233,29 9 416,26 4 817,03 176,00 0,00 16,92 259 253,17 -14,20 4 019,91 3 721,57 0,00 13 892,06 303,26 788,72 1 675,82

TSZVI Miskolc összesen 14 233,29 9 416,26 4 817,03 176,00 0,00 16,92 259 253,17 -14,20 4 019,91 3 721,57 0,00 13 892,06 303,26 788,72 1 675,82

VSZ Pécs 3 825,02 2 552,15 1 272,87 0,00 0,00 586,09 90 89,27 0,00 243,30 1 182,15 496,00 5 187,94 28,10 253,75 615,42

VSZ Dombóvár 5 722,31 3 532,96 2 189,35 0,00 0,00 1 104,93 167 168,40 -31,01 1 027,65 3 441,27 0,00 9 141,93 280,58 1 416,48 1 061,84

VSZ Nagykanizsa 3 691,80 2 894,65 797,15 0,00 0,00 87,34 90 90,80 -13,36 183,48 884,35 0,00 5 283,22 0,00 265,90 21,97

TSZVI Pécs összesen 13 239,13 8 979,76 4 259,37 0,00 0,00 1 778,36 347 348,47 -44,37 1 454,43 5 507,77 496,00 19 613,09 308,68 1 936,13 1 699,23

VSZ Szeged 5 471,51 4 222,98 1 248,53 0,00 5,73 620,72 123 123,30 -22,11 1 223,49 1 478,42 0,00 5 527,76 47,47 1 229,52 2 466,22

VSZ Békéscsaba 5 260,76 3 571,08 1 689,68 0,00 0,00 862,39 128 127,85 -0,17 228,63 1 572,76 0,00 5 946,61 141,70 171,39 1 492,36

VSZ Szentes 2 686,34 1 993,92 692,42 146,17 11,25 819,75 67 67,91 -2,47 30,18 500,87 0,00 4 064,73 83,86 536,69 564,97

VSZ Kiskunhalas 3 557,30 2 637,29 920,01 0,00 0,00 635,64 79 79,00 -13,07 0,00 1 147,49 0,00 4 097,85 451,87 722,88 1 484,62

TSZVI Szeged összesen 16 975,91 12 425,27 4 550,64 146,17 16,98 2 938,50 397 398,06 -37,82 1 482,30 4 699,54 0,00 19 636,95 724,90 2 660,48 6 008,17

VSZ Szombathely 2 270,30 1 637,53 632,77 0,00 177,03 104,69 54 53,63 -7,41 472,56 785,84 0,00 2 795,65 48,00 441,75 423,88

VSZ Celldömölk 6 024,97 4 592,35 1 432,62 0,00 0,00 681,64 131 130,44 -6,82 846,52 2 102,24 0,00 6 306,52 119,80 495,76 1 070,12

VSZ Tapolca 5 504,51 3 767,53 1 736,98 0,00 11,67 581,13 104 103,72 -0,15 289,37 1 883,26 114,88 5 527,61 24,00 568,94 561,56

TSZVI Szombathely összesen 13 799,78 9 997,41 3 802,37 0,00 188,70 1 367,46 289 287,78 -14,38 1 608,45 4 771,34 114,88 14 629,78 191,80 1 506,45 2 055,56

MÁV-START Zrt. összesen 138 271,10 92 068,85 46 202,25 1 457,80 353,12 22 236,30 2 650 2 650,95 -245,87 20 403,49 37 552,15 3 090,88 132 298,83 3 376,82 18 345,31 33 027,82
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A MÁV-START Zrt. 2018. III. havi mozdonyvezető munkakörre vonatkozó adatai

Telephely Rendkívüli munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-beosztástól eltérő 
foglalkoztatás (óra)

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

(óra)
Kiküldetés utazási 
idő (óra)

III. havi 
zárólétszám (fő)

III. havi 
átlaglétszám (fő)

III. havi 
"mínusz" 
órák

III. havi 
betegség órák

III. havi beteg-
szabadság órák

III. havi fizetés nélküli 
szabadság órák

III. havi 
szabadság órák

III. havi szakszerv. 
kikérő órák

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

III. havi oktatás-
képzés órák - egyéb 
oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 6 057,51 4 726,19 1 331,32 0,00 0,00 1 268,86 204 204,48 0,00 935,58 454,09 160,00 2 832,90 175,64 1 254,61 888,69

VSZ Bp-Nyugati 4 178,12 2 657,50 1 520,62 104,00 0,00 574,31 156 156,00 -4,13 109,00 1 034,13 160,00 2 057,04 26,40 127,51 224,00

VSZ Szolnok 5 352,52 2 250,46 3 102,06 0,00 0,00 1 996,95 188 187,68 -0,01 438,22 622,94 0,00 2 688,27 59,63 642,00 1 329,27

VSZ Székesfehérvár 3 999,78 3 213,29 786,49 0,00 0,00 386,21 130 131,68 0,00 219,33 771,24 0,00 1 579,25 48,00 132,60 416,00

VSZ Hatvan 2 954,65 2 174,33 780,32 340,00 0,00 287,76 111 110,71 -0,14 586,95 582,14 0,00 1 604,87 27,90 60,00 32,00

VSZ Győr 2 808,21 2 441,02 367,19 0,00 0,00 661,35 149 146,97 0,00 491,21 337,85 0,00 2 344,00 56,00 102,83 124,00

TSZVI Budapest összesen 25 350,79 17 462,79 7 888,00 444,00 0,00 5 175,44 938 937,52 -4,28 2 780,29 3 802,39 320,00 13 106,33 393,57 2 319,55 3 013,96

VSZ Debrecen 4 148,62 3 512,73 635,89 3,10 29,04 207,49 196 196,90 -1,43 316,27 428,20 160,00 2 893,36 100,80 31,86 16,66

VSZ Nyíregyháza 3 101,55 2 376,15 725,40 0,00 0,00 66,29 137 137,06 0,00 279,41 1 119,36 320,00 2 703,21 24,27 0,00 8,00

VSZ Záhony 2 553,74 1 665,18 888,56 0,00 12,00 16,60 87 87,00 -0,05 38,36 607,36 0,00 1 503,80 80,00 8,00 20,00

TSZVI Debrecen összesen 9 803,91 7 554,06 2 249,85 3,10 41,04 290,38 420 420,97 -1,48 634,04 2 154,92 480,00 7 100,37 205,07 39,86 44,66

VSZ Miskolc 7 110,95 5 292,48 1 818,47 176,00 0,00 6,41 259 258,84 -3,38 993,96 956,70 0,00 4 376,93 97,63 490,99 164,80

TSZVI Miskolc összesen 7 110,95 5 292,48 1 818,47 176,00 0,00 6,41 259 258,84 -3,38 993,96 956,70 0,00 4 376,93 97,63 490,99 164,80

VSZ Pécs 1 507,33 1 095,84 411,49 0,00 0,00 36,71 90 90,00 0,00 161,73 340,86 160,00 1 727,87 19,10 187,44 474,00

VSZ Dombóvár 2 393,10 1 795,44 597,66 0,00 0,00 233,00 167 166,87 0,00 481,18 1 067,54 0,00 2 864,34 75,97 123,41 390,63

VSZ Nagykanizsa 1 829,60 1 627,27 202,33 0,00 0,00 56,22 90 90,39 -0,02 147,48 249,24 0,00 1 672,00 0,00 16,00 0,00

TSZVI Pécs összesen 5 730,03 4 518,55 1 211,48 0,00 0,00 325,93 347 347,26 -0,02 790,39 1 657,64 160,00 6 264,21 95,07 326,85 864,63

VSZ Szeged 1 262,41 1 076,99 185,42 0,00 0,00 74,96 123 123,13 -13,76 344,00 190,07 0,00 1 764,45 11,97 124,58 113,57

VSZ Békéscsaba 2 313,93 1 840,63 473,30 0,00 0,00 388,45 128 128,00 -0,01 48,98 296,38 0,00 1 671,50 40,00 77,92 876,36

VSZ Szentes 1 290,32 1 093,68 196,64 0,00 11,25 258,95 67 67,81 -0,03 0,00 55,60 0,00 1 375,27 27,97 89,00 130,77

VSZ Kiskunhalas 1 370,11 1 095,21 274,90 0,00 0,00 170,20 79 79,00 -8,06 0,00 362,30 0,00 1 079,52 152,00 36,00 252,00

TSZVI Szeged összesen 6 236,77 5 106,51 1 130,26 0,00 11,25 892,56 397 397,94 -21,86 392,98 904,35 0,00 5 890,74 231,94 327,50 1 372,70

VSZ Szombathely 1 213,49 1 046,63 166,86 0,00 47,20 85,28 54 54,00 0,00 174,53 233,86 0,00 1 059,65 16,00 0,00 231,28

VSZ Celldömölk 2 911,43 2 503,89 407,54 0,00 0,00 270,46 131 131,35 -1,06 637,42 497,68 0,00 1 938,33 35,80 57,46 452,60

VSZ Tapolca 2 826,16 2 059,81 766,35 0,00 0,00 231,37 104 104,68 -0,15 113,36 814,64 80,00 1 788,71 8,00 24,00 245,97

TSZVI Szombathely összesen 6 951,08 5 610,33 1 340,75 0,00 47,20 587,11 289 290,03 -1,21 925,31 1 546,18 80,00 4 786,69 59,80 81,46 929,85

