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A lap megalakulása óta – hagyomány szerint – a szerkesztői jegyzet min-
dig a mozdonyvezetőket, illetve a vasúti ágazatot érintő legaktuálisabb 
ügyeket, napirenden lévő témákat vonultatta fel az olvasók elé.  Ez most 
sem lesz másképp. Néhány személyes vonatkozású gondolatot azonban 
fontosnak tartok megosztani az alábbi sorokban a tisztelt olvasókkal. Az 
utolsó szó jogán. 

A Mozdonyvezetők Lapját az elmúlt 28 éve során három főszerkesztő 
„bábáskodta fényre” és bocsátotta az olvasók elé. A kezdet Sípos József 
elvitathatatlan érdeme. Az akkor még fénymásolós, néhány százdarabos 
példányt előszőr a fekete-fehér nyomdai előállítás, majd a színes borítós, 
végül pedig a teljes egészében színes újság váltotta fel. Az átalakulás egy 
része Dr. Borsik János szerkesztése idején történt. Ma ismert formáját né-
hány évvel ezelőtt nyerte el, amikor vizuálisan is megújítottuk, még színe-
sebbé, modernebbé alakítottuk. Időről időre dolgoztunk tehát azon, hogy a 
külcsín és belbecs egyaránt fejlődjön. A tartalom  változatosságára mindig 
garancia volt, hogy sok kollégánk küldött érdekes anyagokat, információ-

kat. Köszönet nekik, hogy segítették az információáramlás és kommunikáció ezen módját. Köszönet azoknak, akik 
ma is sajátjuknak érzik a lapot, még annak ellenére is, hogy napjaink sajnálatos tendenciája, hogy az írott sajtó egyre 
jobban háttérbe kerül. Köszönet azoknak, akik érzik, tudják, hogy MOSZ lapja több mint egy újság. Plusz kapocs 
közöttünk, mozdonyvezetők között. Valami, ami a miénk, benne van életünk, választott hivatásunk mindennapjainak 
egy-egy szeletkéje, morzsája. Egy szócső, ahol megszólalhatnak kollégáink, és egy csatorna, amin keresztül azt a 
többiek meghallgatják. Hiszem, hogy a Mozdonyvezetők Lapjának szerkesztését, további életét gondos kezekre ha-
gyom, akik ugyanúgy sajátjuknak fogják érezni az újságot, mint ahogy én hosszú éveken keresztül.

Tisztelt Olvasók!
A lap harmadik főszerkesztőjeként köszönök most el. Szeptember 18-án a MOSZ 8. Kongresszusán visszavonulok 

elnöki pozíciómból, így főszerkesztői feladataimtól is búcsút veszek. Szakszervezetünk új elnököt választ, aki to-
vábbviszi, s ha lehet, még hatékonyabbá teszi a mozdonyvezetők érdekvédelmét. Az újabb eredmények elérésében 
nagy szerepe lesz frissen megválasztott tisztségviselőinknek, tagjainknak. A mozdonyvezetői szolidaritás még ma is 
példaértékű annak ellenére, hogy sok próbatétel elé állította már az idő. Vélhetően a kihívások csökkeni nem fognak. 
Sőt! A körülmények arra engedek következtetni, hogy egyre több lesz. Mindig volt azonban egy olyan „nagycsapat” 
akik ezeket az adott lehetőségekhez mérten a lehető legjobban megoldották. Most is így lesz!

Augusztus 23-án ünnepeltük szakszervezetünk 28. születésnapját. Az évtizedek távlatában úgy gondolom, a mö-
göttem álló hosszú utat bár sok harc és küzdelem övezte, megérte az erőfeszítés. Hálás vagyok a sorsnak, hogy 
hozzájárulhattam mozdonyvezető kollégáim érdekeinek védelméhez. Fantasztikus embereket ismerhettem meg az 
elmúlt évtizedek alatt, köszönöm, hogy az élet ezt biztosította számomra. Nagyszerű vasúti vezetőkkel is sikerült 
kapcsolatba kerülni, büszke vagyok, hogy érvelhettem velük, vagy épp velük szemben a mozdonyvezetők érdekében 
és, hogy nem ellenségként, hanem tárgyalópartnerként tekintettek rám. 

Leköszönő elnökként, mozdonyvezetőként és emberként egyaránt vallom: a vasúti egy nagy 
család, tagja, együttműködő partnerei és nem ellenségei vannak. A MOSZ elnöki széke pedig 
nem trón. Az elnök nem király, hanem hadparancsnok. Elsőként megy a csatába, és utoljára 
hagyja el a harc mezejét. 

Köszönöm, hogy az elmúlt évtizedekben én lehettem az, aki harcolhatott a közös ügyekért. 
Minden olvasónak, MOSZ tagnak és mozdonyvezetőnek kívánok jó egészséget, szép szakmai 
sikereket a továbbiakban is! 

Az utolsó szó jogán 

Kiss László elnök
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Szövetségünk

ALE Elnökségi ülés Segovia Spanyolország
2018. 05.31- 06. 03.

A 2018-as tavaszi ülést a SEMAF ren-
dezte Spanyolországban. Az ülésre a 17 
tagországból 15 érkezett meg. A holland 
VVMC és a belga SACT szakszervezet 
levélben értesítette az ALE-et, hogy nem 
tud részt venni az ülésen.

Az elnökségi ülés pénteken 9 órakor kezdődött /
este 21.00-kor ért véget/
Az Elnök úr köszöntője után a napirendek elfogadása követke-

zett. 11 napirendi pont és további 13 alpont volt az előterjesztés-
ben, ezért érthető a 21 órás befejezés.

A napirendi pontok elfogadása után következett a tavaly szep-
temberi Athénban megtartott ülés jegyzőkönyvének elfogadása, 
majd az Elnöki Beszámoló következett az elmúlt időszakban vég-
zett munkáról.

Március 6-án Madridban találkoztak a német, dán, holland és 
spanyol szakszervezet vezetői.

Ugyanilyen találkozó volt februárban Varsóban, a cseh, szlovák, 
bolgár, román, magyar és a lengyel szakszervezet elnökei között 
is.

Ezeken a megbeszéléseken a következő témák ke-
rültek megvitatásra:
• az ALE hivatalos nyelvének váltására németről-angolra
• évente csak egy elnökségi ülés megrendezése
• egy állandó Brüsszeli képviselet létrehozása
• az egyszeri ülés miatt video konferencia.
Beszámoló hangzott el a belga SACT, illetve a szerb NSMS 

tagszervezet helyzetéről. 
A szakszervezetekkel folytatott megbeszélések eredménye-

képpen mindkét szakszervezet továbbra is az ALE tagja szeretne 
maradni.

Folytatódtak az EU- Bizottsággal és a CER-el való megbeszé-

lések. Mindkét szervezetnek levelet küldtünk, amelyben leírtuk az 
ALE szándékát és álláspontját a szociális párbeszéd terén.

A következő nagyon fontos napirendi pont volt a CESI tagság 
folytatása, vagy megszüntetése.

Mint Elnök úr elmondta, mindkét munkacsoport, a Madridi és 
a Varsói is egyértelműen kimondta a CESI tagság megszünteté-
sét. Mivel erről csak a kongresszus dönthet, így ez a kérdés már 
biztos, hogy szerepelni fog az előterjesztésben.

Továbbiakban az őszi kongresszus megtárgyalása következett.
Mivel alapszabály módosítás kell az eddig felsoroltakhoz (nyelv 
váltás, ülések csökkentése, CESI tagság megszüntetése), ezért 
ezek a pontok lesznek az előterjesztésben.

• Javaslat az Elnök és két Alelnök, Pénztáros, Levezető 
elnök személyére és a Pénzügyi Ellenőrző Bizottság 2 tagjára.

 
Az ülés a posztokra a következő személyeket jelölte: 
• Elnök: JUAN JESUS GARCIA FRAILE
• Alelnök: LESZEK MIETEK
 PIETRO SERBASSI
• Levezető elnök: HUBERT GIGER.
A Pénztáros személyére a svájci elnök tett előterjesztést RU-

DOLF GLELLER USEF személyében, mivel a jelenlegi pénztáros 
KARL LIECHTI nyugdíjba vonul.

A Pénzügyi Ellenőrző Bizottsági tagok személye majd az őszi 
ülés napján kerül előterjesztésre, mert a jelenlegi tagok egyike 
nem volt jelen, a másik tag így nem tudott dönteni.

Az Elnök úr megköszönte minden tagszervezet írásos beszá-
molóját.

2018.oktober 4-5-6-7-én rendezik az ALE kongresz-
szust Németországban Frankfurt-ban.
A kongresszusra a delegáltak száma 63 fő, elnökségi tagok 

száma további 18 fő. 
A MOSZ 4 fővel lesz jelen, létszámarányosan 2+1 szavazattal 

rendelkezik: 
• elnök
• 2 delegált
• tolmács.
Az ülés végén Kiss László Elnök úr kért szót. Bejelentette az 
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ALE tagságnak, hogy ez volt az utolsó elnökségi ülés, amin el-
nökként részt vett, mivel a MOSZ szeptemberi kongresszusán 
már nem jelölteti magát. 

Az októberi kongresszuson már az új elnök fogja képviselni a 
MOSZ-t. Megköszönte az együtt töltött éveket és a közös munkát.

Tagszervezetek SEMAF (Spanyolország)
A szakszervezet kongresszusára 2017 november15-17-én került 

sor. Az eseményre a SEMAF meghívta a lengyel ZZM, az olasz 
FAST-CONFSAL, a francia FGAAC és a MOSZ szakszervezetek 
vezetőit. 

A kongresszuson többek között elhangzott, hogy a jövőben 
nagy hangsúlyt kell fektetni az üzembiztonsági képzésre. Válto-
zások történtek a SEMAF vezetőségében. Fiatal kollégákat vá-
lasztottak Diego Martin és Alejandro Martinez személyében. Ez 
a két kolléga képviseli az ALE-et az EUAR (Európai Unió Vasúti 
Ügynökség) munkacsoportjában.

A RENFE vasútvállalatnál nagy generációs váltás következik 
2018-ban, mert legalább 805 munkavállaló - ebből 405 mozdony-
vezető - megy nyugdíjba, így legalább 544 mozdonyvezetőt, - 
összesen 978 dolgozót - kell pótolni. Dolgoznak a hatályos ága-
zati törvény megújulásán és a negyedik vasúti csomag 
megvalósításából eredő jogszabályok változtatásain.

FS-SR (Szlovákia)
Prioritási tevékenységünk volt a kollektív szerződéssel kapcso-

latos tárgyalásokon az SKKK (személyszállítás), ZSSK Cargo 
(teherszállítás), és a ZSR (infrastruktúra) munkáltatókkal. Mindhá-
rom tárgyalást sikeresen lebonyolítottuk. 

Tovább tárgyaltunk az SKKK és a ZSSK Cargo mozdonyveze-
tők bérezésének javításáról.

Megkerestük a Közlekedési Minisztériumot, hogy véleményez-
zék a közlekedési dolgozók 
jelenleg hatályos munkaidő 
törvényét.

Követelésünk a munka- 
és a pihenőidő átláthatósá-
gán alapul. A minisztérium 
részéről azt a szándékot 
látjuk, hogy kérésünket be 
fogják építeni a törvénymó-
dosításba.

Alapvető probléma, hogy 
az EU-ban nem létezik 
munkaidő ellenőrzés. A 
szlovák hatóságoknak 
nincs adata a mozdonyve-
zetők munkaidejének elle-

nőrzésére a szlovák területen történő vonatozással 
kapcsolatban.
ULBD (Bulgária)

A közlekedési miniszter szerint a vasút tartozása 150 
mill €.

A teherforgalom megmaradt, rehabilitációs program 
nincs folyamatban, így a vállalat állami tulajdonban ma-
radt. Ennek eredményeként elveszíti piaci részesedését. 
A mozdonyok műszaki állapota kritikán aluli, ami számos 
baleset okozója. Hiányoznak a tapasztalt mozdonyve-
zetők, az újonnan felvettek pedig nem rendelkeznek a 
szükséges felkészüléssel ehhez a felelős szolgálathoz. 
Nyugdíjas mozdonyvezetők pótolják a munkaerőhiányt. 

Az ULBD tagsága megegyezik a tavalyi létszámmal. 2018.06.25-
én kongresszus és választás lesz a szakszervezetnél. Az ULBD 
mint minden más ország szakszervezete belső problémákkal 
küzd, mert beavatkoznak a munkájukba. A többi szakszervezet 
számára az ULBD rossz, mert azt követeli, hogy a mozdonyve-
zetők azt kapják, amit megérdemelnek.  

FS-CR (Csehország)
A 2017 októberétől decemberig terjedő időszakban kollektív 

tárgyalásokra került sor a Nemzeti Vasutat üzemeltető CD és 

CD- Cargo, valamint a SZDC vasúti pályahálózat működtetővel.
A kollektív tárgyalás célja a bérek emelésére irányuló igényeink 

mellett az alkalmazottak szociális- és munkakörülményeinek ja-
vítása volt. A tárgyalások részeként képesek voltunk csökkente-
ni a naptári hónapra vonatkozó úgynevezett „split műszakok”egyes 
részei közötti maximális időtartamot/legfeljebb 12 óra/. Ezenkívül 
pénzügyi ellentételezést alkalmaztunk a pihenő időre, amely a 
házon kívüli két szolgálat között zajlik. 

2018-ban kollektív tárgyalásokra került sor a JHMD magánvas-
útnál. Itt jelentős bérnövekedést kaptak a mozdonyvezetők, mert 
bérük jóval az átlag alatt volt. 

Az elmúlt évben az FSCR lett az első szakszervezet, amely 
alapszervezetet alapított a RegioJet magánvállalkozásban. Ez a 
vállalat jelentős utasforgalmat bonyolít Csehországban és Szlo-
vákiában.

A szakszervezet megalakulásának köszönhetően javultak a 
mozdonyvezetők munkakörülményei.