MÁV-START Zrt. összesen 61 183,53 45 544,72 15 638,81 623,10 99,49 7 277,83 2 650 2 652,55 -32,23 6 516,97 11 022,18 1 040,00 41 525,27 1 083,08 3 586,21 6 390,60

A MÁV-START Zrt. 2018. I-III. havi mozdonyvezető munkakörre vonatkozó adatai

VSZ Bp-Ferencváros 14 301,53 9 842,26 4 459,27 264,00 0,00 2 537,64 204 205,39 -14,97 3 544,20 2 485,95 496,00 8 908,81 627,41 2 628,20 4 492,19

VSZ Bp-Nyugati 8 129,34 4 758,40 3 370,94 295,89 0,00 1 963,34 156 158,09 -71,63 206,63 3 080,13 496,00 7 038,43 53,20 1 555,31 3 568,68

VSZ Szolnok 11 896,85 5 132,92 6 763,93 0,00 0,00 6 554,72 188 189,68 -0,10 1 190,12 1 861,63 0,00 9 895,67 198,88 1 723,05 5 568,28

VSZ Székesfehérvár 7 078,89 5 397,06 1 681,83 0,00 0,00 1 355,02 130 132,33 -3,88 667,33 1 575,16 0,00 5 544,67 200,00 1 255,50 4 138,76

VSZ Hatvan 7 125,50 4 998,98 2 126,52 396,00 10,40 632,71 111 109,24 -25,16 2 700,58 2 162,35 0,00 4 343,95 43,90 138,81 448,50

VSZ Győr 7 774,07 5 986,57 1 787,50 0,00 0,00 1 681,87 149 146,28 0,00 2 132,76 1 498,87 0,00 7 392,00 160,00 979,15 2 362,67

TSZVI Budapest összesen 56 306,18 36 116,19 20 189,99 955,89 10,40 14 725,30 938 941,02 -115,74 10 441,62 12 664,09 992,00 43 123,53 1 283,39 8 280,02 20 579,08

VSZ Debrecen 10 130,90 6 191,45 3 939,45 3,10 29,04 644,10 196 196,91 -15,36 640,33 2 411,31 496,00 9 006,48 258,40 1 342,74 688,68

VSZ Nyíregyháza 8 245,96 5 315,91 2 930,05 16,22 0,00 475,93 137 139,30 -3,95 446,37 2 623,21 992,00 7 802,13 82,39 1 118,88 181,28

VSZ Záhony 5 339,95 3 626,60 1 713,35 160,42 108,00 289,73 87 86,24 -0,05 310,08 1 153,32 0,00 4 594,81 224,00 711,89 140,00

TSZVI Debrecen összesen 23 716,81 15 133,96 8 582,85 179,74 137,04 1 409,76 420 422,44 -19,36 1 396,78 6 187,84 1 488,00 21 403,42 564,79 3 173,51 1 009,96

VSZ Miskolc 14 233,29 9 416,26 4 817,03 176,00 0,00 16,92 259 253,17 -14,20 4 019,91 3 721,57 0,00 13 892,06 303,26 788,72 1 675,82

TSZVI Miskolc összesen 14 233,29 9 416,26 4 817,03 176,00 0,00 16,92 259 253,17 -14,20 4 019,91 3 721,57 0,00 13 892,06 303,26 788,72 1 675,82

VSZ Pécs 3 825,02 2 552,15 1 272,87 0,00 0,00 586,09 90 89,27 0,00 243,30 1 182,15 496,00 5 187,94 28,10 253,75 615,42

VSZ Dombóvár 5 722,31 3 532,96 2 189,35 0,00 0,00 1 104,93 167 168,40 -31,01 1 027,65 3 441,27 0,00 9 141,93 280,58 1 416,48 1 061,84

VSZ Nagykanizsa 3 691,80 2 894,65 797,15 0,00 0,00 87,34 90 90,80 -13,36 183,48 884,35 0,00 5 283,22 0,00 265,90 21,97

TSZVI Pécs összesen 13 239,13 8 979,76 4 259,37 0,00 0,00 1 778,36 347 348,47 -44,37 1 454,43 5 507,77 496,00 19 613,09 308,68 1 936,13 1 699,23

VSZ Szeged 5 471,51 4 222,98 1 248,53 0,00 5,73 620,72 123 123,30 -22,11 1 223,49 1 478,42 0,00 5 527,76 47,47 1 229,52 2 466,22

VSZ Békéscsaba 5 260,76 3 571,08 1 689,68 0,00 0,00 862,39 128 127,85 -0,17 228,63 1 572,76 0,00 5 946,61 141,70 171,39 1 492,36

VSZ Szentes 2 686,34 1 993,92 692,42 146,17 11,25 819,75 67 67,91 -2,47 30,18 500,87 0,00 4 064,73 83,86 536,69 564,97

VSZ Kiskunhalas 3 557,30 2 637,29 920,01 0,00 0,00 635,64 79 79,00 -13,07 0,00 1 147,49 0,00 4 097,85 451,87 722,88 1 484,62

TSZVI Szeged összesen 16 975,91 12 425,27 4 550,64 146,17 16,98 2 938,50 397 398,06 -37,82 1 482,30 4 699,54 0,00 19 636,95 724,90 2 660,48 6 008,17

VSZ Szombathely 2 270,30 1 637,53 632,77 0,00 177,03 104,69 54 53,63 -7,41 472,56 785,84 0,00 2 795,65 48,00 441,75 423,88

VSZ Celldömölk 6 024,97 4 592,35 1 432,62 0,00 0,00 681,64 131 130,44 -6,82 846,52 2 102,24 0,00 6 306,52 119,80 495,76 1 070,12

VSZ Tapolca 5 504,51 3 767,53 1 736,98 0,00 11,67 581,13 104 103,72 -0,15 289,37 1 883,26 114,88 5 527,61 24,00 568,94 561,56

TSZVI Szombathely összesen 13 799,78 9 997,41 3 802,37 0,00 188,70 1 367,46 289 287,78 -14,38 1 608,45 4 771,34 114,88 14 629,78 191,80 1 506,45 2 055,56

MÁV-START Zrt. összesen 138 271,10 92 068,85 46 202,25 1 457,80 353,12 22 236,30 2 650 2 650,95 -245,87 20 403,49 37 552,15 3 090,88 132 298,83 3 376,82 18 345,31 33 027,82
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A MÁV-START Zrt. 2018. III. havi FLIRT motorvonat-vezető munkakörre vonatkozó adatai

Telephely Rendkívüli munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-beosztástól eltérő 
foglalkoztatás (óra)

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

(óra)
Kiküldetés utazási 
idő (óra)

III. havi 
zárólétszám (fő)

III. havi 
átlaglétszám (fő)

III. havi 
"mínusz" 
órák

III. havi 
betegség órák

III. havi beteg-
szabadság órák

III. havi fizetés nélküli 
szabadság órák

III. havi 
szabadság órák

III. havi szakszerv. 
kikérő órák

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

III. havi oktatás-
képzés órák - egyéb 
oktatás

VSZ Szolnok 213,86 82,72 131,14 0,00 0,00 50,06 11 11,00 0,00 0,00 22,77 0,00 232,00 0,00 176,81 91,95

VSZ Székesfehérvár 198,03 123,16 74,87 0,00 0,00 0,00 9 8,10 0,00 0,00 0,00 0,00 123,92 0,00 0,00 0,00

VSZ Hatvan 53,16 19,71 33,45 0,00 0,00 4,60 4 3,10 0,00 0,00 27,94 0,00 56,00 0,00 0,00 0,00

VSZ Győr 159,59 113,87 45,72 0,00 0,00 0,00 8 8,00 0,00 0,00 43,80 0,00 72,00 0,00 0,00 0,00

TSZVI Budapest összesen 2 186,43 1 206,26 980,17 0,00 0,00 54,66 102 93,68 0,00 120,00 501,22 160,00 819,26 0,00 176,81 91,95

A MÁV-START Zrt. 2018. I-III. havi FLIRT motorvonat-vezető munkakörre vonatkozó adatai

VSZ Bp-Ferencváros 396,96 207,33 189,63 0,00 0,00 123,54 11 6,46 0,00 0,00 121,64 0,00 170,62 0,00 46,98 1 122,56

VSZ Bp-Nyugati 3 016,39 1 451,24 1 565,15 0,00 0,00 204,58 59 56,63 0,00 200,00 500,95 180,28 1 569,57 0,00 446,85 792,18

VSZ Szolnok 451,21 211,22 239,99 0,00 0,00 494,27 11 10,96 -3,39 0,00 159,63 0,00 413,85 0,00 282,94 1 324,47

VSZ Székesfehérvár 449,09 245,67 203,42 0,00 0,00 0,00 9 8,03 0,00 0,00 83,99 0,00 305,59 0,00 48,98 55,05

VSZ Hatvan 114,94 56,04 58,90 0,00 0,00 56,40 4 3,03 0,00 0,00 58,19 0,00 88,00 0,00 70,27 252,82

VSZ Győr 438,73 222,15 216,58 0,00 0,00 0,00 8 8,00 0,00 0,00 54,15 0,00 168,00 0,00 47,98 18,67

TSZVI Budapest összesen 4 867,32 2 393,65 2 473,67 0,00 0,00 878,79 102 93,12 -3,39 200,00 978,55 180,28 2 715,63 0,00 944,00 3 565,75

RCH hírek 

Tovább erősödik a Rail Cargo Hungaria vontatási 
kapacitása 

Hét újabb mozdonnyal bővült a Rail Car-
go Hungaria flottája. A piacvezető árufuva-
rozó vasúttársaság vontatási kapacitása 
ezzel 32 Taurus vontatójárműre bővült. A 
Rail Cargo Group magyarországi leányvál-
lalata 180 mozdonyvezetőt foglalkoztat. A 
flotta közlekedtetéséhez szükséges szak-
emberek utánpótlásának biztosítása érde-
kében az RCH önálló mozdonyvezetői gya-
kornoki programot indított, melynek 
keretében májusban 31 fiatal kezdi meg 
felkészülését erre a hivatásra. 

A Rail Cargo Hungaria számára a vontatási kapacitás erősítése 
stratégiai fontosságú. Az újonnan érkezett mozdonyok bevetésével 
a társaság eredményesen tud hozzájárulni a fuvarigények teljesí-
téséhez, a minőségi szolgáltatásnyújtás elősegítéséhez, valamint 
a küldemények gördülékeny továbbításához.

Az ÖBB a Rail Cargo Group nemzetközi erősítését újabb moz-
donyok beszerzésével támogatja. A mozdonypark 1293-as soro-
zatszámú Siemens Vectron vontatójárművekkel egészül ki. A több-
let mozdonykapacitással az RCG felkészült a további expanzióra. 
Az új Vectronok lehetővé teszik a saját vontatási kapacitás bővíté-
sét Európában, így a jelenlegi hatósugarat a vállalatcsoport képes 
kiterjeszteni észak-dél irányba, Németországtól a Balkánon át 
egészen Törökországig, és a Kaszpi-tengeren túl Oroszország és 
Kína irányába.

Rail Cargo Hungaria Marketing és kommunikáció
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A MÁV-START Zrt. 2018. III. havi FLIRT motorvonat-vezető munkakörre vonatkozó adatai

Telephely Rendkívüli munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-beosztástól eltérő 
foglalkoztatás (óra)

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

(óra)
Kiküldetés utazási 
idő (óra)

III. havi 
zárólétszám (fő)

III. havi 
átlaglétszám (fő)

III. havi 
"mínusz" 
órák

III. havi 
betegség órák

III. havi beteg-
szabadság órák

III. havi fizetés nélküli 
szabadság órák

III. havi 
szabadság órák

III. havi szakszerv. 
kikérő órák

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

III. havi oktatás-
képzés órák - egyéb 
oktatás

VSZ Szolnok 213,86 82,72 131,14 0,00 0,00 50,06 11 11,00 0,00 0,00 22,77 0,00 232,00 0,00 176,81 91,95

VSZ Székesfehérvár 198,03 123,16 74,87 0,00 0,00 0,00 9 8,10 0,00 0,00 0,00 0,00 123,92 0,00 0,00 0,00

VSZ Hatvan 53,16 19,71 33,45 0,00 0,00 4,60 4 3,10 0,00 0,00 27,94 0,00 56,00 0,00 0,00 0,00

VSZ Győr 159,59 113,87 45,72 0,00 0,00 0,00 8 8,00 0,00 0,00 43,80 0,00 72,00 0,00 0,00 0,00

TSZVI Budapest összesen 2 186,43 1 206,26 980,17 0,00 0,00 54,66 102 93,68 0,00 120,00 501,22 160,00 819,26 0,00 176,81 91,95

A MÁV-START Zrt. 2018. I-III. havi FLIRT motorvonat-vezető munkakörre vonatkozó adatai

VSZ Bp-Ferencváros 396,96 207,33 189,63 0,00 0,00 123,54 11 6,46 0,00 0,00 121,64 0,00 170,62 0,00 46,98 1 122,56

VSZ Bp-Nyugati 3 016,39 1 451,24 1 565,15 0,00 0,00 204,58 59 56,63 0,00 200,00 500,95 180,28 1 569,57 0,00 446,85 792,18

VSZ Szolnok 451,21 211,22 239,99 0,00 0,00 494,27 11 10,96 -3,39 0,00 159,63 0,00 413,85 0,00 282,94 1 324,47

VSZ Székesfehérvár 449,09 245,67 203,42 0,00 0,00 0,00 9 8,03 0,00 0,00 83,99 0,00 305,59 0,00 48,98 55,05

VSZ Hatvan 114,94 56,04 58,90 0,00 0,00 56,40 4 3,03 0,00 0,00 58,19 0,00 88,00 0,00 70,27 252,82

VSZ Győr 438,73 222,15 216,58 0,00 0,00 0,00 8 8,00 0,00 0,00 54,15 0,00 168,00 0,00 47,98 18,67

TSZVI Budapest összesen 4 867,32 2 393,65 2 473,67 0,00 0,00 878,79 102 93,12 -3,39 200,00 978,55 180,28 2 715,63 0,00 944,00 3 565,75
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Kosztik Mihály
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Életünkből

Ismét sikerült lencsevégre kapni egy nyugdíjas 
mozdonyvezetőt!

2018. 04. 20-án Tőkés József mozdony-
vezető Kollégánk nyugdíjba vonult. A 6325 
sz. vonat érkezését izgatottan várta Csa-
ládja, Kollégái és Barátai.

 A fogadtatást sikerült részben humorosra, részben meghatóra 
alakítani. A humoros jellegét az adta, hogy Józsi testvére – aki 
szintén mozdonyvezető – a kerekesszékes emelőt a vezérálláshoz 
rendelte, hogy a hosszú mozdonyvezetői életpályán megfáradt 
Mozdonyvezető könnyebben elhagyhassa a „Vezérállást”. Így leg-
alább nem háttal, hanem szemben a várakozókkal lépett, az Őt 
ünneplők közé. A meghatódottságot az okozta, hogy Szülei is vár-
ták. Édesapja – aki szintén mozdonyvezető volt – több mint 30 
évvel ezelőtt élte át ezt a pillanatot és negyedikként – Menye, Uno-
kája, Felesége után – ölelte át, immár nyugdíjas Gyermekét. 

Természetesen az utolsó vonatnak kijárt egy első vágányra ér-
kezés. Valamint egy kilóméteróra szalag is áldozatul esett, amit 
sikeresen és látványosan átszakított.

A hangosbemondó az alábbi szöveggel köszöntötte:
„A 6325-ös vonat Fehérgyarmat felöl az (első) vágányra megér-
kezett. A vonatot Tőkés József második generációs mozdony-
vezető vezette. Utolsó szolgálatát balesetmentesen teljesíttette, 
holnaptól nyugállományba vonul. A munkát 1977-ben, közvetle-
nül az érettségi után kezdte és 41 évet töltött el mozdonyveze-
tőként. 41 évig az általa vezetett szerelvény érkezését jelezte a 
szignál, ma szóljon ez Neki, az Ő tiszteletére! Az ismerős dallam-
mal kívánnak egészségben eltöltött hosszú boldog nyugdíjas 
éveket munkatársai, családja és a barátok.”

Szegedi Zoltán
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Területi Hírek 

A legfontosabb történés Miskolc Területen január végéhez kötő-
dik, de a folytatása és a hatása napjainkban is érezhető.

Egyre inkább érezhető volt a felháborodás és bizony esetenként 
a düh is a kollégák részéről vezénylésünket illetően.

Konkrétan: a Miskolci Területen van foglalkoztatva 250 fő moz-
donyvezető, és pl. január 07-én a 24 órás időintervallum alatt 131 
feljelentkezés történt. Megjegyzem: a felvigyázók létszámát is a 
korábbi két főről egy főre csökkentették. (Kevesebb a feladat cím-
szóval.) Pedig ezen feljelentkezések száma messze meghaladja az 
ország más jelentkezési helyein meglévő szolgálatkezdések számát! 
Mindezeken túl jelentős számú gyakornok is „keresi” mozdonyve-
zetőjét, ami szintén sok feladatot ró a felvigyázóra. De hát itt is 
vinni kellett azt a bizonyos lobogót, előre…

A 131 feljelentkezésből 23 esett 00.00 óra és reggel 05.00, va-
lamint hét szolgálatvégzés esett 23.50 és 03.00 óra közé.

Úgy véljük ez sok, úgy véljük, jobb szervezéssel ezt lehet csök-
kenteni.

Ezért egy aláírásgyűjtésbe kezdtünk, ami nagy sikerrel járt. Két-
száznyolc kolléga írta alá azt a „Tiltakozást” amiben követeltük, 
hogy ne gépeknek nézzenek minket, hanem családjukért élő és 
dolgozó, normális életet élni akaró embernek!

A tiltakozás íveit eljuttattuk Csépke András vezérigazgató úrhoz.

Az aláírásgyűjtő íveink fejlécében a következőket 
fogalmaztuk meg:
„Mi, miskolci mozdonyvezetők tiltakozunk az ember-
telen vezénylési gyakorlat ellen! Ezért az alábbiakat 
követeljük:

•	 Jelentősen csökkentsék a hajnali jelentkezések számát!
•	 Azonos leterheltsége legyen valamennyi kollégának!
•	 Tartsák be a fordulókészítés során a törvényi előírásokat, he-

lyesen jelöljék ki a munkaközi szüneteket, tartsák be a tech-
nológiai normaidőket!