Róka György
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Nemzetközi kapcsolat

Élménybeszámoló – Kárpátalja

2018. július 17-én és 18-án a MOSZ és 
a Munkácsi Fűtőház jóvoltából egy ese-
ménydús szakmai kiránduláson vettem 
részt Kárpátalján, ahol kísérőm és útitár-
sam Gyüre Ferenc volt. Az első nap elég 
zsúfoltra sikeredett, mert próbáltunk minél 
több programot beilleszteni oda. Ezért Zá-
honyból a 6 óra 34 perckor induló vonattal 
léptük át a határt, igaz, így egyből vesz-
tettünk egy órát az időeltolódás miatt.  
A kötelező vámvizsgálatok után csatlako-
zott hozzánk a helyi kísérőnk, tolmácsunk, 
Vékony Béla mozdonyvezető. Egy  
felpezsdítő kávé után, útnak indultunk 
Munkács felé. (Megjegyzem, hogy akárhol 
ittunk kávét, az mindenhol kitűnő volt. Utol-
jára Olaszországban találkoztam hasonló 
minőséggel.)

Munkácson a Fűtőház vezető és a Szakszervezeti 
vezető fogadott bennünket és egyebek mellett megbeszéltük a 
két napra tervezett programokat. Természetesen, szóba került a 
Budapest-Munkács közvetlen járat is, hogy Ukrán részről az au-
gusztus elsejei időpontot tartották határidőnek. Ennek megfele-
lően gőzerővel folynak a munkák jelenleg is. A normál nyomtávú 
pálya nem fut be teljesen a munkácsi állomásra, előtte pár száz 
méterrel csonka vágányban végződik. Itt az állomásfőnök jelen-
létében épp a peronokat építették, melyekhez az új út szegély-
kövei már le volt rakva, várta az aszfaltozást. Kérdésként merült 
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fel bennünk, hogy a tolatás miként lesz majd meg-
oldva, hiszen csak erre a munkára gazdaságtalan egy 
normál nyomtávú tartalékot biztosítani.

A nap további részére egy élményekben gazdag vo-
natozás volt tervezve részünkre a Kárpátokon át. Ez ere-
detileg Munkácsról indult volna, viszont a mozdonyunk 
esztergája nem készült el időben, ezért kocsival kellett 
eljutnunk Volóc (Volovets) városába, ahol a mozdonyunk 
már várt minket. Onnan viszont indulni nem tudtunk egy-
ből, mert pályafelújítás miatt, csak egy vágány volt jár-
ható, ezért meg kellett várni a Kijevből érkező gyorsvo-
natot. Ez idő a lat t vo l t időnk megnézni a 
mozdonyvezetői tartózkodó (felvigyázó) helyiséget, 
aminek az előtere egyben egy oktató terem is volt, tele 
fékes és villamos rajzokkal. Ezek, minden mozdonyve-
zetői táskában is megtalálhatóak, azokat kívülről kell 
tudniuk. E mellett más érdekességek is fellelhetőek 
ebben a bizonyos táskában. Azt is furcsáltam, hogy miért kell 
minden mozdonyvezetőnek külön szalagíró tűvel és rádió kézi-
beszélővel rendelkezni? 

A szabad jelzés megérkezése után útitársunk a szovjet Tibiliszi 
Villamosmozdonygyárban készült VL11 (a VL: Vlagyimir Iljics Lenin 
nevének rövidítése) típusú, 3000V egyenárammal működő, két-
szekciós villamos mozdony volt. Ebből is három, amivel szerel-
vénymenetben kellett eljutnunk Lavochne állomásra, ahol már 

várt minket a tehervonatunk, hogy adjunk neki pár ezer lóerő 
további teljesítményt. Ezen a vonalon, szinte csak ilyen típusú 
mozdonyok végzik a teheráru szállítását. Egy mozdony teljesít-
ménye 5360 kW, 8 db egyenáramú vontató motor, 8 db hajtott 
tengely, 184 tonna önsúly, engedélyezett legnagyobb sebesség 
100 km/h. Ez utóbbit esélyünk sem volt megtapasztalni a terep-
viszonyok miatt (erről majd később)! Volóc tengerszint feletti ma-
gassága 492 méter, s innen a 15 km-re lévő Beszkidi alagút leg-
magasabb pontjára kell feljutni, ami 807 méter magasan van. 
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Ennek építése 2013-ban kezdődött, 1764 méter hosszú, és idén 
került átadásra. Nagy előnye a korábbival szemben, hogy ez már 
kétvágányú, így a vonal átbocsátóképessége nagyban megnőtt. 
Az alagútból kiérve egy újabb szintváltozás állt előttünk a 807 
méteres magasságról kellett 7 km alatt lejutni Lavochne városá-
ba, ami 663 méter magasan fekszik. Útközben megannyi viaduk-
ton, kisebb alagúton és a történelmi határon kellett átjutnunk.

Lavochne állomáson a tehervonatunk már elő volt készítve, a 
szerelvénymenet három mozdonyából egy a vonat elejére, egy a 
vonat végére, egy pedig egy másik tehervonatra állt rá. A tolatás 
ideje alatt volt időnk megnézni a helyi karbantartó állomást, ahol 
a mozdonyok napivizsgálatát végzik. Itt futottunk bele a VL10-es 
mozdonyba, ami nagyban hasonlít a VL11-re, csak ez egy régeb-

bi konstrukció. A karbantartó vágány egy 30 méter hosszú 
középaknás, felsővezetékkel 

ellátott vágány, ami most „csak” bokáig érő vízben állt. Viszont, 
a tetőre való feljutás is lehetséges, a megfelelő biztonsági intéz-
kedések betartása mellett.

A tehervonatunk közben indulásra készen várt minket, melynek 
méretei lenyűgöztek:

• Vonat hossza: 800 méter
• Vonat súlya: 4284 tonna
• Továbbított kocsik száma: 46 db
• Vonó teljesítmény: 21440 kW (28729 LE)
• Vonat elején 3 db, vonat végén 1 db VL11-es mozdony
• Átlagos lejtő/emelkedő a Lavochne-Volóc viszonylaton: 21‰
Minden mozdonyon volt egy mozdonyvezető és egy mozdony-

vezető segéd (ez a felállás minden ukrán mozdonyon kötelező, 
ketten kell lenni a vezetőálláson). Kérdésünkre elmondták, hogy 
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mozdonyvezető segédből idővel - a megfelelő gyakorlati 
idő után - akár mozdonyvezető is válhat. Ebből kifolyólag fordul-
hatott elő, hogy találkoztunk nagyon fiatal és idősebb segéddel 
is. Mivel a mozdonyokon nincs kiépítve a szinkron üzem, ezért a 
vonat elején lévő mozdonyvezető az „irányító”. A kapcsolatot a 
kollégákkal rádión tartotta, minden utasítást (hogy milyen sönt 
állásban, milyen fokozatban legyen a gép) azon közölte velük. 
Másik érdekesség, hogy ezeknél a vonatoknál a fővezeték nyo-
mását átállították 6,5 barra, a kimeríthetőség csökkentése céljá-
ból. Induláskor rápillantottam a vonalfesz műszerre, mert kíváncsi 
voltam, hogyan változik, ha megindul ez a négy erőgép (3500 V 
körül volt). Ez érték kellett is, mert - ha viccesen akarom megfo-
galmazni – mert tényleg csak addig VOLT, amíg négy mozdony 
masszívan elkezdte az áramfelvételt az emelkedős szakaszon. 
Sebességünk a 20-25 km/h-t alig érte el, ahogy egyre feljebb 
jutottunk, a vonalfesz is egyre csökkent, ezért a vontatómotorok 
áramfelvételét is csökkenteni kellett. A Beszkidi alagút előtt a 
sebességünk már 10 km/h alá csökkent, a vonalfesz pedig nem 
sokkal 2500 V felett volt. Ez kritikus érték, mert alatta a moz-
donyok már nem üzemelnek. Szerencsénkre, aznap a pálya 
viszonylag száraz volt, ezért a feljutás elsőre sikerült. A moz-
donyvezetők elmondása alapján, ez nem mindigvan így egy 
nedves pályán.

Az alagútban fellélegzhettünk, tartottunk egy vonali fékpróbát, 
majd kezdődhetett a lejtős rész. A vezető mozdonyvezető uta-
sította a többieket, hogy kapcsoljanak generátoros üzembe, 
ezzel fékhatást elérve, és a felsővezetékbe visszatáplálás végett. 
Azt megfigyeltem, hogy az első mozdony villamosan nem, csak 
levegősen fékezte a szerelvényt. Még Skaterske állomáson 

megálltunk, mert innentől már nincsenek 
olyan mértékű emelkedők, ezért az első 
két mozdony leakadt. Mi mentünk tovább 
szerelvénymenetben Volócra, a mögöt-
tünk lévő gép, pedig fordult vissza 
Lavochne állomásra, a következő teher-
vonatért. Volócra érkezve már ott állt a 
következő tehervonat, amit vinni kellett 
Lavochne irányába, ezért leszállásunk, 
után állt is a szerelvény végére a mozdo-
nyunk.

A mi utunk már autóval folytatódott 
Munkácsra, ahol először elfoglalhattuk a 
szállásunkat, majd jutott idő a vár meg-
nézésére is, aminek a helyreállítása szé-
pen halad a szocializmus romboló hatá-
sa után. Elmondták, hogy volt olyan 
időszak, mikor ez a gyönyörű építmény 
börtönként funkcionált (persze, ilyenek-
ről nálunk is lehet hallani). A napot, egy 
nagyon hangulatos étteremben fejeztük 

be a vár lábánál, ahol fejedelmi lakomában volt részünk.
Másnap reggel az utunk a Munkácsi fűtőházba vezetett, ahol 

első körben a régi műhelyt nézhettük meg, ahol ma már csak a 
padló alatti eszterga működik és a nyomkarima hőkezelése. Kí-
sérőnk a helyi műhely vezetője volt, aki minden kérdésünkre kész-
ségesen válaszolt. Elmondta, hogy a Munkácsi műhelybe állo-
másított 92 db mozdonyból, aznap csak 31 db volt üzemképes. 
A legnagyobb probléma a kerékpárokkal van, ugyanis nagyon 
hamar elkopnak. Ha egy mozdony folyamatosan, csak (általunk 
is bejárt) a Volóc-Lavochne viszonylaton ingázik, akkor 3 hét alatt 
olyan szinten vékonyodik a nyomkarima, hogy esztergálni szük-
séges. 25 mm-es nyomkarima szélességnél küldik esztergára a 
mozdonyt, ez alatt már nagyon sokat kell esztergálni az abron-
csból. Átlagosan elmondható, hogy 8-10 hónapon belül abron-
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csozni kell a kerekeket a sok eszterga 
miatt. Ez nagyon brutális érték, ráadásul ezt az eredményt már 
a hőkezeléssel együtt érik el, amit 10 éve alkalmaznak. Erről tud-
juk, hogy a magas hő hatására a nyomkarima sokkal keményebb 
lesz, így ellenállóbb, de sokáig ez sem tart ki. Kérdésemre, hogy 
történt-e vizsgálat a műszaki egyetem részéről a nagymértékű 
kopással kapcsolatban, nemleges választ kaptam. Az elmondá-
sok alapján, korábban nem volt ilyen mértékű a kopás, csak az 
utóbbi időben, amióta lengyel abroncsok vannak felsajtolva a 
kerékvázra. Mindenesetre érdekes, hogy nem történik komolyabb 
lépés ennek a problémának a megoldásában, vagy az abroncs 
beszállító, vagy a vasúti pálya, vagy maga a mozdony irányában. 
Ez utóbbit azért említettem meg, mert nyomkarima kenő beren-
dezés a mozdonyokon nem található. Felvetésemre a mozdony-
vezető kolléga azt mondta, hogy ha kennénk a nyomkarimát, 
akkor kevésbé tudnának felmenni az emelkedőkön.

Az eszterga műhelyből az utunk a karbantartó csarnok felé 
vezetett, ami nem olyan régen lett felújítva. Ez sokkal jobban 
felszerelt, mint amire számítottam, mert a kisműhelyi kötelező 
karbantartások mellett, nagyműhelyi felújításokat is végeznek. 
Olyanokat, mint a villamosmotor felújítás, továbbá a kerékpár 
szereléshez is rendelkezésre állnak az eszközök, csak még nin-
csenek átadva, így nem tudják használni. Ezért a kerékpárokat 
minden alkalommal Lembergbe kell küldeniük. Van továbbá ak-
kumulátor felújító, kompresszor felújító helyiség, továbbá fékmű-

hely és menetadat rögzítő javító helyiségük is. Ami meglepett, 
hogy túl sok embert nem láttam a műhelyben, melynek okaként 
a járműszerelő hiányt említették meg. Így, itt nyújtott nappalos 
munkarendben dolgoznak, egy brigád 20 fős. A mozdonyok kar-
bantartási ciklusa km alapú, nagyjából havonta kell bejárniuk a 
műhelybe. Ott létünkkor egy mozdony volt csak beállítva. Ez egy 
friss fővizsgás jármű volt, ami három napot bírt csak ki munkába 
állása óta, s egy vontatómotort már cserélni is kellett rajta. A 
fentebb említett okok miatt, a műhely előtti részen tucatszám 
álltak a kerékpárra váró mozdonyok. Mivel túl sok időnk nem volt 
erre a napra, ezért visszamentünk a szakszervezeti vezetőhöz, 
akivel megbeszéltük a látottakat, megköszöntük 
a vendéglátást és elindultunk vissza Csopra. A 
Latorcával pedig átléptük a határt és már Záhony-
ban is voltunk. A leírtakon túl további tapasztala-
tokat is sikerült szereznem, amiket minden bi-
zonnyal tudok majd hasznosítani munkám során. 
Ezért köszönet a szervezőknek, akik rám gon-
doltak!

Tibor első mondatához szeretnék egy gondolat erejéig vissza-
térni, hogy a „MOSZ és a Munkácsi Fűtőház jóvoltából”: Az olva-
sóknak tudni kell, hogy tavasszal Munkácsról érkezett delegáció 
hozzánk, akiknek több program mellett a mi vasútunk bemutatá-
sát is ajánlottuk. Ennek egyik állomásának az Istvántelek Telep-
helyet terveztük, melynek megvalósítására a telephelyvezető úr 
segítségét kértük, aki első szóra engedélyezte, sőt tevékeny ré-
szese volt a bemutatkozásnak. Ezek után számunkra természetes 
volt, hogy ő is delegációnk tagja legyen a szakmai (viszont) kirán-
duláson. Most pedig, hogy megosztotta velünk ott látottakat, újra 
úgy érezzük, hogy mi tartozunk köszönettel.