Mi is emberek vagyunk, nem pedig gépek, a hatékonyságnöve-
lés nem mehet az egészségünk, a szervezetünk és a családi életünk 
rovására! Elég volt!”

Az akciónkról a MOSZ honlapján is olvashattatok, február 15-én 
„Miskolcon betelt a pohár” címmel.

Március 08-án Miskolcra látogatott Ughy Kálmán cégünk tech-
nológiai igazgatója, akivel konzultáltunk. Munkánkat Dr. Záhonyi 
Zsolt alelnök úr is segítette.

Nagyon konstruktív megbeszélés zajlott le, érzékeltük, hogy a 
cég felső vezetése érzékenyen reagált a problémánkra, több dolgot 
könnyen megoldhatónak véltek. Kissé úgy tűnt, nem is értik, hogy 
egyik-másik gond, miért nem oldódott már meg helyben.

A megbeszélés eredményeként a következőket vál-
lalta a munkáltató és vállaltuk mi:

•	 március 20-ig a munkáltató átadja az áprilisra tervezett személy-
zeti fordulót, melyben az egyes szolgálatok pontos leírásán kívül 
azok tervezett egymásutánisága is benne van, vagyis a régi 
értelemben vett személyzeti fordulóról beszélhetünk;

•	 szakszervezetünk egy-két napon belül ezt a lehetőségekhez 
mérten áttekinti és az azonnal kijavítható problémákat (munka-
közi szünetek kijelölése, esetlegesen elmaradt tevékenységek 
beépítése, a személyzeti fordulóban az egyes szolgálatok he-
lyének megváltoztatása) jelzi;

•	 a munkáltató a jogos kifogásokat javítja és a március 23-án ki-
adandó vezénylésben ezt szerepelteti;

•	 a nagyobb lélegzetű módosítási igényeinkről március 23. után 
tárgyalunk és azok a májusi vezénylésbe épülhetnek be;

•	 a munkáltató vállalta, hogy mindent megtesz annak érdekében, 
hogy a kialakított személyzeti fordulók be legyenek tartva, ezál-
tal pedig igazságosabbá válik a vezénylés, az adott fordulóba 
járó minden mozdonyvezető egyformán részesedik a kelleme-
sebb és a nehezebb szolgálatokból egyaránt;

•	 a munkáltató vállalta, hogy a hajnali le- és feljelentkezések szá-
mát csökkenti néhány későn végző és korán kezdő szolgálat 
összevonásával.

Az utóbbi vállalás azonnal meg is valósult szerencsére négy 
késői és korai szolgálatvégzést valamint szolgálatkezdést össze-
vontak így máris enyhült az a rideg foglalkoztatási klíma.

Az elért eredményeket, illetve a munkáltató által megvalósított 
jobbításokat megköszöntük. Mi ezt az egyezményt már, mint „Nő-
napi Egyezmény-t” emlegettük.

Aztán elérkezett a március 24-e és az bizony keserű csalódást 
hozott. A kiadott munkaidő-beosztások továbbra is egyenlőtlen 
terhelést mutattak, fordaszerű foglalkoztatásnak nyoma sem volt 
bennük.

Mindezek mellett napvilágot látott egy szerencsétlen parancs-
könyvi rendelkezés is. (Nem lehet a pihenőnap-kérelmi füzetben 
pihenőt kérni…) 

Felháborodott levelek mentek az igazgató úrhoz, aki félreértést 
említett, valamint újabb ígéretet tett, hogy majd a májusi munka-
idő-beosztásokban lesznek igazán érezhetőek a vállalásai. Úgy 
véltük, mintha Miskolcon bizonyos erők megpróbálnák annulálni a 
Nőnapi Egyezményben vállaltakat…

Most április közepén már megkaptuk a májusi hónapra tervezett 
négyes túr jellegű fordaleírásokat, valamint a szolgálatok beltartal-
mát is tartalmazó mátrixokat. (Bár ez utóbbit hiányosan, hiszen 
még a vezényléssel foglalkozó kollégák is az utolsó pillanatokig 
dolgoznak rajta.)

Nos, ez a két megküldött dokumentum tényleg bizakodásra ad 
okot. Most már „csak” a helyi vezénylőkön múlik, hogy valóban 
valamilyen ritmusa legyen a munkáltatásnak, és tényleg süssön 
azokra a kollégákra is kicsit a nap, akik eddig csak a szívatósabb 
szolgálatokból kaptak – de azt bőven.

Az eset tanulsága számomra az, hogy ha összefogunk, tudunk 
lépni, Az is tanulsága az esetnek, hogy ha falakba ütközünk, akkor 
is tárgyalni, és tárgyalni és tárgyalni kell, akár a felső vezetők be-
vonásával.

Miskolc
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Ha már Nőnapnál tartunk, akkor két másik, kellemes esemény 
is tartozik ehhez a jeles naphoz. A Miskolci Tagcsoport vezetőjével, 
Bálint Zoltánnal a hagyományoknak megfelelően köszöntöttük a 
TSZVI hölgy munkatársait. A lányok, asszonyok most is megha-
tódtak a mozdonyvezetők figyelmességén, mi pedig ezt kihasznál-
va kértük őket: ha közülünk valaki a problémájával megkeresi őket, 
fogadják nagy megértéssel, türelemmel és segítséggel…

A másik kellemes Nőnapihoz kötődő program pedig a Miskolci 
Tagcsoport által szervezett Nőnapi bál. A jó hangulatú rendezvény 
színvonalát Hajnóczy Soma humorista-bűvész emelte. A hajnalig 
tartó mulatság ismét remek buli volt.

Ugyancsak márciusi történés, hogy a Miskolci Tagcsoport csa-
pata részt vett a MOSZ-Kupa tavaszi selejtezőjén és első helye-
zettként továbbjutott a középdöntőbe. Gratulálunk a csapatnak, 
szép volt fiúk!

Kicsit visszalépve februárra, annak is utolsó napjaira a Miskolci 
Tagcsoport három tisztségviselője az FS Kassai Tagcsoportjánál 
tett látogatást. A találkozó alkalmával délelőtt megbeszélték a két 
ország mozdonyvezetőit érintő aktuális ügyeket (tárgyalások me-
nete, bérmegállapodások), majd a délután folyamán részt vettek a 
tagcsoport által rendezett bowling versenyen. A találkozóról egy 
külön írásban lehet majd olvasni.

Március folyamán a terület valamennyi tagcsoportja 
elkezdte a készülést a tagcsoporti választásokra.
Mindhárom tagcsoportnál megalakultak a Helyi Választási Bi-

zottságok, közzétették (közzéteszik) a választók, választhatók név-
sorát, döntöttek a választás valamint a jelöltállítás időpontjában. 
Eddig gond, probléma nem merült fel sehol.

Március folyamán rend-
ben lezajlottak az időszakos 
vizsgák is – sokkal stressz-
mentesebb környezetben, 
mint régen. Alig 20 évvel 
ezelőtt Miskolc hírhedt volt 
a vizsgáztatási rendszeréről, 
szerencsére ez már a múlté.

Sajnos a kollégák egész-
ségének romlása nem állt 
meg, Füzesabonyban két 
kollégánk is egészségi okok-
nál fogva alkalmatlanná vált 
a mozdonyvezetésre, de 
szerencsére esetükre meg-
oldást jelentett a MÁV-Évek 
programban való részvétel.

A Füzesabonyi Tagcso-
port új irodába költözött, ami 
ez eddigihez képest jobb 
elhelyezést biztosít a tag-
csoport vezetése, eszközei, 
dokumentumai számára.

Tóth Ferenc 
Attila
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Ez van...

Ismét a 2-es
	 Már nem is merem leírni, hogy hány 

év hányattatás és ígérgetés után 2018. áp-
rilis 9-én a vonal teljes hosszában elindult 
a villamos vontatás.

Én most nem is erre hegyezném ki írásomat, mert szerencsére 
a rendszer működik. Inkább a vonal kialakításával kapcsolatosan 
kelteném fel a figyelmet. Próbálkozás már volt, de eddig nem igen 
találtunk meghallgatásra.

	 Nos, kezdjük. Mindenkinek maga felé húz a szíve, ezért 
induljunk el Esztergomból.  Korszerűen felújított állomásépületet 
találunk, ami írásom pillanatában még szinte építési terület. Többet 
ne mondjak, ivóvíz nincsen. Eléggé érdekes a forgalomirányítók 
elhelyezése. Pontosan abban a helyiségben vannak, ahonnan nem 
látható semmi. No, de ez semmiség a többihez képest. Utas szem-
pontból eléggé zavaró a vágányok számozása, mert őt igazán nem 
érdekli, hogy van egy rövid – semmire nem használható  3. vágány-, 
Ő csak azt látja, hogy van 1-2-4. Gondolom nem egyedi eset.

	 Itt van aztán az „új” biztosító berendezés, ami annyiban 

új, hogy itt még nem volt. Jó, számítógép vezérli, de nem tud töb-
bet az alapkialakításnál. Egy 1973-ast felcseréltek egy 1955-re.  A 
régi tudott tolatóvágány utat.  Ez nem.  Átgondolt tervezés követ-
kezménye. Ha továbbhaladunk és mielőtt beérnénk Esztergom-kert-
városba, rögtön megtapasztalhatjuk, hogy pont ide nem jutott is-
métlőjelző, ezért a bejáratot igen csak sasolni kell. Feltűnik, hogy 
egy átszállást biztosító állomáson nem szigetperon épült. Továbbá 
az sem egy elhanyagolható körülmény, hogy a második vágány 
kijárati jelzőjét ügyesen takarja a perontető.  Apropó, perontető. 
Állítólag – én nem jártam utána –az a hír járja, hogy ezek a szab-
ványosnak mondható, tulajdonképpen esőtől, széltől nem védő 
perontetők még nívó díjat is kaptak.