(szerk.)
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Alapítványi beszámoló 2018 év első feléről.

Néhány mondatban bemutatom a Moz-
donyvezetők a Biztonságos és Egészsé-
ges Életért Alapítvány 2018 év eddigi 
időszakában végzett tevékenységét.

Idézet az Alapító Okiratból:

„Az Alapítvány a céljai elérése érdekében az aláb-
bi tevékenységeket fejti ki:
a.) egészségügyi tevékenység, betegségmegelőzés, egészség-

megőrzés, egészségügyi rehabilitáció,
b.) szociális tevékenység, családsegítés, egészségkárosultak 

támogatása, időskorúak támogatása,
c.) oktatási tevékenység, képességfejlesztés, ismeretterjesztés,
d.) kulturális tevékenység,
e.) jogvédő tevékenység, emberi és állampolgári jogok védelme,
f.) sporttevékenység, a munkaviszonyban és a polgári jogi jog-

viszony keretében megbízás alapján folytatott sporttevékenység 
kivételével.

Az Alapítvány nyitott. Az Alapítványhoz magyar és külföldi 
természetes és jogi személyek egyaránt csatlakozhatnak, vagy 
csatlakozás nélkül is hozzájárulhatnak az Alapítvány forrásaihoz, 
illetve tevékenységükkel segíthetik az Alapítvány működését. Az 
Alapítványhoz való csatlakozási szándékot írásban kell bejelen-
teni, amelynek elfogadásáról a Kuratórium dönt.”

Alapítványunk az Alapító Okiratban megjelölt célok 
érdekében fejtette ki tevékenységét.
Az év folyamán a kuratórium februárban, áprilisban, júniusban 

és augusztusban, azaz kéthavonta ülésezett.
Az ülések során mindig határozatképesek voltunk, üléseinkről 

jegyzőkönyv készült.

A Felügyelő Bizottság egy vagy több tagja illetve az Alapító 
képviselője esetenként jelen volt az üléseinken. Üléseinket már 
legalább egy hónappal előre betervezzük, a MOSZ honlapján 
közzétettük.

Valamennyi ülésnek állandó témája volt a hozzánk forduló 
kollégák kérelmének elbírálása. A februári ülésen egy kérelmet 
elutasítottunk két kérelmet a tagcsoporthoz egy kérelmet pedig 
az alapítóhoz irányítottunk. Hét kérelmezőnek 355 000 Ft támo-
gatást utalt át alapítványunk.

Az áprilisi ülésen öt kérelmező részére 275 000 Ft segítséget 
tudtunk nyújtani. Ugyanezen ülésen került ismertetésre az Ala-
pítvány Felügyelő Bizottságának elnökének lemondása.

A júniusi ülésen elfogadtuk az alapítvány 2017 évi költségve-
tési beszámolóját. A tervekhez képest 15%-al csökkent az adó 
1%-ból származó bevétel. (Ez nem egyedi jelenség, sajnos or-

szágos tendencia.) Ugyanakkor a működési kiadásaink is a 
tervhez képest alacsonyabban alakultak. A hozzánk fordulókat 
tavalyi év folyamán 2 860 000 Ft-al támogattuk.

Elfogadtuk a 2018-as év költségvetési tervét, a 2017 év Mér-
legét, Eredménykimutatását, Közhasznúsági mellékletét.

Döntöttünk a hozzánk fordulók megsegítéséről is. Kilenc ké-
relmező részére 345 000 Ft támogatást utaltunk át.

Augusztus 28. ülésünkön hét kérelmező megkeresése ügyé-
ben hoztunk határozatot. Egy kollégát az alapítóhoz irányítottunk, 
mert nem mozdonyvezető munkakörben dolgozik. A hat segít-
séget kérő kartársunkat 245 000 Ft-al segítettük.

Kérjük a tagcsoportoknál a tisztségviselőket, kutassák fel a 
nehéz helyzetben lévő kollégáinkat és segítsék kérelmüket a 
kuratóriumhoz eljuttatni!

Egymásért
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Szakmai kitekintés

Menni vagy nem menni?

A közelmúltban Göd állomáson ismét 
történt egy nyugtalanító, rendkívüli ese-
mény. Két vonat ugyanazon a vágányon 
egymással szembe találta magát. Tényle-
ges tragédia ezúttal sem történt, de érde-
mes elgondolkodni a jelenségen, hiszen 
úgy tűnik, ez a fajta „baleset” időről időre 
megismétlődik. (Valójában nem tudni, 
hányszor adódott hasonló veszélyes hely-
zet, hiszen, ha a mozdonyvezetőnek még 
időben, a jelző előtt sikerül megállnia, a 
dolog minden bizonnyal rejtve marad.) Ha 
egyszer fordul elő ilyesmi, akkor nyugod-
tan gondolhatjuk, hogy pusztán figyelmet-
lenség okozta a bajt. Ha kétszer, azt sze-
rencsétlen véletlennek tekinthetjük. De ha 
sokszor, akkor nem árt megvizsgálni, hogy 
a vonatkozó szabályok megfelelőek-e?  

Mi történhetett Gödön? Egyelőre meg nem erősített forrásokból 
úgy értesültem, hogy az állomáson, miután a vonat megállt, a 
mozdonyvezető azt látta, hogy a vezető jegyvizsgáló felhatalmaz-
za az indításra. Rutinból elindult és csak későn vette észre, hogy 
a kijárati jelző vörös, ezért már nem tudott előtte megállni. Amikor 
e cikket írom (2018. augusztus 10-én), még nem nyert bizonyítást, 
hogy valóban az általam leírtak szerint történt a dolog, de más 
lehetőséget – ráadásul a múlt eseményeinek tükrében – nehéz 
elképzelnem. Kísértetiesen hasonló baleset következett be ugyan-
is annak idején Balatonmáriafürdőn és Balatonfenyvesen, valamint 
a veresegyházi vonalon, ha jól emlékszem Csomád állomáson.

(Csak zárójelben említem meg, hogy azt a mozdonyvezetőt, aki 
legutóbb Gödön hibázott, nagyon régóta ismerem. Jól felkészült, 
nem kapkodó, higgadt kollégáról van szó. És mégis tévesztett! 
Vajon miért?)

Azt – amint már a bevezetőben is megemlítettem – nem tud-
hatjuk, hogy hány fel nem fedett eset okozott a felsoroltakon kívül 
ijesztő perceket a vonat és mozdonyszemélyzetnek. Egyről biz-
tosan tudok, hiszen – mi tűrés tagadás – éppen velem esett meg. 
Elmesélem, hogy a tanulságot bárki leszűrhesse magának.

Egyszer, egy szép nyári napon valamelyik soproni IC vonatot 
továbbítottam. Győrben egy ellenvonat bevárása némi késést 
okozott, ezért onnantól folyamatosan azon dolgoztam, arra kon-
centráltam, hogy a késést lefaragjam, és Sopronban menetrend 
szerint tudjak megállni. Kapuváron egy sárga jelzési képpel jártam 
be az állomásra. Miután megálltam, a tükörből az utasok le- és 
felszállását figyeltem, ami eléggé elhúzódott. Amikor nagy nehe-
zen az utolsó utas után is becsukódott az ajtó, a vjv felhatalmazott 
az indításra. Én azonnal, gondolkodás nélkül elindultam és csak 
a megindulás után néztem előre. A kijárati jelző vörös fénnyel 
világított. Gyorsfékeztem, így néhány méter megtétele után, még 
bőven a jelző előtt megálltam. Pár másodperc után a kijárat  meg-
zöldült, tehát az ismételt felhatalmazást követően folytattam a 
menetet. (Amint azt később megtudtam, egy tehervonatot en-
gedtek ki nem sokkal előttem Kapuvárról, amely túl lassan haladt, 
ezért e vonat Fertőendrédi megérkezésére kellett várnom.) Még 
rágondolni sem szeretek, hogy mi történt volna, ha a megállás 
helye közvetlenül a kijárati jelző előtt van. Az eset óta már több 
mint egy évtized telt el, mégis beleborzongok, ha néha eszembe 
jut.

Az esemény után természetesen nagyon megijedtem és ele-
mezni kezdtem magamban, hogy miképpen lehettem ennyire 
hülye. Nos az első és legfontosabb, hogy minden idegszálammal 
a késés csökkentésére koncentráltam, és türelmetlenül vártam 
az utascsere befejeződését. Amikor ez megtörtént és a vezető 
jegyvizsgáló felhatalmazott, csak az járt a fejemben: végre, indul-
hatunk! A „menesztő” dolgozóban az ember megbízik, hiszen 
világosan le van írva, hogy csak és kizárólag akkor történhet meg 
a felhatalmazás, ha minden feltétel adott az induláshoz, tehát a 
kijárat is szabad. Ráadásul Kapuvár állomáson a felhatalmazás 
helyétől kiválóan látni a jelzőt, és a vezető jegyvizsgáló arrafelé 
nézett. A szerencsém az volt, hogy viszonylag gyorsan észrevet-
tem a hibát és korrigálni tudtam a tévedésem.

Egyszer az Indóház című vasúti magazinban egy korábban 
megjelent cikkemben a következőképpen bátorkodtam fogalmaz-
ni – ugyan nem e téma kapcsán – a vonatok menesztéséről: „... 
napjainkra azonban azt tapasztalhatjuk, hogy (a menesztés) egy-
re inkább kiüresedik, helyenként látszattevékenységgé válik.” Nos, 
e kiüresedett látszattevékenység úgy tűnik, akár bajok forrása is 
lehet.

Most vizsgáljuk meg, hogy mi alapján hatalmazza fel a vezető 
jegyvizsgáló a vonat mozdonyvezetőjét az indításra! Mi az a több-
let információ, amely birtokában a vjv engedélyt ad mozdonyve-
zetőnek arra, hogy vonatával az állomást elhagyja és kihaladjon 
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a nyílt vonalra? Jelentem: semmi. A kijárati jelzőt vagy látja, vagy 
nem. Ha nem, akkor legelsősorban magától a mozdonyvezetőtől 
köteles érdeklődni. Magyarra lefordítva, a vjv megkérdezi a moz-
donyvezetőt, hogy felhatalmazhatja-e az indulásra. Ha nem ér-
deklődik, csak egyszerűen feltartja a kis tárcsáját, esetleg a fehér 
fényű kézi lámpáját, a mozdonyvezető alapból feltételezheti, hogy 
semmi nem áll az indulás útjában. Ha mégis – mondjuk vörös a 
kijárat – akkor, amennyiben a mozdonyvezető megindul és meg-
haladja a vöröset, a balhét ugyanúgy vinnie kell, hiszen nem tett 
eleget figyelési kötelezettségének. Tehát felhatalmazás ide, fel-
hatalmazás oda, a végső döntés a jármű vezetőjének kezében 
van, és a felelősség is az övé. Akkor miért beszélünk felhatalma-
zásról? Nem volna-e célszerűbb azt mondani, azt tudatosítani, 
hogy ilyen esetekben a vjv jelzése nem felhatalmazás, hanem 
mindössze azt jelenti, hogy az ő részéről nincsen akadálya az 
indulásnak. Hasonlóan, mint egykoron a fegyveres vonatkísérők-
re vonatkozóan rendelkezett a vasút. Addig nem volt szabad el-
indulni, amíg a fegyveres vonatkísérők nem jelezték, hogy részük-
ről az indulásnak nincsen akadálya, de természetszerűleg ez nem 
volt felhatalmazás. Hasonlóan kellene eljárni a vezető jegyvizsgá-
lók esetében is. Célszerű volna a jelzésadásuk formáját is meg-
változtatni, ezzel tudatosítani a mozdonyszemélyzetben, hogy 
nem felhatalmazásról van szó. De természetesen ez csak egy 
kósza ötlet részemről. Azonban, ha valami csoda folytán előfor-
dulna, hogy a személyszállító vonatok felhatalmazásából kikerül-
ne a napjainkban alkalmazott sok látszattevékenység, akkor 
célszerű volna az egész idekapcsolódó témakört aprólékosan 
átvizsgálni és ha kell, itt-ott kisebb-nagyobb módosításokat esz-
közölni!

2008 óta a nyílt vonalon nem továbbhaladást megtiltó jelző, 
hanem bármely más ok miatt megállt nem személyszállító vona-
tot már nem szükséges felhatalmazni, ha a mozdonyvezető egye-
dül teljesít szolgálatot. Ennek igazán örülhetünk, hiszen most már 
nem kell valamennyi éberségi vagy vonatbefolyásoló berendezés 
által megállított vonatot utasítás ellenesen, élőszóban kapott fel-
hatalmazás nélkül indítani. Azonban, ha a mozdonyvezető mellé 
odaültetnek egy vonali tolatásvezetőt, akkor ilyen esetekben csak 
akkor lehet újból elindulni, ha a vonali tolatásvezető az élőszóval 
történő felhatalmazást elvégzi. Kérdem én: miért van erre szükség? 
Mennyivel van több információ birtokában a masiniszta mellett 
ücsörgő dolgozó, mint maga a jármű vezető? Ismét egy látszat-
tevékenységgel találtuk magunkat szemben.

Egy kicsit merüljünk el a múltban, hogy megérthessük a nap-
jainkban tapasztalható felhatalmazás körüli ellentmondásokat! 
Egykoron a vonatokon, az állmásokon és a nyílt vonalon is népes 
személyzet teljesített szolgálatot. A közlekedő szerelvényeken a 
fékezők, a zárfékező, az ő munkájukat felügyelő és összehango-
ló vonatvezető, a mozdonyokon pedig a mozdonyvezető és a fűtő 
vagy fűtők dolgoztak. Nyílt vonalon a vonatvezető volt a vonat 
parancsnoka, az ő forgalmi intézkedéseit a vonat- és a mozdony-
személyzet egyaránt köteles volt végrehajtani. Előírás volt, ha a 
vonat a nyílt pályán megállt, a zárfékezőnek le kellett szállni és 

hátrafelé figyelni, hogy nem közeledik-e egy másik vonat. (Abban 
az időben még közlekedhettek a vonatok időközben is, ezért 
gondoskodni kellett arról, hogy ne következhessék be utoléréses 
baleset.) Ebből adódott aztán, hogy indulás előtt a mozdonyve-
zetőnek figyelj jelzést kellett adni, hogy a fékezők felszállhassanak. 
A felszállásuk megtörténtét a vonatvezető ellenőrizte, majd ezután 
felhatalmazta a mozdonyvezetőt az indulásra. A mozdonyokon 
nem volt semmiféle informatikai eszköz, az állomásokkal és a 
pályaszemélyzettel a vonatvezető tartotta a kapcsolatot, adott 
esetben ő gyalogolt el a távbeszélővel rendelkező szolgálati helyig, 
ő rendelkezett azokkal az információkkal, amelyek a biztonságos 
közlekedéshez elengedhetetlenek voltak, ebből adódóan a nyílt 
vonalon az ő feladata volt a felhatalmazás.

Állomásokon kezdetben – akár volt egyéni kijárati jelző, akár 
nem  -  minden induló és áthaladó vonatot a forgalmi szolgálat-
tevőnek kellett vonatindító jelzőeszközzel felhatalmazni az indu-
lásra és az áthaladásra. A vonatszemélyzetnek pedig – más le-
hetősége nem lévén – meg kellett bízni benne. A helyzet 
egyértelmű és tiszta volt. Aztán az 1960-as évek végétől egyre 
szaporodtak a kivételek, azok az esetek, amelyekben a vonatin-
dító jelzőeszközzel történő felhatalmazás már elmaradhatott. 
Később megjelentek a távkezelt állomások, a KÖFI vonalak, és, 
hogy még kuszábbá váljék a helyzet, a karikával megjelölt szol-
gálati helyek. Olyan is megesett, hogy többször módosították 
egy-egy állomás felhatalmazási szempontból történő megjelölé-
sét a szolgálati menetrendben.  

Tehervonatok esetében gyakran utasításellenes magatartást 
vált ki a rendkívüli áthaladás, mert a szolgálattevő nem biztos, 
hogy kimegy meneszteni, a mozdonyvezető pedig úgy gondol-
kodik, hogy megállás után az egyéni kijárati jelző szabad jelzési 
képe úgyis felhatalmazza az indításra, akkor meg minek álljon 
meg, minek pazarolja az energiát? („Ha azt akarja, hogy megáll-
jak, egyszerűen ne kezelje e kijáratot!”, mondják egyesek.) Ennek 
a rendelkezésnek akkor volna értelme, ha ilyen megállások után 
az egyéni kijárati jelző szabad jelzési képe önmagában nem adna 
felhatalmazást az indításra. (Vonatkozik ez azokra az esetekre is, 
amikor a szabad kijárati jelzőre a mozdonyvezető nem kap elője-
lzést.)  Egyelőre azonban a felhatalmazás szabályai meglehetősen 
kuszák, helyenként- mint már többször említettem  -  üresek és 
értelmetlenek. Ha valami ésszerűtlen, akkor könnyen előfordulhat, 
hogy a személyzet azt félreérti, rosszabb esetben a dolgozókat 
utasításellenes munkavégzésre sarkallja. Pedig a vonatok felha-
talmazása az indításra a biztonságos vonatközlekedés alfája és 
ómegája. Napjainkban, mint a legutóbbi gödi példa is bizonyítot-
ta, sajnos e téren aggasztó a helyzet. Ideje volna 
az egészet átgondolni és korunk vasútjának tech-
nikai felszereltségével szinkronba hozni. Addig, 
amíg nem késő!
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Lassítás

A fékoktatás fejlődése

Amikor Ungi Józsi bácsival beszélgettünk 
életéről, szóba került, egy úgynevezett fé-
koktató kocsi. Már akkor felkeltette ez az 
elejtett mondat a figyelmem, de azidőtájt, 
a fékoktatással kapcsolatban más terüle-
teket érintettünk, azokat, amelyek Józsi 
bácsi életét keresztezték.

Azért elkezdtem kérdezősködni másfelé is (pl: Nagy József 
úrnál, hátha gyűjteményében találok valamit ezzel kapcsolatban), 
de mindenhol csak homályos képeket, „mintha” elbeszéléseket 
találtam az emlékek között. Zsákutcába jutottam - gondoltam, 
ezért egyik alkalommal újból rákérdeztem Józsi bácsira, mit tudunk 
erről a bizonyos kocsiról. Ekkor említette Tömő Imre urat - neki 
már korábban szívügyévé vált e jármű -, aki nála is érdeklődött 
ezzel kapcsolatban. A mai technika vívmányait kihasználva gyor-
san megtaláltam kollégánkat, aki tervemet hallva, hogy újságunk-
ban bemutatnánk a fékoktató kocsit, készségesen felajánlotta 
eddig összegyűjtött anyagait, elmesélte azok beszerzésének 
történetét. Ezekből, valamint Józsi bácsi történelmi áttekintéséből, 
a megfelelő korba behelyezve (hogy érezzük, miért volt ekkora 
szükség a fékoktatás fejlesztésére) született az alábbi írás. Ehhez, 
forrásként használtam fel Tömő úr által biztosított, Kőrösi Gábor 
által írt, 1955-ös Vasút újságban megjelent „Megkezdődtek az 
oktatások a MÁV fékoktató kocsijával” című cikket, valamint a 
2014-ben bemutatott „A MAGYAR MŰSZAKI ÉS KÖZLEKEDÉSI 
MÚZEUM ÉVKÖNYVE III., ezzel a témával foglalkozó részét. Akik 
még „igazi” fékoktatásban részesültek szakmájuk elsajátításakor, 
azok fogják érteni, milyen nagy jelentőséggel bírt, hány évig tartott 
még a lentebb említett (még ma is használt) berendezések, alkat-
részek bemutatása. Ők nem legyintenek - mint mások -, hogy mit 
érdekel ez az elavult vacak, én a fékszerelvény tábláról le tudok 
olvasni mindent. Mondja ezt, miközben azt sem tudja (szerinte 
nem is kell), mi történik a vonatában, a járművén, azon a „PANE-
LEN” elhelyezett sok fényes kütyüben, ha a vezetőfülkében húz-
za maga felé azt az „izét”. 

 Mint írtam, új dologgal nem tudok szolgálni a 155-tel kapcso-
latban, összeollózott információkat adok közre. Mégis, köszöne-
tem fejezném ki Ungi Józsefnek, Tömő Imrének, hogy segítettek 
abban, hogy a mai mozdonyvezetőknek bemutassuk, elmondjuk, 
hogy volt egy ilyen jármű is a vasútunkon! Itt szeretném tolmá-
csolni kérésüket: Ha valaki tud a kocsi belső felépítését bemuta-
tó fotót valahol(mert akkor még nem volt mobil, szelfi stb.), vagy 
az ott elhelyezett szerkezetek hollétéről infót, az legyen szíves 
jelezze a szerkesztőség felé! Annyit tudni talán (azaz „mintha”), 
hogy a Műszaki Egyetemre vitték a belső felszerelést, de ott nem 
tudnak róla. Csak remélni tudjuk, hogy nem egy MÉH telepen 
kötött ki, ez a ma már értékesnek számító gyűjtemény! /A sors 
fintora, hogy Józsi bácsinak - a munkájából adódóan - részt kel-

lett vennie, a már elavult 155-ös selejtezésével kapcsolatos elő-
készületekben./

 Mielőtt belefognék az ismertetésbe, nem tudok elmenni egy 
szomorú aktualitásának ezen írásnak. Ungi Józsi bácsival többször 
beszéltünk, adatot egyeztettünk, s ilyenkor mindig rákérdezett, 
hogy mikor jelenik meg az újság, amiben élete bemutatásának V. 
része lesz? Mondtam neki, hogy mi amatőrök vagyunk, munka 
mellett, egyszerű műkedvelőként próbálkozgatunk minden egyes 
új lap megjelentetésével, s ezért, sajnos hajlamosak vagyunk a 
csúszásra (mint most is). Aztán eljött a nap, örömmel hívtam - 
amikor nyomdába került az újság -, hogy két nap, és kezében 
tarthatja a lapot. Már mindegy Karcsikám – mondta. Miért Józsi 
bácsi? – kérdeztem rosszat sejtve. Két napja, 67 év házasság 
után özvegy maradtam. Már nem tudom az V. részt megmutatni 
neki – válaszolta. Nem jutottam szóhoz! Mérges voltam, hogy 
nem tudja megmutatni annak a hölgynek, akiről a III. részben is 
tisztelettel beszélt az esküvőjükkel kapcsolatban: „Mindezeken 
túlmenően említést kell tenni arról, hogy a magánéletem területén 
is kimagasló események történtek. 1951. július 17-én polgári es-
küvőnket tartottuk kedves jegyes párommal, Lovász Ilonkával”. 
Nem láthatja az V. rész utolsó mondatát: „Kívánjuk, hogy még 
sok bekezdéssel bővüljön élete története, s további sok, boldog 
éveket kívánunk szeretettel emlegetett feleségének és Önnek!”, 
mert Lovász Ilona 86 éves korában elhunyt. Nyugodjon békében! 
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 Az alábbi, első bekezdés, e szomorú nap után író-
dott Józsi bácsi segítségével: 
 A MÁV-nál, a vasúti járművek biztonságos közlekedése érde-

kében, a következő programot tűzték az érintettek felé: „alkal-
mazni kell az új, fejlődést szolgáló berendezéseket, s késedelem 
nélkül kell a kiszolgáló személyzet felvilágosításáról is gondos-
kodni, hogy az új szerkezet alkalmazása a kitűzött célnak feleljen 
meg!” Ugyanis, az I. világháború súlyos következményei folytán, 
a vasúti járműállomány közel 8o%-kal csökkent, a megmaradt 
vasúti járművek nagy része, nem felelt meg az akkor elvárható 
igényeknek sem. Az említett hátrányok ellenére a vasutas értel-
miségi réteg - a mutatkozó nehézségek dacára a világon elsőként 
-, a vasút váltóáramú villamos vontatás bevezetését teremtette 
meg (Kandó Kálmán). A gőzvontatással foglalkozó szakemberek, 
a 424-sorozatú mozdonnyal a világkiállítást nyertek.

 A megcsonkított ország, a nagy nehézségek ellenére fejlesz-
tette a vasúti közlekedést, a személyszállítást a biztonságos, Eu-
rópában is alkalmazott légfékezéssel felszerelt járművekkel biz-
tosította. Ezért első alkalommal megjelent /1914/ a 136. sz. 
FÉK-ÚTMUTATÁS című szakkönyv, amely segítette a kiszolgáló 
személyzet szakszerű, hozzáértő tevékenykedését. A tehervona-
tok többsége továbbra is kézifékezéssel közlekedett, s ez meg-
határozta az alkalmazható sebességet is. Ez a forma az újabb 
háborús szállítmányok kivételével, a teljes összeomlásig fennma-
radt. 1945 februárjában, Budapest elestével teljesen új korszak 
elé néztünk, mert a romba dőlt, de felszabadult országrészben 
megkezdődött az újjáépítés. / Magam is átéltem, bizakodó és 
szomorú tapasztalatokat szereztem/.

 A vasúti közlekedés, a járműállomány, majdnem teljes veszte-
séget szenvedett. A vonó és vontatott járművek külföldön voltak 
a katonai szállítmányok továbbítása révén, vissza azonban csak 

nehezen tudtak kerülni a buzgól-
kodó magyar menekültek miatt, 
akik nem akartak vagy nem mertek 
megszólalni a magyar ügy érdeké-
ben. Nehezen alakultak meg azok 
a tárgyaló delegációk is, akiknek 
az lett volna a feladata, hogy visz-
szaszerezzék a kint rekedt vasúti 
járműveket. Ennek rém egyszerű 
magyarázata volt, hogy kevesen 
tudtak német nyelven beszélni az 
itthon maradottak. Még egy do-
logról lehet beszélni már ennyi év 
után, ami nehezítette a járműveink 
hazajutását. Ma már kimondhat-
juk, hogy ezekbe a nehezen felál-
ló tárgyaló delegációkba olyan 
emberek is bekerültek, akik politi-
kai nézeteik alapján nem a magyar 
álláspontot, a magyar érdekeket 
tartották szem előtt. Így az itthon 
maradt, csekély mennyiségű jármű 
üzembehelyezése az anyaghiá-
nyok pótlásával kezdődött, s foly-
tatódott a romba dőlt vasút újjá-
építése is. A vesztes háború 

következménye az általános és politikai zűrzavar, fejetlenség, a 
pénzügyi infláció okán megélhetési gondok jelentkeztek, melynek 
felszámolása évekig tartott. Az Újjáépítési Program lehetővé tet-
te a végrehajtás évenkénti ellenőrzését. Európában a vonatok 
közlekedtetését egységesíteni kellett, hogy az összes érintett 
külföldi tagállam vasúti hálózatán közlekedhessen, hogy gazdál-
kodási szempontból is eredményes legyen. Ennek egyik alapve-
tő követelményét a megépített, azonos méretű vasúti pálya /
nyomtáv/ tette és teszi lehetővé. Ezért az érintett vasutak Nem-
zeti Vasúti Szövetséget kötöttek /UIC/. Vasúti szakmánként bi-
zottságaik alakultak, melynek határozmányait DÖNTVÉNY alak-
ban tették, teszik közzé. Ezeket a részes vasutaknak - nagy részt 
be kell tartaniuk vagy az ajánlásokat el kell fogadniuk, valamint a 
vasúti fékberendezéseket, műszaki változtatásokat érintő hatá-
rozmányokat végre kell hajtaniuk. MÁV képviselőiként Heller 
György és Rosta László /1952/, vett részt az üléseken, ahol az 
elhangzottak alapján, azonnal megkezdték a MÁV vontató és 
vontatott járművek légfékezését szolgáló eszközök, a kiszolgáló 
személyzet ismereteit vizsgálni. Megállapították, hogy a rendel-
kezésre álló szakirodalom már elavult, ezért megkezdték a felmé-
rés közben tapasztalt hiányosságokat felszámolni. Az új szakiro-
dalom pótlására szerzői megbízást kaptak, valamint arra, hogy 
kidolgozzák kezelőszemélyzet gyakorlati fékoktatását. 