	 A következő meglepetés az Esztergom-kertváros – To-
kodi elágazás közötti fázishatár kialakítása. Nem tudom, a tervezők 
külön jutalmat kapnak az ilyen elhelyezett fázishatárok miatt, de 
egy kis forgalmi zavar esetén külön kérni kellene őket, hogy mond-
ják a frankót; hogyan tovább? Más kérdés, hogy erősen megkér-
dőjelezhető a szükségessége a hátralévő 5 km-re. Egyébként 
Esztergom –Dorog között minden útátjáró csapó rudat is kapott.  
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Ez a csapórúd viszont nagyon hiányzik 
Pilisjászfaluról. 

	 Nem akarom nagyon elapróz-
ni a dolgot, inkább összességében hív-
nám fel a figyelmet több hiányosságra. 
Dorogon adott volt a lehetőség a meg-
lévő aluljáró bekötésére a peronokhoz. 
Ez nem történt meg. Gyakorlatilag Pilis-
csévtől Magdolnavölgyig nincsen utas-
tájékoztatás. Piliscsaba bejárati jelzője 
elé elkelne az ismétlőjelző. Komoly prob-
léma, hogy a peronok kialakítása miatt 
Piliscsaba két településrészét az állomá-
son keresztül lehet megközelíteni, mivel 
a felüljáró elbontásra került. Pilisvörösvár 
egy időzített bomba utasvédelmi szem-
pontból.  Itt sem épült aluljáró. Van vi-
szont egy felüljáró, ami nincsen bekötve a 2-3 vágányok felé. Rá-
adásul páros irányból a lépcső komoly rálátási nehézséget okoz. 
Legutóbb április 2-án történt egy szerencsés kimenetelű baleset. 
Érdekes módon, Angyalföldön gond nélkül megoldották az aluljá-
ró kérdését.

	 Még egy dolgot emelnék ki, ami már nem szorosan köz-
lekedésbiztonság. Ezek a térközök. Igazából térközi közlekedés 
Solymár-Pilisvörösvár – Őrhegy „A+, valamint Őrhegy „B” és Pilis-
csaba között van páros irányban. Páratlan irányból már ez sem 

mondható el. Több helyre a 
távolsággal indokolva külön 
előjelzőt helyeztek el a térköz-
jelzők elé. Pedig, ha összead-
juk az ismétlőjelzők, az előjel-
zők és térközjelzők számát, 
csak azt az eredményt kapjuk, 
hogy tökéletesen ki lehetett 
volna alakítani a szabvány tér-
közöket.  Nem beszélve arról, 
hogy a mai napig nem működő 
jelfeladás sem az egész vona-
lon lett kiépítve. De kitudja; 
talán egy következő pro-
jekt…… 

	Mindenesetre jó rajta közle-
kedni a korszerű járművekkel, 
vélhetően megszűnnek a ko-
rábbi sorozatos műszaki hibák. 
Remélhetőleg az utasok is 
megszeretik, és nem rögtön a 
hiányosságokat fogják vélt jo-
gaik korbácsaként fennhangon 
hangoztatni.

	Remélem a fenti hiányossá-
gok megszüntetése mindenki 
érdeke, és akkor mondhatjuk, 
hogy szolgáltatunk. 

Bartha Géza
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Szakmai kitekintés

EVM versus ETCS
Lapunk előző számában az amerikai 

vasutak hálózatán bekövetkezett balese-
tekkel foglalkoztam és azzal, hogy az ot-
tani szakértők részben a vonatbefolyáso-
ló rendszerek hiányában vélik felfedezni 
e súlyos szerencsétlenségek okát.  Ezek 
után arra gondoltam, hogy nézzünk egy 
kicsit körül a saját házunk táján is! Vizs-
gáljuk meg, hogyan állunk e téren, hon-
nan indultunk és hova jutottunk! 2011-ben 
az INDÓHÁZ című újság egyik számában 
már megjelent a témával kapcsolatban 
egy részletes írásom, de azt nem vasu-
tasoknak, hanem civileknek, elsősorban 
vasútbarátoknak szántam. Most e lap 
hasábjain kifejezetten hozzáértő, szak-
mabeli olvasók elé tárom ezzel kapcso-
latos gondolataimat.

Néhány szót az előzményekről:  
A vasúti közlekedés kezdetén és fénykorában a mozdonyve-

zetők éberségéről a gőzmozdonyon uralkodó mostoha állapotok 
gondoskodtak. A pálya mentén felállított jelzők parancsainak 
végrehajtása kizárólag a mozdonyvezető éberségén és fegyel-
mezettségén múlott. A korszerű, zárt vezetőállású vontatójár-
művek megjelenése magával hozta az igényt egy, a mozdony-
vezetők éberségét ellenőrző berendezés kifejlesztésére. Az UIC 
az éberségi berendezésekkel szemben támasztott követelmé-
nyeit a 641-2 számú döntvényében fogalmazta meg. Előírta, 
hogy az 1970-től gyártott motoros, vagy villamos járműveket a 
döntvényben meghatározott feltételekkel működő éberségi be-
rendezéssel kell gyártani, és 1971-től a már meglevő járművek-
re is fel kell azokat szerelni.  

 
A sebesség növekedésével egyre fontosabbá vált, hogy ne 

csak a járművezető éberségét ellenőrizzék, hanem azt is, hogy 
betartja-e a jelzők által kapott parancsokat. Az első ilyen szer-
kezetek a mechanikus vonatmegállító berendezések (ún. autos-
topok) voltak. Ezek működési elve a következő. A jelző mecha-
nikus szerkezeti függésben ál l egy kis karral, amely   
továbbhaladást tiltó jelzési kép esetén olyan helyzetet foglal el, 
hogy a mellette elhaladó jármű egy erre a célra kialakított váltó-
jába beakad, azt kinyitja, és a fővezeték levegőjét a szabadba 
engedi, miáltal a vonat megáll. A különleges kiképzésű inercia 
autostopok a jármű sebességének függvényében is képesek 
fékezést kiváltani. Ezt a berendezést egyes nyugati vasutak már 
a gőzmozdonyoknál is alkalmazták. A budapesti kettes metrónál 

és a kelet-berlini S-bahn hálózatán láttam ilyen szerkezetet.  E 
vonatmegállító rendszer továbbfejlesztett változata az „INDUSI” 
vagy PZB. Az előbbiektől eltérően a jelzők által adott parancsot 
nem mechanikai, hanem ahogyan a neve is mutatja, indukciós 
úton adja át a mozdonyra. A berendezés a pálya mentén elhe-
lyezett frekvenciafüggő adókkal, és a mozdonyon lévő vevőkkel 
végzi az éberség, a sebesség, valamint adott helyen ismételten 
a sebesség és ezzel a lassulás ellenőrzését. A figyelmeztetést 
végző 1000Hz-es pályaelemet az előjelzőknél telepítik, a 2000Hz-
es mágnes a megállj-állású jelzők meghaladásakor vészfékezést 
vált ki, míg a főjelzők előtt 200-250m-re elhelyezett 500Hz-es 
frekvenciára hangolt elem a veszélyeztetett pont előtti újabb 
sebesség ellenőrzést hajtja végre. Előnye, hogy viszonylag olcsó, 
más rendszerekhez könnyen illeszthető, üzemeltetése egyszerű. 
Az idők során a számítástechnika előrehaladtával többször tö-
kéletesítették, de a legfőbb hátrányát, hogy a behatási pont 
meghaladása után a jelzési parancsokban bekövetkezett válto-
zásokról a vonat csak a következő behatási pont feletti áthala-
dáskor értesül, nem lehet kiküszöbölni.

A jelzési képek folyamatos mozdonyra juttatásának 
elvét az USA-ban 1923-tól dolgozták ki. A szigetelt 
sínekkel működő biztosítási rendszer 60 Hz-es 
frekvenciával ütemezett sínáramkörökkel valósult 
meg. A Szovjetunióban 1935-től alkalmazták  25; 
50; 75; és 125 Hz-es frekvenciával, míg Magyaror-
szágon 1965-től dolgozták ki a rendszer alkalma-
zásának feltételeit 75 Hz-es frekvencián adott im-
pulzusokkal.
A MÁV 1967-től telepítette a sebességparancsokat közvetítő 

önműködő térköz és állomási biztosítóberendezéseket (1967-ig 
ún. irányjelzés volt érvényben). A rendszer kiválóan alkalmas 
folyamatos vonatbefolyásoló (vonatmegállító) berendezés mű-
ködtetésére. A mozdonyokra 1970-től kezdték felszerelni a meg-
felelő fedélzeti eszközöket. A nyolcvanas évek végére csaknem 
valamennyi fővonalon és a vonali vontatójárművek jelentős több-
ségén már üzemelt az egyesített éberségi és vonatbefolyásoló 
berendezés, amely ellentétben az indusival, folyamatos jelátvitelt 
biztosít a pálya és a mozdony között.