 A széleskörű kutatás eredményeként ez ügyben arra jutottak, 
hogy egy vasúti kocsit kell a legfontosabb működő fékalkatré-
szekkel felszerelni, s ezt a járművet kell a fűtőházakhoz a gyakor-
lati oktatásra beállítani. Egy olasz eredetű 1922-ben gyártott te-
herkocsi átalakítását a Dunakeszi Járműjavító Üzemi Vállalat 
végezte el. A Szerkesztési Osztálya készítette a szükséges rajzo-
kat, a kivitelezést Lánczos Péter tervező mérnök vezette a hely-
színen. Az elkészült 4 tengelyes, 36 t önsúlyú, 100 km/h sebes-
ségre alkalmas, gyorsvonati fékkel ellátott, villamosvilágítással, 
gőz- és villamosfűtéssel ellátott Fékoktató kocsi, a 155-ös pálya-
számot kapta. A belső kialakítása: középen egy előadó terem 
volt, ahol elhelyeztek

• Knorr-fékező szelepet, kiegészítő légtartályával, 
• kiegészítő fékezőszelepet, 



2018. augusztus16

• egyszerű működésű kormányszelepet Gz-Pz váltóval, se-
gédlégtartályt és fékhengert, 

• Knorr-gyorsműködésű kormányszelepet, G-P váltóval és 
fékhengerrel, 

• Kuze-Knorr tehervonati fékberendezést, 
• Hildebrand-Knorr kormányszelepet, 
• Westinghouse-tehervonati kormányszelepet, 
• S.A.B fékrudazat állító berendezést, metszeteket, 
• feszmérőket, a nyomásváltozások megfigyelésére   
• Fékoktató-modellek, fali ábrák kifüggesztve filmvetítő, fo-

lyóiratok. 
• 32 db karosszék az oktatáson résztvevőknek

További berendezés volt még a konyha (mely egyben a kocsi-
kísérő hálófülkéje is volt), mosdó és WC. A másik végén volt az 
fékoktatótiszt dolgozó, ill. hálófülkéje. A kocsinak az oktatási hely-
re való jutásáról /mely vonatban/ külön rendelkeztek, a levegőel-
látásáról /6 bar/ a szolgálati helyeknek kellett gondoskodni háló-
zatról, vagy fűtőházi tartalék mozdonyról.

 A 155 pályaszámú Fékoktató kocsi 1955. év közepére elkészült, 
s vele egyidőben a Minisztérium kiadta a jármű közlekedtetési 
programját az igazgatóságok területére. Sorrendben: 1. Budapest 
2. Szombathely 3. Pécs 4. Miskolc 5. Debrecen 6. Szeged 

A Fékoktatókocsi elsőként, 1955. december 10.-től, 1956. ja-
nuár 10-ig Ferencváros Fűtőház területén kezdte meg működését 
alkalmanként, csoportonként két órában. Az oktatásokon meg 
kellett jelenniük a mozdonyvezetőknek, segédkezelőknek, moz-
donyfelvigyázóknak, kocsivizsgálóknak, féklakatosoknak, kocsi-és 
mozdonyjavítással foglalkozó művezetőknek. Az állomási sze-
mélyzet közül: a forgalmi és kereskedelmi oktatóknak, az érintett 
raktári dolgozóknak, jegyvizsgálóknak, gőzfűtési teendőket ellá-
tó dolgozóknak. A Ferencvárosi Fűtőházban az első oktatást 
Hegyvári János végezte Bp. Ferencvárosi Fűtőház utazó moz-
donyfelvigyázója /8 évig a nyugdíjazásáig/, hónaponkénti váltás-
sal.  A váltó oktatótárs Laboda János volt, a Miskolci fűtőház 
utazó mozdony felvigyázója /9 évig, a nyugdíjazásáig/. 

Ezután, közel 33 éven át 
működött a MÁV egész te-
rületén a nagy és a kis fű-
tőházaknál. Egy időszak-
ban érdekes jelenséget 
lehetett megfigyelni. Történt 
ugyanis, hogy egyre több 
területen hiányos volt az 
oktatásra kötelezettek szá-
ma. Ezt a tűrhetetlen álla-
potot a felügyeletet gyakor-
l ó  -  M i n i s z t é r i u m 
Gépészeti Főosztály Moz-
donyszolgálati Osztálya -, a 
felelősök szigorú figyelmez-
tetésén túl, a Fékoktató 
kocsit /a hiányzók pótokta-
tás céljából/ az érintett szol-
gálati helyekre visszaren-
delte. Ezek után, szinte 
villanásszerűen megnöve-
kedett az oktatások látoga-
tottsága.  A mozdonyveze-

tők véleménye szerint, a tudásuk növekedésével párhuzamosan, 
növekedett a vonatközlekedés biztonsága. Az országos népsze-
rűség növekedésével, nagymértékben emelkedett az oktatási 
igény.  Már a járműjavítók is - melyek fékberendezések javításával 
foglalkoztak - kérték a dolgozóik oktatását. A műszaki előadóknak, 
ezek vezetőinek is részt kellett venni a fékoktatásokon, de a vas-
úti balesetvizsgálók is megjelentek a kocsiban. Tudomásunkra 
jutott, hogy a közlekedési bírák is feltűntek a fékoktatásokon. Az 
155-ös kocsi negyedévenként 52 szolgálati helyen járt, ahol a 
megjelentek száma 6-6500 fő utazószemélyzet, valamint az ipar-
vágányok utazószemélyzete. 

 Meg kell említeni, hogy Fékoktatókocsi, több tízéves működé-
se alatt, a már az említett 2 fő oktatón túl még kik öregbítették az 
eredményeket. Kovács József, Tőkési Lajos, Felvégi István, Dudás 
János, Császi Imre, Simsik Antal, s beugróként Kulicskó Lajos.

 A fenti sok adatot néhány távirat /Tömő Imre úrtól/ szövegével 
zárnám le, érzékeltetve azt, hogyan múlik el, merül a feledésbe 
egy dicsőség:

- „Lovász Gyuritól az alábbi információkat kaptam a fé-
koktatókocsiról: Született 1922 Milano, mint FS 28152. Nyilván 
Kelet-Európában járva „kapták el „ az oroszok és ekkor T 569113 
lett. A MÁV sorolta be Cau 5476 pályaszámmal. Ezután minősí-
tették - és nyilván építették - át Fékoktató kocsinak 155 pálya-
számmal. 1972-ben 108274 pályaszámmal átadták a MÁV Tiszt-
képző részére. A szóban forgó FÉKOKTATÓKOCSI-t az 1922. 
évben gyártották, 1972. évben az 50 évig üzemelő vasúti kocsi, 
közlekedését meg kellett szüntetni, ennek alapján a 85/39/1955.I/7. 
sz. rendeletet is Hatályon kívül helyeztük.”

- „1970. K.P.M: 7.A. Fékoktatókocsi to-
vábbítása a vontatva közlekedő személyszállító 
ingavonatban”

- „9/1972/8368. MÁV Vez. Ig. 7/A. A 155 
sz. MÁV Fékoktató kocsi országos közlekedteté-
sének megszüntetése”

Gusztos Károly
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Molnár József:

Az utolsó próbán
- In memorian Potholeczki János 

Ma többször láttam:
kíváncsi 
szemmel nézel. 
Mit keresel a vágányok között, 
miért jelensz meg előttem,
mit keresel egy más világban?

Szeretteid megdöbbent arcán
a kétségbeesés rózsái nyílnak.
Kollégáid S.O.S jelzésekben
adják/viszik a hírt…
Velünk virrasztottál az éjjel,
és ott voltál minden 
mozdonyon.

Nem látom mosolyod többé.
Csak a fájdalmas otthonodban
rád váró családod látom,

nem mentél el,
csak késett a leváltód
egy baleset miatt,
s a becstelen halál,
nem rád talált,
nem téged vitt el
szívünkből.

Hiszem, az elevenek,
az élők eltökéltségével, 
hogy életed nem volt
hiábavaló,
kiálltad az
ezernyi próbát,
csak az utolsót,
csak azt az egyet 
veszítetted el,
s most ott ülsz
isten trónusa előtt,
megpihenve:

hittel a halhatatlanságban.

Hihetetlen! A legutóbbi Mozdonyvezetők 
Lapjában még mosolyogva nézel ránk - kol-
légáidtól kapott búcsú ajándékod -, a ked-
venc mozdonyodat ábrázoló képet tartva. 
De mi, ezt nem ilyen búcsúnak szántuk! Azt 
szerettük volna, ha még sokáig nézed ezt a 
festményt, s eszedbe juttatja volt mozdony-
vezető társaid! Azt akartuk, hogy ilyenkor 
mindig mosolyogj újra és újra! Mert ezzel a 
mosollyal nem ajándékoztál meg mindenkit, 
csak azokat, akik igazán közel álltak szíved-
hez. Sokaknak ritkán adatott meg ez a pil-
lanat, amit ez a fotó megörökített. Ezért ezt 
megőrizzük, elküldjük azoknak a fiatal kis-
kunhalasi kollégáknak is, akik most először 
szembesültek egy ilyen elbúcsúzó gondo-
lattal, ahol már ők is személyesen ismerték 
a távoli tájak, a fény felé száguldó mozdony-
vezetőt.

 Nekik is hihetetlen, hogy nem találkozhat-
nak már Kollár Károly kollégájukkal, aki éle-
tének 59. évében, 2018. augusztus 17-én 
elhunyt.

Nyugodj békében Karcsi!
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Életünkből

Országos horgászverseny 2018 Palotás

Idén a Szolnoki Tagcsoportra hárult az a feladat, hogy a korábbi években megszokott színvonalú horgászversenyt rendezzen az 
ország mozdonyvezetőinek a Nógrád megyei Palotáson. Június 18-19.-én 54 csapattal, kísérőkkel együtt közel kétszáz fővel kezdő-
dött a hétfő délelőtt, a megnyitó után regisztrációval, a horgászhelyek sorsolásával, ebéddel indult a nap, eközben 40 mázsa halat 
telepítettek a tóba. Délután háromig foglalták el a csapatok a horgászhelyeket és elkezdődhetett a verseny. Az időjárás kegyes volt, 
pár csepp eső után viszonylag borult, csendes égbolt alatt folyt a halfogás kisseb-nagyobb szerencsével. Nem sokat kellett várni az 
első nagy halra sem, Debrecen 1 csapata alig két óra horgászat után kifogott egy 13,1 kg-os amúrt. Hajnalban, öt előtt meglett a 
verseny legnagyobb hala, a nagykanizsaiak zsákmánya 18,1 kg-ra hízott ponty személyében. Jó pár csapat büszkélkedhetett tíz kiló 
feletti hallal, másnap kilencig összesen több, mint 500 kg volt a csapatok fogása. Sajnos a horgász szerencse nem mindenkinek 
kedvezett, volt olyan csapat, akik fogás nélkül fejezték be a verseny, velük közösen bízunk a jövőben. A mérlegelés és összesítés 
után eredményhirdetés, díjátadás következett, majd ebéddel zárult a program. Köszönet illeti Komáromi Tibi bácsi tógazdát, remek 
házigazdánk volt és köszönjük a versenyt lebonyolítók munkáját is. Bízom benne, hogy ha máskor is adódik lehetőség versenyre 
Palotáson, hasonló létszámú versenyt szervezni.

Gazsó Attila
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Csapat Név Állás 1. mérlegelés Helyezés

Balassagyarmat 13 11,35
Bátaszék I. 18 5,33
Bátaszék II. 19 2,20
Cargo I. 54 3,35
Cargo II. 3 11,85
Cegléd 23 0,00
Celldömölk I. 30 23,10
Celldömölk II. 31 12,90
Celldömölk III. 36 10,95
Debrecen I. 1 51,00 I.
Debrecen II. 11 0,23
Debrecen III. 27 26,32 II.
Debrecen IV. 50 0,00
Dombóvár 39 14,80
FC Szárcsák (Ferencváros) 5 19,50
Fehérvár I. 20 0,00
Fehérvár II. 16 15,23
Fehérvár III. 37 1,35
Hatvan 32 3,35
Kaposvár I. 53 5,20
Kaposvár II. 52 2,76
MMV I. 29 0,55
MMV II. 15 3,70
Nagykanizsa 12 21,18
Nyíregyházi Hal-Mosz 28 25,95 III.
Pécs I. 46 5,80
Pécs II. 51 1,75
Pusztaszabolcs 9 3,80
Püspökladány I. 40 4,05
Püspökladány II. 21 0,00
Püspökladány III. 22 3,10
Püspökladány IV. 26 0,00
Rucáék - Nyíregyháza 14 0,75
Salgótarján 47 13,30

I. PALOTÁSI MOSZ SPORTHORGÁSZ 
VERSENY 2018. JÚNIUS 18-19.

Sopron I. 44 6,40
Sopron II. 38 13,35
Sopron III. 35 3,35
Sopron IV. 41 2,65
Szentes I. 17 3,07
Szentes II. 2 9,53
Szentes III. 43 2,13
Szentes IV. 8 8,36
Szolnok I. 4 16,40
Szolnok II. 25 0,75
Szolnok III. 34 7,60
Szolnok IV. 45 22,60
Szombathely - Totyaütők 24 7,22
Veszprém I. 10 21,70
Veszprém II. 48 18,75
Veszprém III. 7 1,45
Viharsarki Halfogók (Békéscsaba) 49 8,30
Záhony I. 33 17,10
Záhony II. 42 7,20
Záhony III. 6 18,75
Jelenlegi összfogás 501,36

Legnagyobb hal: 18,10 kg ponty - Nagykanizsa
Első 5 kg feletti hal: 13,10 kg amúr - Debrecen 1. Horgászverseny fotói: Gyüre Ferenc
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Változó idők

A Mozdonyvezetők Lapja legutóbbi szá-
mában a vasutas tanfolyamok szervezé-
sével és azok  sikertelenségével, a siker-
telenség vélhető okaival foglalkoztam és 
arra a megállapításra jutottam, hogy a 
kudarc egyik oka a beiskolázott hallgatók 
motiválatlansága. Ha megengedik, most 
elmesélem, hogy hosszú mozdonyvezetői 
pályafutásom alatt engem mi inspirált fo-
lyamatosan, valamint mi késztetett arra, 
hogy ezt a nehéz bár szép szakmát vá-
lasszam.

Nos, akkor vágjunk is bele és ugorjunk vissza az időben egészen 
hat-hét éves koromig! Akkoriban két dolgot szerettem volna. Egy-
részt zongorázni, másrészt mozdonyt vezetni. E két foglalatos-
ságot rendkívül izgalmasnak és férfiasnak tartottam. A zongorá-
zást azért, mert otthon volt egy böhöm nagy zongoránk, amelyen 
édesapám nagyon szeretett játszani. Ha például valami vagy 
valaki felbosszantotta, zongorázással vezette le a feszültségét. 
Remekül játszott, szerettem hallgatni.   Amikor vidám vendégek 
gyűltek össze nálunk és néhány pohár bor elfogyasztása után 
erre igény mutatkozott, a nótázást zongorakísérettel tette színe-
sebbé. Azokban  az időkben még nem volt sem lemezjátszónk 
sem magnónk, így azután, ha egy új sláger jött divatba, apu már 
rohant is megvenni a kottáját. Miután hazaért, leült a hangszere 
elé és mi már hallgathattuk is a legújabb slágerek dallamait. Ezek 
után ugye nem meglepő, hogy én is nagyon szerettem volna 
megtanulni zongorán játszani?

A mozdonyok iránti érdeklődésem akkor kezdődött, amikor 
nagymamámmal egyszer kimentünk az állomásra és én a padon 
ülve figyeltem a vonatokat. Egyszer csak betolatott az első vá-
gányra közvetlenül elém egy hatalmas (azóta tudom, hogy 424-es) 
gőzös, valóságos kormos mozdonyvezetővel és fűtővel. Rettene-
tesen félelmetes volt, ugyanakkor lenyűgözött, hogy a személyzet 
milyen bátor és nem fél ettől a szuszogó, morgó, füstölő szörnye-
tegtől. Naná, hogy én is bátor akartam lenni, tehát elhatároztam, 
ha nagy leszek, mozdonyvezető leszek. Természetesen az ilyen 
kora gyermekkori tervek változhatnak, sőt nagyon gyakran gyö-
keresen átalakulnak, de nálam mindig történt valami, ami meg-
erősítette e korai elhatározásom. Egyik ilyen erősítő tényezőként 
említhetem azt a felejthetetlen élményt, amikor életemben először 
a celldömölki vasútállomáson láttam egy (M31-es) dízelmozdonyt. 
Később a Púposokat (M40) csodálhattam. Majd egy szép kora 
nyári napon, az alkonyat órájában megpillantottam a keszthelyi 
állomáson a Saxonia expressz mozdonyát,  egy gyönyörű, megy-
gypiros Nohabot, amint a vonat elején halkan duruzsolt. Azt hiszem 

ez volt az utolsó lökés, innentől kezdve már senki és semmi nem 
tántoríthatott el abbéli szándékomtól, hogy mozdonyvezető legyek.

Most azonban megint visszatérek a zongorához, mert szerve-
sen hozzátartozik elbeszélésemhez. Hét éves voltam, amikor 
beírattak a zeneiskolába. Az iskola igazgatója megkérdezte, hogy 
milyen hangszeren szeretnék játszani? Természetesen zongorán, 
felelem neki. És ezután követtem el életem első nagy hibáját. Ottó 
bácsi, a zeneiskola  igazgatója elkezdte nekem magyarázni, hogy 
mennyivel előnyösebb volna valami vonós hangszert választanom, 
azzal később könnyen el tudnék helyezkedni zenekarokban. A 
hiúságomra is próbált hatni, ezért dicsérte  a hallásomat, a ritmu-
sérzékemet. Szerinte a kiváló, már-már abszolút hallásomat job-
ban kamatoztathatom  vonós hangszeren. És csak mondta, 
mondta a magáét, nem is annyira nekem – hiszen egy hét éves 
gyerekkel nem érdemes vitatkozni – hanem apámnak. Valójában 
őt akarta meggyőzni, hiszen a döntés az ő kezében volt. Nyilván 
az állt a háttérben, hogy zongorista növendékből volt már elég, 
ezért szeretett volna más szakokra is  gyerekeket verbuválni. Az 
i-re a pontot apám tette föl azzal, hogy hagyta magát meggyőz-
ni és csellóra íratott be. Én ott követtem el a hibát, hogy nem 

Motiváció
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kezdtem el hisztizni és tiltakozni. Azt kellett volna mondnom, hogy 
vagy zongora, vagy semmi, hiszen én nem hivatásos zenésszé 
kívántam válni, hanem egyszerűen – úgy, mint apu – szerettem 
volna a billentyűket verni. Nos, ez nem jött be, mert hét éves 
fejjel még nem alakult ki az érdekérvényesítő képességem. Ebből 
adódóan azután több, mint tíz éven át olyan hangszeren tanultam, 
amit soha nem szerettem meg. Utáltam gyakorolni, a játékban 
nem leltem örömöm. Ma ott tartok, hogy már hangszerem sincs.

Ilyen előzmények után jött el egy jó évtized múlva az érettségi, 
majd a pályaválasztás ideje. Még mindig masiniszta akartam 
lenni, annak ellenére, hogy sokan igyekeztek lebeszélni erről. 
Szüleim, tanár emberek lévén nem igazán örültek e számukra 
szokatlan döntésemnek. Azt mondogatták, hogy nem azért já-
rattak az ország egyik legjobb gimnáziumába, hogy vasutas le-
gyek. De fiatal felnőttként már több eszem és kitartásom volt, 
mint  hét éves koromban. Tudtam, ha most hagyom magam 
meggyőzni és eltéríteni eredeti szándékomtól, akkor úgy járhatok, 
mint a csellóval. Majd egész életemben csinálhatok valamit, amit 
nem szeretek vagy unok. Ezért keményen a sarkamra álltam és 
nem hallgatva senkire, jelentkeztem mozdonyvezető gyakornok-
nak. Ferencvárosban kezdtem meg a vasutas életet, majd néhány 
évtized múlva Ferencvárosból vonultam nyugdíjba. Ráadásul 
ugyanabban az irodában szereltem le, amelyikben egykoron az 
első szerszámkönyvre kiadott  tárgyakat vettem fel.

Nyilvánvaló, hogy minden szakma gyakorlása közben elfásulhat 
az ember, a napi rutin unalmassá változtathatja azt, ami régebben 

érdekesnek, izgalmasnak tűnt. 
Ezért szükséges, hogy folyama-
tosan találjunk valamit, ami ins-
pirál bennünket a továbblépés-
re. Ha mindig ott lebeg a 
szemünk előtt egy izgalmas le-
hetőség ami után vágyakozha-
tunk, akkor könnyen túllendül-
hetünk a holtpontokon.

 Régen a mozdonyvezetői 
szakma olyan volt, hogy mindig 
akadt valami, amiért érdemes 
volt küzdeni. Eleinte az sarkallt 
jobb munkára, hogy mielőbb 
kikerülhessek az utált tartalékról 
vonalra, Szergejjel tehervona-
tozni. Aztán a tehervonatos szol-
gálatokat követte a személy és 
a gyorsvonatos forduló. Később 
a villany átképző tanfolyam el-
végzése és a villamos-mozdo-
nyon való utazás tette érdekes-
sé a munkát. A beosztott gépes 
világban az hajtott bennünket, 
hogy lehetőleg a mi gépünk le-
gyen a legszebb, a legjobb. Jó 
érzéssel töltött el, ha egy-egy 
állomáson az utasok megcso-
dálták a csillogó-villogó masiná-

mat. Ez főleg a szergejes időszakra volt jellemző, mert az a moz-
dony hatalmas, erőt sugárzó méreteivel, színével, krómozott 
díszlécével és nem utolsó sorban férfias hangjával igencsak fel-
hívta magára a figyelmet. Egy motorvonatot, még ha  szép for-
májú, érdekes  vonalvezetésű is, nem nagyon csodál meg senki.  
A beosztott gépek személyzetének egy része állandó versenyben 
állt egymással. És ha már a versenyekről beszélek, akkor nem 
feledkezhetem meg a rendszeresen megrendezett szakmai ve-
télkedőkről, ahol bárki bizonyíthatta elméleti tudását. Amikor 
megjelentek a V63-as sorozatú gépek, azokra kerülve ismét el-
felejthettük a napi megszokás unalmát. Azután jöttek az idegen 
mozdonyok, a csodálatos 1014-es masinák, majd a szlovák gépek,  
a Tauruszok, a Railjet szerelvények, végül a FLIRT  motorvonatok. 
Mindig újat és újat kellett és lehetett tanulnunk. (Persze voltak 
olyan járművek is,amelyeket kifejezetten utáltam, de ez most nem 
tartozik ide.) Többek között ezért szerettem a mozdonyvezetői 
hivatást.  Folyamatosan biztosítva volt a továbblépés lehetősége, 
szinte mindig ott lebegett a szemünk előtt valami erősen motivá-
ló tényező, valami új kihívás. Mindezek mellett Ferencvárosban 
és Keletiben nagyon változatos és szép vonalakon járhattunk.

Láthatjuk tehát, a mozdonyvezetői hivatás képes biztosítani az 
állandó  motiváltságot, ezáltal ösztönözve jobb munkára e szak-
ma elhivatott dolgozóit. Többek között ezért nem bántam meg 
egy percig sem, hogy masiniszta lettem, hogy nem hallgattam 
azokra, akik le akartak beszélni e tervemről. Persze ma már egy-
re magasabbra törő felhőket látok tornyosulni szeretett szakmánk 
egén. Szomorúsággal tölt el az a végtelenül merev, bürokratikus 
rendszer, amely úgy  a képzést, mint a napi munkavégzést szi-
gorú gátak közé szorítja, netán egészen gúzsba köti. Nem kizárt, 
hogy ez a fajta szabályozás korszerű és előremutató, csak éppen 
nehezen elviselhető. Egy hasonlattal élnék: Régen a vonatok nem 
voltak klimatizáltak, talán lassabban is mentek, és koszosabbak, 
kényelmetlenebbek is voltak, de élmény volt, mondjuk a Balaton 
partján utazni, lehúzott ablak mellől szemlélni az elsuhanó tájat, 
az embereket. A mai, korszerű járművek ablakait már nem lehet 
lehúzni és gyakran az enyhén sötétített üvegen keresztül sem 
gyönyörködhet senki a tájban, mert korlátok, azaz zajvédő falak 
közé szorítva suhan szerelvény, az ablakon kitekintő utas pedig 
csak a zajvédő falakra pingált undorító graffitikben  „gyönyörköd-
het”.  

Írás közben még valami eszembe jutott: Vajon mi motiválja azt 
a FLIRT motorvonat-vezetőt, akinek esélye sincsen arra, hogy 
tovább lépjen. Nincs beosztott gép, amit az utasok az állomáson 
megcsodálnak, nincsenek szakmai vetélkedők, nincsen tovább-
lépés , hiszen a képesítésük csak erre a  típusra érvényes, ráadá-
sul a jármű vezetése és kiszolgálása is annyira egyszerű, hogy az 
sem jelenthet semmiféle inspiráló kihívást. No, de ez már legyen 
a fiatal, pályakezdő kollégák problémája! Nekem a legfontosabb, 
hogy az a közel négy évtized, amit a vasúton eltöltöttem, nagyon 
szép volt.
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T-mobil

 A T-Systems Magyarország Zrt. (Magyar Telekom Nyrt.) 

és a MOSZ új szerződést kötött.

A tagi A díjcsomagban eddig 50 MB internet volt, ami a továbbiakban 500 MB-ra módosul, s ezzel párhuzamosan a percdíjak is 
csökkentek. A korlátlan csomag, azaz a Tagi B díjcsomagban 1 GB-ról 3 GB-ra emelkedett a Net mértéke. 

Az előfizetési díjak is módosultak mindkét csomagnál. A T-Systems mindenkinek automatikusan átírta a módosításokat, tehát 
senkinek nincs teendője! Aki viszont a táblázat alján lévő internetek közül szeretne választani, módosítani, annak továbbra is be kell 
fáradnia egy Telekom üzletbe. A bővítő táblázatot, ha megnézitek, akkor láthatjátok, hogy melyik internet csomagban milyen alkal-
mazások nem terhelik az adatforgalmat (de ez csak belföldre vonatkozik!)

További kérdés esetén keressétek Hegedűs Gizellát 30/177-7660 hegedus.gizi@mosz.co.hu

Tisztelt Kollégák!

Alapszolgáltatások díjazása
Nettó Bruttó Nettó Bruttó 

Havi alapdíj SIM/hó 1 842 Ft 7 180 Ft
Telemátrix csomag havidíj 525 Ft
Belföldi lebeszélhetőség
30 db ingyen SMS hálózaton belül
Belföldi mobilinternet
Flottán belüli percdíj 
Hálózaton belüli és vezetékes percdíj 8 Ft 10 Ft
Belföldi más mobil irányú percdíj 8 Ft 10 Ft
Hangposta percdíj 8 Ft 10 Ft
SMS belföldi alapdíjas irányba 15 Ft 19 Ft
Külföldi SMS díj (EU) 45 Ft 57 Ft 45 Ft 57 Ft
Kapcsolási díj
Számlázási egység mp
Internet csomagok (bővítés) Nettó Bruttó

830 Ft 872 Ft
1 745 Ft 1 832 Ft
3 040 Ft 3 192 Ft
4 869 Ft 5 112 Ft
9 524 Ft 10 000 FtKorlátlan

Adatforg.
1 GB 
3 GB
6 GB

15 GB

T-mobile 
B díjcsomag

korlátlan
-

3 GB

A díjcsomag

160 perc
30 db

500 MB

0 Ft

0 Ft 0 Ft
0 Ft
0 Ft
0 Ft

0 Ft 0 Ft
1 mp1 mp

0 Ft
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Havonta megújuló netbővítő lehetőségek dolgozói flottás 
ügyfeleinknek 

 
 
Dolgozói konstrukcióban a kedvezményes díjcsomagú előfizetésekhez a benne foglalt adatmennyiségen túl a 
lenti díjtáblázatban szereplő adatbővítő lehetőségek vehetők igénybe: 

 

Opció  
Díjban foglalt 

belföldi 
adatmennyiség 

A bennefoglalt 
adatmennyiségből EU 
roaming helyzetben is 

felhasználható 

Korlátlan 
adatforgalmazási 

irányok** 
(használatuk belföldön nem 

csökkenti a rendelkezésre álló 
adatkeretet, EU-ban igen) 

Kedvezményes 
bruttó havi díj  

(Ft)* 

Net Alap 1 GB 1 GB - 872 Ft 

Net 3 GB  3 GB 3 GB 
 

1 832 Ft 

Net 6 GB  6 GB 4 GB  

 

3 192 Ft 

Net 15 GB  15 GB 7 GB  

 

5 112 Ft 

Korlátlan Net  korlátlan 15 GB korlátlan 10 000 Ft 
*A feltüntetett díjak már tartalmazzák a kedvezményt, amelynek mértéke a publikus díjakhoz képest 20% (a Korlátlan Net kivételével, amely a publikus 
díjszabásnak megfelelő díjon érhető el). 
 