Nem gondolom, hogy a mozdonyvezetők nem is-
merik az EVM működési elvét, a teljesség kedvéért 
azonban röviden összefoglalnám azt.
A pályaberendezés a pálya mentén lévő jelzők jelzéseit kódol-

ja és váltakozóáramú impulzusok formájában táplálja a sínszá-
lakba. A táplálás a jelzőktől mindig a közlekedő vonattal szem-
ben történik. A jelátvitel a sín helyett un. sugárzókábelek 
alkalmazásával is lehetséges, amelynek előnye a korlátlan infor-
mációmennyiség továbbítása, hátránya azonban a magas léte-
sítési költség és a gépesített pályafenntartás akadályozása. Ezért 
a MÁV-nál sugárzókábeleket szinte kizárólag csak váltókörze-
tekben alkalmaznak. A sín, mint vezető felhasználásával eleinte 
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három pozitív információval működő elektromechanikus, majd 
a későbbiek során hasonló elvek szerint üzemelő félvezető ele-
mekből felépített, négy pozitív információ adására és feldolgo-
zására alkalmas berendezést telepítettek a vonali vontatójármű-
vekre. Mindkét rendszer alkalmas ugyanazon információk 
értékelésére. A biztosítóberendezés vonatérzékelő eleme a 
kódolt 75 Hz-es sínáramkör, amely a vonatérzékelésen túl a 
vontatójárműre feladandó információk hordozójaként is felhasz-
nálható. A sínáramkörben a jelek mindig a közlekedő vonattal 
szemben áramlanak és a 75 Hz-es jel mindig a jelző által meg-
határozott sebességparancsnak megfelelően van kódolva. A 
kódolás módja az impulzusmoduláció. Az impulzussorozatok 
egymástól az egy sorozatban érkező impulzusok számában 
különböznek. Az impulzussorozatok végét az impulzusokat el-
választó szünethez képest négyszeres hosszúságú szünet ha-
tározza meg. A berendezés menetirányváltója biztosítja, hogy 
mindig a vonattal szemben történjék a táplálás. A sínben lévő 
jeláramot a mozdony első tengelye rövidre zárja és az ily módon 
megnövekedett rövidzárási jeláram a sínszál körül mágneses 
teret létesít. Az így kialakult mágneses tér a jármű első tengelye 
elé szerelt vevőtekercsben a jelárammal arányos és az impul-
zussorozatra jellemző feszültséget indukál.

Ha a pályából a vevő berendezés négyes impulzussorozatot 
érzékel, az a szabad zöld jelzésnek felel meg. A hármas ütem 
azt jelenti, hogy a következő jelző mellett 80km/ó, a kettes 
ütem pedig azt, hogy a következő jelző mellett 40km/ó se-
bességgel szabad elhaladni. Amennyiben a pályából az egyes 
ütemet veszi fel a berendezés az azt jelenti, hogy a következő 
jelző vörös, amely mellett a rendszer csak 15km/ó  sebessé-
get engedélyez. Erre a 15km-es sebességre azért van szükség, 
hogy meghatározott esetekben a vörös jelző mellett el lehes-
sen haladni. (Önműködő térközjelzők esetén vagy, „ha a jelző 
nem kezelhető, vagy kezelését az utasítás kifejezetten tiltja.”)  
Amennyiben az egyes ütemű jelfeladás bármilyen okból meg-
szűnik, és a sebesség nagyobb, mint 15km/ó - pl. ha vörös 
jelző mellett haladt el a mozdony -, a rendszer a vonatot kény-
szerfékezéssel megállítja. Megállás után lábpedállal lehet 
nyugtázni a leoldást, és a menet 15-tel folytatható. A vonat-
befolyásoló áramkörének megszakítása eltörli a vörös jelet, 
helyette a fehér fény (vagy vízszintes három csík) jelenik meg, 
ami azt mutatja, hogy a pályából nem érkezik jel. Ez adódhat 
abból, hogy a pálya nincs vonatbefolyásolásra kiépítve, vagy 
valami hiba folytán a sínáramkör megszakadt, de jelentheti 
azt is, hogy a pálya foglalt. Mivel a fehér fény megjele-
nése után a mozdonyvezető a sebességet tetszés 
szerint fokozhatja - nincs sebesség ellenőrzés -, 
ezért fokozottan ügyelni kell arra, hogy a vörös 
jelzést szigorúan csak az utasításokban engedé-
lyezett esetekben szabad törölni, mert ellenkező 
esetben súlyos utoléréses baleset következhet be.

Melyek az EVM rendszer előnyei és mik a hátrá-
nyai?
Érdekes módon a sebességjelzés és a vonatbefolyásolás ki-

építésének a kezdete nagyjából egybeesett a hosszú, hegesz-
tett sínmezők alkalmazásának kezdetével. Az újonnan bevezetett 
bizt. ber. pedig jellegéből adódóan megkövetelte a hegesztett 

sínek elvágását, hogy az egyes szakaszok egymástól villamosan 
el legyenek választva. A későbbi tapasztalatok azt mutatták, 
hogy a síntörések nagy gyakorisággal következnek be a szige-
teléseknél. Hátránya még a rendszernek, hogy a váltókon és 
váltókörzetekben a jelfeladás csak ún. sugárzókábelek, vagy 
400/75Hz-es jelváltásos sínáramkörök alkalmazásával valósít-
ható meg. Az eddigi tapasztalat szerint a sugárzókábelekből a 
jel nem mindig jut el a jármű fedélzeti berendezéséig és ez főleg 
az emelt sebességre alkalmazott EVM 120-nál okoz gyakori, 
indokolatlan vészfékezéseket, melyek károsan hatnak a pályára 
a sínfékek erős koptató hatása miatt.  A vészfékezések negatív 
következményeként megemlíthetjük még a gyakori keréklapo-
sodásokat, a sínfék gerendáinak sérülését, valamint nem feled-
kezhetünk meg az utazóközönségre gyakorolt kellemetlen ha-
tásáról sem. Minden egyes rendkívüli megállás vonatkésést és 
többlet energiafelhasználást eredményez.  A jelváltásos szige-
teltsín alkalmazásakor gyakoriak a hamis töredékjelek, elsősor-
ban nagy sebességek és rövid szigeteltsín-hosszok esetén, 
amelyek szintén indokolatlan kényszerfékezéseket okozhatnak.  
Hátrányként szokták még említeni, hogy a rendszer működte-
téséhez meglehetősen sok elektromos energiára van szükség. 
Gondoljunk csak bele! Az érzékelés előfeltétele, hogy a sínben 
folyó áram keréksönt esetén a táplálás legtávolabbi pontján is 
minimum 1,5 A kell, hogy legyen! A vevőberendezés biztos üze-
méhez ugyanis legalább ekkora áram szükséges. A sugárzóká-
belek épségének ellenőrzése megköveteli a folyamatos áramel-
látást, tehát a berendezés akkor is elektromos energiát igényel, 
amikor nem történik vonatközlekedés.

A hagyományos EVM legnagyobb hátránya, hogy csak a vö-
rös jelző meghaladása után avatkozik be és vált ki kényszerfé-
kezést. Megállásra vagy sebességcsökkentésre előzetesen csak 
a sűrített éberségi felhívás figyelmezteti a mozdonyvezetőt. Így, 
ha a foglaltságot okozó jármű közvetlenül a jelző mögött áll és 
a mozdonyvezető valamilyen okból nem veszi figyelembe a jelző 
vörös fényét, az ütközést a berendezés már nem tudja megaka-
dályozni. Eme hátrány kiküszöbölésére fejlesztették ki az EVM 
120 változatot, amely abban az esetben, ha a vonat megállásra 
vagy sebességcsökkentésre kap előjelzést és a sebessége nem 
nagyobb, mint 124 km/ó, a harmadik éberségi felhívást csak 
abban az esetben engedi nyugtázni, ha a fővezeték nyomása 
legalább 4,6 bar értékre lecsökkent, tehát ha a vonat fékez. 124 
km/ó felett még szigorúbb a rendszer: Ebben az esetben már 
a második felhívás is csak akkor nyugtázható, ha a fővezeték 
nyomása 3,6 bar-ra csökkent, vagyis a jármű a legnagyobb 
üzemi fékhatással fékez. Ez az eljárás ugyan növeli a biztonsá-
got, de gyakran a sebességhez képest aránytalanul korai féke-
zést kényszerít ki, ezért késések okozója lehet.    

Az EVM legnagyobb előnye a folyamatos jelátvitel és az, hogy 
a változásokra viszonylag gyorsan reagál. A mozdonyra telepített 
berendezés a mozdonyvezetőtől semmiféle bonyolult kezelést, 
külön odafigyelést nem kíván, tehát nem vonja el a figyelmet a 
pályáról és a pálya menti jelzőkről. Menet közben jelzései a pe-
riférikus látásmezőben érzékelhetőek. Ilyen szempontból elő-
nyösebb volt a régebbi ún. „sátorjelző”, mint a napjainkban 
egyre gyakoribb digitális kijelző. Nagyon nagy biztonsággal 
működik, hiszen az ütemek csökkenése, vagy megszűnése 
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mindig az aggályosabb jelet közvetíti a mozdonyvezetőnek, ezért 
elméletileg nem lehetséges, hogy pl. vörös jelzés esetén a ve-
zetőállás jelző szabad jelzést mutasson. Sajnos azonban a gya-
korlat néha rácáfol az elméletre. Egy esetről tudok, amikor Győr 
állomáson a vezetőállás jelzőn szabad jelzési kép jelent meg, 
miközben a kijárati jelzőn továbbhaladást megtiltó jelzés világított. 
Az eset anyagi kárral járó balesettel végződött. Ha az emléke-
zetem nem csal, itt az un.  „sugárzókábel” okozta a galibát. Több 
esetről nincs tudomásom, ahol az EVM hamis jelzéséből baleset 
lett volna, bár nekem is volt alkalmam személyesen megtapasz-
talni, hogy a rendszer „rossz” irányba is képes tévedni.