**Jelenleg a következő alkalmazások érhetők el korlátlanul, böngészővel és letölthető alkalmazással egyaránt: 

 

Chat alkalmazások 
A WhatsApp, a Viber, és a Facebook Messenger esetében a díjmentes adatforgalom nem foglalja magában az internet alapú 
hang- és videohívások indítását és fogadását, valamint az alkalmazások letöltését és frissítését, harmadik felek által biztosított 
alkalmazáson kívüli tartalmakra és funkciókra (pl. videotartalom megtekintése stb.) felhasznált adatmennyiséget. 
 

 

Közösségi oldalak, alkalmazások 
A Facebook és az Instagram esetében a díjmentes adatforgalom nem foglalja magában a beágyazott video- és hangfájlok 
lejátszását és letöltését, az alkalmazások letöltését és frissítését, a harmadik felek által biztosított alkalmazáson kívüli 
tartalmakra és funkciókra (pl. regisztráció, alkalmazás-letöltés, frissítés, beágyazott videó stb.) felhasznált adatmennyiséget. 

 

 
Navigációs alkalmazások 

 
A havidíjban foglalt adatmennyiség elérésekor az adatforgalmazás leállításra kerül, ezt követően a mobil 
internet kizárólag további adategyenleg megvásárlása esetén érhető el.  
 
Az adatbővítő opció megrendelése  

▪üzleteinkben  
▪illetve a 1414-es telefonos ügyfélszolgálaton lehetséges.  

 HegedűsGizi
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Területi hírek

Miskolc

Az év tavaszán megindult foglalkozta-
tás-normalizálás folyamata nagy jelentő-
séggel bír a kollégák körében.

Ugyanakkor ambivalens érzelmeink vannak az intézkedésso-
rozattal kapcsolatban. Ennek oka a következő: 

A munkáltató minden hónapban elmondja, hogy az intézke-
déssorozat (négy hajnali és négy késő éjszakai szolgálatkezdés 
és végzés megszüntetése valamint a négyes túros jellegre való 
átállás többlet létszámot igényel (ami nincs) tehát további rendkí-
vüli munkavégzést – és bérkiáramlást - eredményez. Nyilván, 
rossz hatással van a hatékonyságra is. Én nem kételkedem a 
munkáltató szavaiban, és persze ami tény az tény: valóban négy 
hajnali és négy késő éjszakai szolgálatkezdés és végzés megszűnt. 
(Ez is inkább a miskolciakat érinti, a füzesabonyi és a szerencsi 
kollégák nem voltak ilyen szerencsések.)

De a négyes túros rendszer – na hát ezzel van egy kis bibi.
A legtöbb kolléga munkaidőbeosztásában felfedezhető egy 

ritmus, miszerint egy nappalos szolgálatot követ egy éjszakás. 
Ugyanakkor a nappalos legtöbbször egy hajnali, kora reggeli 
kezdésű szolgálat, az éjszakás pedig igen gyakran egy délutános, 
késő éjszakai végzésű szolgálat. Mivel nincs elegendő mozdony-
vezető, ezért ahol nem kerül kijelölésre pihenő, oda bizony beke-
rül egy plusz szolgálat is. Az egészben négyes túros rendszerben 
okoz még egy újabb törést a hétvégi pihenő kiadása. És persze 
időnként jön egy telefon is a vezénylőktől, hogy ne ide gyere, 
hanem oda, és még ezen a pihenőnapon is gyere be dolgozni. 
Így aztán a jó szándékkal elkészített munkaidőbeosztás mire 
megvalósul, egyre kevésbé hasonlít a négyes túros jellegűre.

Igen, értem, ezt az élet hozza sokszor így, nem a munkáltató 

tehet erről. (Meg javasoljak jobbat…) Tudom, tudjuk, a reggel 
hattól este hatig és este hattól reggel hatig tartó munkáltatás a 
múlté. De azt is gondolom, a mozdonyvezetők nem gépek. Tel-
jesen érthető - úgy is írhatnám az a normális - hogy az ember 
éjszaka álmos. Ha hajnalban kel fel a mozdonyvezető 01.30-kor, 
akkor álmos, fáradt, dekoncentrált lesz déli 12-kor, bárhogyan is 
ügyel arra, hogy a szolgálatképes állapota fennmaradjon. Tehát 
tudomásul kell vennie a munkáltatónak, hogy nem lehet csak és 
kizárólag a hatékonyság, a költségmegtakarítás oldaláról szer-
vezni a mozdonyvezetők munkáját, igenis figyelembe kell venni 
az élettani folyamatokat az emberi szervezet működését, visel-
kedését. Csak a szemléletes példa kedvért írom ide: megnézném 
délelőtt 10-kor annak a munkajogásznak az érvelését, tárgyalását, 
sziporkázását, aki hajnali egy órakor kelt fel…

Sajnos minden hónapban megkeres egy-egy kolléga, akinek a 
munkaidőbeosztásában pedig semmi sem tükröződik a korábbi 
megállapodásokból. Sem négyes túr, sem forduló, csak a totális 
összevisszaság. Ezeket egyedileg megpróbáljuk orvosolni.

Másik fontos történés a közelmúltbeli megállapodásokhoz köt-
hető. Megállapodás született a lejelentkezés folyamatának átala-
kításáról, és teszem hozzá két másik fontos dologról is. (Szintén 
megszülettet a megállapodás a 40+ gyakorlati idővel rendelkező, 
valamint a nyugdíjas mozdonyvezetők foglalkoztatásával kapcso-
latban. Ugyancsak aláírásra került a vizsgaösztönző rendszer 
működtetéséről szóló megállapodás.)

Feszült a kollektíva még ezzel kapcsolatban, és nem szeretném 
ezt a feszültséget tovább generálni. Ezért is kérek mindenkit 
higgadtságra, meg józan gondolkodásra. Persze remekül lehet 
„vitázni” különböző internetes felületeken – amikor leginkább azo-
nos nézőpontot vallók hergelik egymást. Ha pedig valaki higgad-
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tabban, vagy tárgyilagosabban magyarázna nekik, és amikor a 
felhergelteknél az a pár érv is elfogy, akkor meg jönnek a min-
denféle indulatok, nem odavaló dolgok felhánytorgatása, szemé-
lyeskedés – és ezzel az illetők meg is magyarázták azt, hogy 
nekik igazuk van. Punktum.

Talán értelmes, tárgyilagos, nem utolsó sorban szellemes pár-
beszédeket kellene folytatnunk.

Véleményem szerint az ügyben korrekt megállapodás született.
Ehhez a témához kapcsolódik, hogy többfordulós Helyi Füg-

gelék (HF) tárgyaláson vettünk részt.
A munkáltató nagyrészt a KSZ változásból fakadó módosítá-

sokat szerette volna a HF-ben átvezetni.
Ez ellen nem is lett volna kifogásunk (némi pontosítás, és egy 

számunkra fontos mondat visszaemelése után) de szerettük vol-
na szabályozni a lejelentkezéskori eseményjelentés írást.

Az aláírás elutasításának oka az volt, hogy nem volt hajlandó 
befogadni az alábbi javaslatunkat (erről a MOSZ honlapján is ol-
vashattatok):

„Amennyiben a szolgálat során előforduló eseményről kell je-
lentést tenni, de az eseményjelentést csak a szolgálat végén, az 
utolsó vonat érkezése után lehet megírni (pl. utolsó vonat késése 
miatt, utolsó vonattal előforduló nehézmény, esemény, vagy ko-
rábbi vonatnál történő eseményről kell jelentést tenni de az idő 
hiányában nem volt a szolgálat végéig megtehető, akkor a mun-
káltató a következőt biztosítja: vonat érkezése után az adott állo-
máson a Startos helyiségig való eljutás idejét valamint az ese-
ményjelentés megírásának azon idejét, amely nem végezhető el 
a tabletes lejelentkezésre biztosított időtartamon belül. Ennek az 
oka a következő: nem várható el a mozdonyvezetőtől, hogy egy 
adott állomás peronján, tűző napon vagy -20 fokban, vagy akár 
esőben a peronon pötyögje be az eseményjelentést. A megálla-

podás alapján az eddigi lejelentkezési normaidő és gyalogmene-
ti normaidőket kompenzálta a munkáltató alapbéremeléssel. 
Eddig is elszámolható volt az eseményjelentés megírásának azon 
ideje, amely nem volt a 10 perces lejelentkezési idő alatt elvégez-
hető, tehát logikusan ez most is elszámolásra kell, hogy kerüljön.

A javaslat munkáltató általi elutasításának oka az volt, hogy ezt 
országosan kell szabályozni, valamint az, hogy a KSZ 10/A Mel-
léklet módosításának új 4.13.4.2 pontja nem tesz lehetővé sem-
milyen új eljutási normaidőt a szolgálat végén. (Bár szerintem ez 
nem a szolgálat vége, hiszen nem a lejelentkezés előtt van, hanem 
az eseményjelentés írás előtt.)

Májusban lezajlottak a tagcsoporti választások, júniusban pe-
dig lezajlott a területi választás is.

A terület vezetője maradt a korábbi ügyvivő, Tóth Ferenc Attila, 
a tagcsoportok vezetésében pedig Füzesabonyban történt vál-
tozás. Az új tagcsoportvezető Nagy Gábor kollégánk lett. Kántor 
Kálmánnak itt is megköszönöm az évtizedes munkáját.

Készülünk a MOSZ 8. Kongresszusra, meghívtuk a vendége-
inket, és megtettük a jelöléseinket is.

A Miskolci Tagcsoport a nyáron megrendezte a tiszaújvárosi 
Miskolci Mozdonyvezetők Napját, ahová tagcsoportunk tagjai, 
családtagjai nagyszámban látogattak ki, valamint a Szlovák Moz-
donyvezetők Szakszervezete (FS) Kassai Tagcsoportjának kül-
döttsége is ellátogatott.

Több mozdonyvezető tanfolyam is zajlik nálunk, így egyre több 
új fiatal(abb) tagunk van. Lassan, de elindult egy korosztályváltás 
Miskolcon is.

Tóth Ferenc Attila
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A MÁV-START Zrt. 2018 VI. havi FLIRT motorvonat-vezető munkakörre vonatkozó adatai

Telephely
Rendkívüli munk-
avégzés összesen 
(óra)

Munk-
aidő-beo-
sztástól 
eltérő 
foglalkoz-
tatás (óra)

Pihenőna-
pi munk-
avégzés 
(óra)

Állásidő 
100% (óra)

Állásidő 
110% (óra)

Kiküldetés 
utazási idő 
(óra)

VI. havi 
zárólétszám 
(fő)

VI. havi át-
laglétszám 
(fő)

VI. havi „mínusz” 
órák

VI. havi betegség 
órák

VI. havi 
beteg-sz-
abadság órák

VI. havi fizetés 
nélküli sz-
abadság órák

VI. havi sz-
abadság órák

VI. havi 
szakszerv. kikérő 
órák

VI. havi ok-
tatás-képzés 
órák - időszakos 
oktatás, vizsg.

VI. havi ok-
tatás-képzés 
órák - egyéb 
oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 177,88 51,88 126,00 0,00 0,00 0,00 11,00 11,00 -6,96 45,29 52,14 0,00 223,43 0,00 0,00 6,00

VSZ Bp-Nyugati 989,31 338,15 651,16 0,00 0,00 11,66 58,00 57,67 0,00 224,00 66,71 0,00 885,60 0,00 11,92 26,00

VSZ Szolnok 233,10 85,26 147,84 0,00 0,00 18,32 11,00 11,00 0,00 52,83 0,00 0,00 159,48 0,00 10,50 18,00

VSZ Székesfehérvár 177,05 63,73 113,32 0,00 0,00 0,00 10,00 10,00 0,00 0,00 0,00 0,00 96,00 0,00 0,00 0,00

VSZ Hatvan 53,90 22,90 31,00 0,00 0,00 6,44 4,00 4,00 0,00 0,00 0,00 0,00 102,32 0,00 0,00 0,00

VSZ Győr 111,68 66,80 44,88 0,00 0,00 0,00 8,00 8,00 0,00 0,00 22,12 0,00 104,00 0,00 0,00 0,00

TSZVI Budapest összesen 1Ê742,92 628,72 1Ê114,20 0,00 0,00 36,42 102 101,67 -6,96 322,12 140,97 0,00 1Ê570,83 0,00 22,42 50,00

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

Telephely
Rendkívüli munk-
avégzés összesen 
(óra)

Munk-
aidő-beo-
sztástól 
eltérő 
foglalkoz-
tatás (óra)

Pihenőna-
pi munk-
avégzés 
(óra)

Állásidő 
100% (óra)

Állásidő 
110% (óra)

Kiküldetés 
utazási idő 
(óra)

VI. havi 
zárólétszám 
(fő)

I-VI. havi 
kumulált át-
laglétszám 
(fő)

I-VI. havi 
„mínusz” órák

I-VI. havi betegség 
órák

I-VI. havi 
beteg-sz-
abadság órák

I-VI. havi 
fizetés nélküli 
szabadság 
órák

I-VI. havi sz-
abadság órák

I-VI. havi 
szakszerv. kikérő 
órák

I-VI. havi ok-
tatás-képzés 
órák - időszakos 
oktatás, vizsg.