Valamikor a nyolcvanas évek közepén egy éjszaka gépme-
netben közlekedtem Kunszentmiklósról Kiskunhalasra. Pirtó 
állomáson csak két vonatfogadó vágány van, és az egyiken már 
tartózkodott egy rövid tehervonat, a másik pedig egy ellenvo-
natnak volt fenntartva, ezért a tehervonat „foglaltjára” vittek. 
Megálltam a tehervonat végétől néhány méterre, felkapcsoltam 
a villanyt és írni kezdtem a menetigazolványt. Egyszer csak fel-
néztem a sátorjelzőre és láttam, hogy az zöld fényt mutat. Ami-
kor lekapcsoltam a vezetőállás világítást, megláttam magam 
előtt a tehervonat végét. Kiderült, hogy a szolgálattevő a teher-
vonatnak kezelt kijáratot, és ennek a jelzése jelent meg az én 
sátorjelzőmön. Persze most mindenki azt mondja, hogy ez le-
hetetlen. Pedig nem az! Ugyanis a tehervonat vége és az én 
gépem eleje között ott volt az első raktári vágányra terelő váltó 
és állítólag ennek a váltónak a sugárzókábelén kaptam meg a 
szabad jelzést. Ezt a kis történetet csak azért említettem meg, 
mert érzékeltetni szeretném, hogy a legtökéletesebbnek hitt gép 
is tévedhet, az ember figyelmére mindenképpen szükség van. 
Nem szabad elfelejteni, hogy e rendszer csak segít a mozdony-
vezetőnek a közlekedésben, de nem helyettesíti azt.

Miért is van szükség az ETCS telepítésére?
A kilencvenes évek végére láthatóvá vált, hogy Európában az 

országhatárok eltűnnek, megszűnnek a határ és vámellenőrzé-
sek okozta kényszerű várakozások, ezáltal gyorsulhat a forgalom. 
A vasúti közlekedés mégsem tudja maradéktalanul kihasználni 
az országhatárok megszűnte nyújtotta kedvező lehetőségeket, 
mert az európai vasutak eltérő villamosítási és vonatbiztosítási 
(vonatbefolyásoló) rendszereket alkalmaznak. Ezért a határokon 
a mozdonyokat többnyire le kell cserélni. A különböző villamo-
sítási rendszerek okozta nehézségeket a több áramnemre is 
alkalmas mozdonyok alkalmazásával sikerült kiküszöbölni. A 
többféle vonatbefolyásolóból fakadó hátrányokat napjainkban 
többnyire úgy hidalják át, hogy a határokon átjáró vontatójár-
műveket felszerelik az összes vonatbiztosító berendezéssel, ami 
a jármű működési területén előfordulhat. Pl. egy Hamburgból 
Csehországon, Szlovákián át Magyarországra közlekedő vonat 
mozdonyát fel kell szerelni LZB, PZB (indusi), LS90 vagy Mirel, 
és EVM típusú vonatbefolyásolóval, ezeket mind engedélyeztet-
ni kell és meg kell szervezni a berendezések időszakos ellenőr-
zését, vizsgálatát. Az európai vasutak vezetői úgy döntöttek, 
hogy létrehoznak egy új, egységes vonatbefolyásolási rendszert, 
hogy a fentebb említett nehézségek kiküszöbölhetőek legyenek. 
Így született meg az ETCS. A projektben több vasúttársaság és 
neves cég vett és vesz részt. Az ETCS vonatbefolyásolási funk-
ciójának három különböző módozatát dolgozták ki. A legegy-

szerűbb formája a pontszerű vonatbefolyásolás, az ún. 1-es 
szint. Ennek a kipróbálását és üzemszerű alkalmazását a kilenc-
venes évek közepén vállalta a MÁV és az ÖBB a Budapest - 
Hegyeshalom - Bécs vonalon. Az első kísérleti szakaszt Kimle 
és Mosonmagyaróvár között építették ki. Két mozdonyt láttak 
el fedélzeti berendezéssel. A MÁV V63.156 és az ÖBB 1014.015 
pályaszámú járműveit. Mint érdekesség jegyzem meg, hogy a 
156-os Gigant a próbák idejére csak egy db displayt kapott. Ha 
a másik vezetőállásról kellett az ETCS üzemet próbálni, ki kellett 
szerelni az asztalból és át kellett vinni a másik vezetőállásra, 
majd ott ismét beszerelni. Mondanom sem kell, hogy így eléggé 
hosszadalmas volt a vezetőállás cseréje.

Hogyan működik az ETCS? Biztonságosabb-e mint 
az EVM?

Az adatokat a vágánytengelyben 
elhelyezett ún. balízok adják fel a 
járműre. A balízokba az informáci-
ót előre betáplálják, a jelzési képe-
ket a helyhez kötött jelzők optikáitól, 
vagy az állomási biztosítóberende-
zésből kapják. Működésükhöz nem 
kell energiát kábeleken keresztül 

szállítani, azt a mozdonyról kapják az antennán keresztül. A 
balízokról nagyon sok információ juttatható a mozdonyra, ha a 
fedélzeti- és a pályaberendezés megfelelően van programozva. 
Ismerheti a lassújeleket, a „füttykarókat”, a fázishatárokat, a 
kiszigetelt és leföldelt szakaszokat, stb. Tud fékutat számítani, 
ha a vonatadatok helyesen vannak megadva. Persze legtökéle-
tesebben a mozdonyvezető tudja kiszámolni a fékutat, de ez 
egyre inkább elavult nézetnek tűnik.

A rendszer legnagyobb hibája a pontszerűségből adódik, 
ugyanúgy, mint azt az indusinál láttuk. Ez pedig nagyon súlyos 
hátrány. Gondoljunk csak bele! A vonat elhalad egy szabad 
állású bejárati előjelző mellett. Közben az állomáson valamilyen 
váratlan esemény következik be, és hogy ne történjék baleset, 
a bejárati jelzőt „vissza kell venni”. EVM esetén a mozdonyveze-
tő a jelző visszavételét azonnal érzékeli a vezetőállásjelzőn, de 
az ETCS továbbra is engedélyezi az akár 160km/ó sebességet, 
egészen addig, amíg a bejárati balíz fölött el nem halad. Tehát 
akár 160-nal el tud haladni a továbbhaladást tiltó jelző mellett, 
a kényszerfékezés csak ezután következik be. Beláthatjuk, hogy 
ez a dolog nem megnyugtató. A rendszer tervezői ezt a hiányos-
ságot azzal próbálták enyhíteni, hogy azokon a helyeken, ahol 
a rálátási távolság nem megfelelő, ott un. ismétlőjelzőket állítot-
tak fel, így, ha a berendezés nem is érzékeli a veszélyt, legalább 
a mozdonyvezető időben meglátja a változást, és cselekedni 
tud. Feltéve, hogy nincs semmi - köd, füst, porfelhő - ami a 
távolbalátást akadályozza. A biztonság további növelése érde-
kében a 450 MHz-es rádiófrekvencián un. vészhívási rendszert 
dolgoztak ki, amivel elvileg a szolgálattevő figyelmeztetheti a 
mozdonyvezetőt az időközben megjelenő veszélyre. Azokon a 
V63-as sorozatú mozdonyokon, amelyre felszerelték az ETCS-t, 
a pontszerűségből adódó hátrányokat úgy próbálják ellensú-
lyozni, hogy az ETCS érzékeli az EVM jeleit is, azokat kiértéke-
li, és bizonyos körülmények között figyelembe veszi olyan módon, 
hogy az EVM felülértékeli az ETCS balíza által közvetített jelet. 
Pl.: Ha egy jelző az előjelző meghaladása után „visszaesik”,  az 
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EVM ezt természetesen érzékeli, és annak ellenére, hogy az 
előjelző mellett telepített balíz a következő főjelzőn túli területre 
is megadta a menetengedélyt, az EVM által kapott jel alapján 
az ETCS a menetengedélyt csak a jelzőig tartó pályaszakaszra 
redukálja. Ezzel a módszerrel a pontszerűségből származó hát-
rányok részben kiküszöbölhetők, de így kétféle rendszert kell 
párhuzamosan működtetni, ami nagyon gazdaságtalan, ráadá-
sul az olyan idegen gépek, amelyek nem rendelkeznek EVM 
fedélzeti berendezéssel, továbbra is csak egy alacsonyabb ren-
dű, pontszerű vonatbiztosítási rendszerrel közlekedhetnek. A 
hegyeshalmi vonalon alkalmazható 120 km/ó-nál nagyobb se-
besség miatt az útátjárók biztosítását úgy oldották meg, hogy 
a rosszul működő sorompó az előtte lévő főjelzőt továbbhaladást 
tiltó állásba ejti, ezzel a vonatot sebességcsökkentésre kény-
szeríti, ugyanis mint már említettük, vörös jelző mellett legfeljebb 
15km/ó sebességgel lehet elhaladni. Előfordulhat, hogy az útát-
járó a térköz végén van, ilyenkor a vonat a gyakorlatilag a teljes 
térközt - ami akár másfél kilométer is lehet - 15km/ó sebesség-
gel kényszerül megtenni. ETCS esetén adva lett volna a lehető-
ség, hogy a sorompót biztosító balíz olyan jelet adjon fel a jár-
műre, amely a 15km-es sebességet csak az átjáró kezdetétől 
kényszeríti ki. Mivel a balíz a nyílt vonalon a jelző optikájától 
kapja a jelet, és ez esetünkben vörös, továbbra is marad a teljes 
térközben a cammogás. 15 km/ó sebességgel kell közlekedni 
a teljes térközben akkor is, ha a rosszul működő sorompó a 
térköz elején található, és az EVM a sorompó meghaladása után 
már engedélyezné a maximális sebesség alkalmazását, valamint 
akkor is, ha csak a jelző optikája égett ki, de a pálya szabad, és 
az EVM feladja a gépre a szabad jelzést,  mert az ETCS „biz-
tonsági filozófiája” ezekben az esetben nem engedi meg a ba-
lízról kapott információ felülbírálatát.

  
További komplikációk és késések okozója, hogy állomásokon 

a bejárati jelző meghaladását követően a szabad kijárati jelzőre 
kivezérelt jelzési képhez csak három percig tartozik meneten-
gedély. A három perc leteltével az ETCS a menetengedélyt vis�-
szavonja, így szabad kijárati jelző mellett sem lehet kihaladni az 
állomásról, csak legfeljebb 15 km/h sebességgel. Tehát egy 
hosszú állomáson, ha a bejárat meghaladása után három perc 

múlva nem érjük el a ki-
járati balízt (pl.: lassújel 
van érvényben, vagy az 
utasok fel és leszállása 
hosszan e lhúzódik), 
csak úgy tudunk kijárni, 
mintha vörös lenne a ki-
járati jelző.  

A vágánytengelyben 
elhelyezett balízok nehe-
zítik a pályafenntartók 
munkáját, mert azokat el 
kell távolítani, és a mun-
kálatok befejezése után 
pontosan az eredeti 
helyre vissza kell helyez-
ni. Problémák adódtak a 
balízok megbízhatósá-
gával, de ezek a hibák 

más gyártmányra való cseréjükkel csökkenni látszanak. Ellen-
tétben az EVM-mel, Az ETCS fedélzeti berendezésének keze-
lése gyakorlatot kíván, arra a személyzetet külön ki kell képezni. 
Szerintem erre a feladatra kiválóan alkalmas lenne az Istvánte-
lekre telepített mozdonyszimulátor.   

 
Egyes szakértők szerint a V63 100-as mozdonyok katasztro-

fális üzemkészségének jelentős része az ETCS-re vezethető 
vissza. Fontos dolog a biztonság, de nem ilyen áron. Persze az 
a legbiztonságosabb, ha a vonat áll. Csakhogy ezzel a gondol-
kodásmóddal nem lehet egy szállítmányozásból élő vállalatot 
nyereségesen működtetni. Az eddig leírtakból látható, hogy nagy 
valószínűséggel a pontszerű ETCS nem fog széles körben el-
terjedni. Ha mégis, annak nem szakmai okai lesznek.

Az ETCS folyamatos jelfeladásra alkalmas változata a 2-es 
szintű, GSM-R adatátvitellel működtetett rendszer. A MÁV há-
lózatán reményeim szerint ezt fogják alkalmazni, legalábbis a 
nemzetközi tranzit vonalakon. Azonban ennek a sikere is azon 
áll vagy bukik, hogy milyen programot írnak hozzá, megbízható 
szállítók biztosítják-e a hardvert, és a személyzetet hogyan ké-
pezik ki.

A közelmúltban egy ETCS-t ismertető előadáson vettem részt 
a BGOK szervezésében. Az előadáson elhangzott többek között: 
„Azok, akik pénzügyileg finanszírozzák a különböző vasútbizto-
sító rendszerek telepítését, megvizsgálják, hogy az adott struk-
túra növeli-e a biztonságot és csökkenthetőek-e általa a menet-
idők.” Az előadás során az is nyilvánvalóvá vált, hogy ilyen-olyan 
technikai okok folytán a 120-as vonalon is az ETCS  1-es szint 
kerül telepítésre. Ebből azt a következtetést vontam le, hogy 
azokat, akik a beruházáshoz pénzt biztosítják csúnyán átverték, 
hiszen láthatjuk, a biztonság az ETCS 1-es által 
nem növekszik, ellenben a vonatok menetideje 
– az eddigi tapasztalatok szerint nagyon gyakran 
- igen.

Móricz 
Zsigmond
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Szomorú szívvel és mély fájdalommal tudatjuk,
hogy Szeretett és Tisztelt kollégánk

Kánvási József
(1982-2018)
2018. március 25.-én, életének 35. évében örökre itt hagyott bennünket. 

Nyugodj békében!

“Életünknek egén fénylő csillag voltál,
Itt hagytál bennünket, még csak nem is szóltál,
Most, hogy már kialudt az az áldott fényed,
Pótolhatatlan lesz a Te drága lényed.”

(Korai Béla)

MOSZ Szentesi Tagcsoport

Union utasbiztosítás, 
ami ingyenes a tagoknak és a 

családtagoknak. 
A világ bármely országába érvényes
Teendőd: oszvald.fruzsina@mosz.co.hu email címre küld el:

• a tagcsoportod nevét,
• a neved és a veled utazók névsorát,

• az utazásod első és utolsó időpontját,
• és a célországot 

A válaszemailben lévő kártyát ki kell nyomtatnod és az utazási idő alatt végig 
magadnál kell tartanod! 

(Probléma esetén a kártyán lévő telefonszámot kell hívni)
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Az egyik közösségi portál zárt csoportjában találtam ezeket a képeket és 
kommenteket:

Nyári cipő első használat után..... Avagy az egynyári cipő! (Pontosabban 
egyszer használható nyári cipő!)

-	 Jobban szellőzik! :))))))))
-	 A Nike-nek van ilyenje, máv air max
-	 Te írod, hogy nyári cipő. Akkor miért is használod áprilisban?
-	 Minek rohangálsz benne, hagytad volna a dobozában.
-	 2005-ben mentem el nyuggernek, s az akkor kapott egyik ilyen cipőt 

vettem ki a héten a dobozból itthoni munkára... mire felmásztam a létrán 
metszéshez, ill. lekászálódtam, a talpa ugyanígy szétmorzsálódott ....

-	 Kicserèlik egy ugyanolyanra! Sajnos selejt árut osztanak ki!
-	 Hát ez az! Nem tudom, ha baleset lenne emiatt, akkor mit mondanának?
-	 El lehet viccelődni, de ha mennél dolgozni, és nincs másik, akkor mi van?

Tényleg nem vicc! Főleg, hogy nem egyedi esetről beszélünk. Van ennek felelőse? Bizonyára nincs. Aki ezt választotta 
kaphat Tőlünk egyet ajándékba. De csak ebben járhat a továbbiakban egy hónapig. Van kockázata!

fotó: László Attila

Egyik szolgálatomban sikerült hanyatt kiesnem a BDV oldalajtaján, s nagy porfelhőt csapva landolnom a peronon. A kór-
házban alapos vizsgálatoknak vetettek alá és megállapították, hogy igen szerencsésen megúsztam ezt a gumikötél nélküli 
bungee jumping ugrásom. 

 Másnap hívott egyik (jószándékú) kollégám, hogy a Kunszentmiklós környéki szeizmológiai mérőállomás érezhető rengé-
seket mért előző nap, s az állomás területén, egy eddig nem azonosítható tárgytól származó krátert találtak. Tudsz róla vala-
mit? – kérdezte. HA! HA! HA! –válaszoltam neki. Az „Amúgy hogy vagy?” kérdésére el kezdtem mesélni a történetem az 
eséstől, a hasi ultrahangon keresztül, a röntgenig. Mivel túl voltam már a nehezén, az elbeszélésemet dramatizáltam, már én 
is megsajnáltam magam, s indult a kezem a zsebkendőm felé, amikor történésben odaértem a koponya röntgen részhez. 
Ekkor kollégám közbevágott és megkérdezte, hogy: És, találtak valamit? (Éreztem az aggodalmat a hangjában és elégedetten 
konstatáltam, hogy elértem a hatást.) Nem, szerencsére semmit – válaszoltam, s már folytattam volna is az agyrázkódás és 
koponyacsont repedés veszélyeinek ecsetelését, amikor kaján röhögést hallottam a vonal túlsó végéről, miközben azt mond-
ta: „Gondoltam, ezért kár volt a kórházba bemenned”. Így a zsebkendőm sem került elő, az önsajnálatom is elillant, s olyat 
mondtam neki, amit most nem írnék le. 

 Jót röhögtünk. Szerencsére! Köszi Zoli, hogy hívtál, aggódtál értem!
gk

Zárfék

Az én tabletem már alkalmas arra, hogy olvassam rajta az ÍRÁSBELI RENDELKEZÉST. 