I-VI. havi ok-
tatás-képzés 
órák - egyéb 
oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 1Ê117,25 609,97 507,28 0,00 0,00 223,83 22,00 19,52 -32,57 45,29 225,47 0,00 650,12 0,00 911,43 1Ê224,36

VSZ Bp-Nyugati 6Ê844,39 3Ê130,42 3Ê713,97 0,00 0,00 354,83 115,00 114,51 -4,34 893,54 1Ê047,38 340,28 3Ê286,22 0,00 1Ê466,57 851,51

VSZ Szolnok 1Ê156,07 523,90 632,17 0,00 0,00 665,21 22,00 21,97 -3,39 52,83 159,63 0,00 915,61 0,00 429,21 1Ê366,47

VSZ Székesfehérvár 1Ê144,63 587,63 557,00 0,00 0,00 62,48 20,00 18,82 -0,01 0,00 113,94 0,00 601,56 0,00 310,77 91,05

VSZ Hatvan 303,24 152,61 150,63 0,00 0,00 158,82 8,00 7,42 0,00 0,00 73,96 0,00 286,32 0,00 386,67 294,82

VSZ Győr 958,61 514,62 443,99 0,00 0,00 0,00 16,00 16,00 0,00 0,00 120,06 0,00 376,00 0,00 75,97 18,67

TSZVI Budapest összesen 11Ê524,19 5Ê519,15 6Ê005,04 0,00 0,00 1Ê465,17 203 97,42 -40,31 991,66 1Ê740,44 340,28 6Ê115,83 0,00 3Ê580,62 3Ê846,88

Az adatok nem tartalmazzák a motorvonat-vezetői munkakört!

Mozdonyvezetői adatok

Vizsgaösztönző megállapodás
avagy látlelet a MÁV Csoport hatékony 
működéséről

Szakszervezetünk Ügyvivő Bizottsága 2017. augusztus 23-án 
tartott ülésén határozatot fogadott el arról, hogy kezdeményezzük 
a MÁV-START Zrt-nél az időszakos vizsgák sikeres teljesítésének 
munkáltató általi elismerését. Augusztus 25-én tárgyalást folytat-
tunk ez ügyben Csépke András vezérigazgatóval és Ughy Kálmán 
üzemeltetési igazgatóval. A javaslat tetszett nekik, és megálla-
podtunk a lényegi részekben:

a 2017. szeptember 1-től kezdődő három éves intervallumban 
az időszakos vizsgát elsőre sikerrel teljesítő mozdonyvezetők 
anyagi ösztönzésben részesülnek;

a vonal-, típus-, állomás- és helyismereti vizsgák esetén nem 
követelnek meg 100 %-os teljesítést;

a legjobb eredményt elérő telephelyeken a munkáltató valami-
lyen közös lakomát – az akkori javaslat szerint ökörsütést – rendez.

A vezetők ragaszkodtak ahhoz, hogy a ne csak a mozdonyve-
zetők, hanem más, időszakos vizsgára kötelezett munkavállalók 
is kapjanak ösztönző kifizetést, ezt mi is természetesnek tartottuk.

 
Megkezdődtek a tárgyalások a részletekről, melyek során a 

munkáltató először egy kifejezetten kacifántos rendszert javasolt, 
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A MÁV-START Zrt. 2018 VI. havi FLIRT motorvonat-vezető munkakörre vonatkozó adatai

Telephely
Rendkívüli munk-
avégzés összesen 
(óra)

Munk-
aidő-beo-
sztástól 
eltérő 
foglalkoz-
tatás (óra)

Pihenőna-
pi munk-
avégzés 
(óra)

Állásidő 
100% (óra)

Állásidő 
110% (óra)

Kiküldetés 
utazási idő 
(óra)

VI. havi 
zárólétszám 
(fő)

VI. havi át-
laglétszám 
(fő)

VI. havi „mínusz” 
órák

VI. havi betegség 
órák

VI. havi 
beteg-sz-
abadság órák

VI. havi fizetés 
nélküli sz-
abadság órák

VI. havi sz-
abadság órák

VI. havi 
szakszerv. kikérő 
órák

VI. havi ok-
tatás-képzés 
órák - időszakos 
oktatás, vizsg.

VI. havi ok-
tatás-képzés 
órák - egyéb 
oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 177,88 51,88 126,00 0,00 0,00 0,00 11,00 11,00 -6,96 45,29 52,14 0,00 223,43 0,00 0,00 6,00

VSZ Bp-Nyugati 989,31 338,15 651,16 0,00 0,00 11,66 58,00 57,67 0,00 224,00 66,71 0,00 885,60 0,00 11,92 26,00

VSZ Szolnok 233,10 85,26 147,84 0,00 0,00 18,32 11,00 11,00 0,00 52,83 0,00 0,00 159,48 0,00 10,50 18,00

VSZ Székesfehérvár 177,05 63,73 113,32 0,00 0,00 0,00 10,00 10,00 0,00 0,00 0,00 0,00 96,00 0,00 0,00 0,00

VSZ Hatvan 53,90 22,90 31,00 0,00 0,00 6,44 4,00 4,00 0,00 0,00 0,00 0,00 102,32 0,00 0,00 0,00

VSZ Győr 111,68 66,80 44,88 0,00 0,00 0,00 8,00 8,00 0,00 0,00 22,12 0,00 104,00 0,00 0,00 0,00

TSZVI Budapest összesen 1Ê742,92 628,72 1Ê114,20 0,00 0,00 36,42 102 101,67 -6,96 322,12 140,97 0,00 1Ê570,83 0,00 22,42 50,00

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

Telephely
Rendkívüli munk-
avégzés összesen 
(óra)

Munk-
aidő-beo-
sztástól 
eltérő 
foglalkoz-
tatás (óra)

Pihenőna-
pi munk-
avégzés 
(óra)

Állásidő 
100% (óra)

Állásidő 
110% (óra)

Kiküldetés 
utazási idő 
(óra)

VI. havi 
zárólétszám 
(fő)

I-VI. havi 
kumulált át-
laglétszám 
(fő)

I-VI. havi 
„mínusz” órák

I-VI. havi betegség 
órák

I-VI. havi 
beteg-sz-
abadság órák

I-VI. havi 
fizetés nélküli 
szabadság 
órák

I-VI. havi sz-
abadság órák

I-VI. havi 
szakszerv. kikérő 
órák

I-VI. havi ok-
tatás-képzés 
órák - időszakos 
oktatás, vizsg.

I-VI. havi ok-
tatás-képzés 
órák - egyéb 
oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 1Ê117,25 609,97 507,28 0,00 0,00 223,83 22,00 19,52 -32,57 45,29 225,47 0,00 650,12 0,00 911,43 1Ê224,36

VSZ Bp-Nyugati 6Ê844,39 3Ê130,42 3Ê713,97 0,00 0,00 354,83 115,00 114,51 -4,34 893,54 1Ê047,38 340,28 3Ê286,22 0,00 1Ê466,57 851,51

VSZ Szolnok 1Ê156,07 523,90 632,17 0,00 0,00 665,21 22,00 21,97 -3,39 52,83 159,63 0,00 915,61 0,00 429,21 1Ê366,47

VSZ Székesfehérvár 1Ê144,63 587,63 557,00 0,00 0,00 62,48 20,00 18,82 -0,01 0,00 113,94 0,00 601,56 0,00 310,77 91,05

VSZ Hatvan 303,24 152,61 150,63 0,00 0,00 158,82 8,00 7,42 0,00 0,00 73,96 0,00 286,32 0,00 386,67 294,82

VSZ Győr 958,61 514,62 443,99 0,00 0,00 0,00 16,00 16,00 0,00 0,00 120,06 0,00 376,00 0,00 75,97 18,67

TSZVI Budapest összesen 11Ê524,19 5Ê519,15 6Ê005,04 0,00 0,00 1Ê465,17 203 97,42 -40,31 991,66 1Ê740,44 340,28 6Ê115,83 0,00 3Ê580,62 3Ê846,88

Az adatok nem tartalmazzák a motorvonat-vezetői munkakört!

a típus- és vonalismereteket az adott telephely szempontjából 
három csoportra osztotta, és ezeket eltérő mértékben díjazta 
volna, az ökörsütésből pedig egy kismalac levágása lett. A rend-
szert a bonyolultsága miatt sem fogadtuk el, míg végül egy egy-
séges, 40.000,- Ft-os összeg bevezetésében állapodtunk meg a 
munkáltatóval. Persze a MÁV Csoport nem úgy működik, hogy 
csak úgy meg lehessen állapodnia erről a MÁV-START Zrt. veze-
tésének, hanem a megállapodás tervezetét engedélyeztetni kell 
a MÁV-nál. Ekkor már bőven 2017 őszét írtuk, de az igazi kálvária 
csak most kezdődött.

 
A MÁV illetékeseinek megtetszett a rendszer és ők is akartak 

csinálni egy ilyet. Az ügyirat megindult a bürokrácia Könyves 
Kálmán körúti csatornáin és májusig elő sem került onnan. Tán 
még ma is ott kóvályogna, ha tavasszal el nem kezdjük intenzíven 
reklamálni, hogy mi lett az őszi megállapodásból. Végül előkerült, 
immár kissé lefogyva, a 40ezer 30ezerre apadt, míg az ökörből 

lett kismalac egy másik állat egyetlen szervévé zsugorodott.
 
Végül a megállapodást a Vasúti Érdekegyeztető Tanács 2018. 

július 12-én tartott ülésén írtuk alá. Ezután kezdődött el a moz-
donyvezetők vizsgáinak ellenőrzése egyesével, hogy megfelel-
nek-e a kifizetés feltételeinek. A MÁV-START Zrt. tájékoztatása 
szerint a visszamenőleges kifizetések a 2018. szeptember bérrel 
együtt, 2018. október 10-ig – az első, szóbeli megállapodás után 
13 és fél hónappal – fognak megtörténni.

 
Ez az időtartam a terhesség hosszának épp másfélszerese. 

Már most tudjuk: nehéz szülésünk lesz.
 
Üdvözlettel:

dr. Záhonyi Zsolt
ügyvezető alelnök
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A MÁV-START Zrt. 2018 IV. 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)

VI. havi 
zárólétszám 
(fő)

VI. havi 
átlaglétszám (fő)

VI. havi 
"mínusz" 
órák

VI. havi 
betegség órák

VI. havi beteg-
szabadság órák

VI. havi fizetés nélküli 
szabadság órák

VI. havi 
szabadság órák

VI. havi szakszerv. 
kikérő órák

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

VI. havi oktatás-
képzés órák - egyéb 
oktatás

VSZ Bp-Nyugati 3 439,69 1 503,82 1 935,87 0,00 0,00 523,08 154 154,20 -27,81 402,31 866,79 168,00 2 795,88 19,40 393,23 208,63

VSZ Szolnok 4 928,26 1 331,87 3 596,39 159,70 0,00 1 713,52 184 184,00 -0,52 542,70 466,27 0,00 3 310,54 88,00 112,76 373,48

VSZ Székesfehérvár 2 638,69 1 880,10 758,59 0,00 0,00 305,05 131 131,70 0,00 362,10 420,72 0,00 1 813,21 38,00 113,79 152,00

VSZ Hatvan 1 949,94 1 179,69 770,25 336,00 0,00 189,59 110 111,93 -0,02 726,24 617,74 0,00 2 163,90 16,00 27,99 0,00

VSZ Győr 2 684,45 1 788,68 895,77 0,00 0,00 64,24 144 144,90 0,00 214,38 461,17 0,00 3 499,60 56,00 24,00 0,00

TSZVI Budapest összesen 19 196,67 9 706,53 9 490,14 615,71 0,00 3 320,49 923 929,57 -36,35 3 194,08 3 538,92 336,00 16 914,85 423,15 857,77 1 247,43

VSZ Debrecen 3 278,95 1 309,73 1 969,22 11,72 0,00 538,95 190 192,00 -13,39 176,00 611,48 168,00 3 570,86 112,90 53,02 9,02

VSZ Nyíregyháza 1 745,83 708,35 1 037,48 0,00 0,00 130,72 134 135,37 -18,30 422,65 254,85 336,00 3 601,08 54,91 30,00 0,00

VSZ Záhony 1 043,80 574,53 469,27 12,00 27,33 239,37 84 84,80 0,00 0,00 191,21 0,00 1 681,32 54,00 12,00 0,00

TSZVI Debrecen összesen 6 068,58 2 592,61 3 475,97 23,72 27,33 909,04 408 412,17 -31,69 598,65 1 057,54 504,00 8 853,26 221,81 95,02 9,02

VSZ Miskolc 4 818,52 2 752,85 2 065,67 0,00 0,00 601,42 255 253,37 -4,05 1 314,82 1 118,40 0,00 5 130,56 92,00 325,40 581,37

TSZVI Miskolc összesen 4 818,52 2 752,85 2 065,67 0,00 0,00 601,42 255 253,37 -4,05 1 314,82 1 118,40 0,00 5 130,56 92,00 325,40 581,37

VSZ Pécs 1 231,57 772,83 458,74 0,00 0,00 158,67 89 89,90 0,00 21,01 277,03 0,00 1 866,37 25,68 264,49 40,00

VSZ Dombóvár 1 496,66 773,91 722,75 0,00 0,00 177,01 164 163,73 -19,89 239,70 497,57 0,00 3 225,29 125,54 117,26 65,32

VSZ Nagykanizsa 1 468,06 851,34 616,72 0,00 0,00 26,28 88 88,47 -7,25 323,09 659,93 0,00 1 359,02 0,00 18,00 0,00

TSZVI Pécs összesen 4 196,29 2 398,08 1 798,21 0,00 0,00 361,96 341 342,10 -27,14 583,80 1 434,53 0,00 6 450,68 151,22 399,75 105,32

VSZ Szeged 1 307,00 824,74 482,26 0,00 0,00 198,83 120 119,43 -18,86 258,17 155,88 0,00 2 322,39 20,00 12,00 0,00

VSZ Békéscsaba 1 501,51 874,73 626,78 0,00 0,00 67,98 125 125,00 -0,07 160,00 391,55 0,00 2 994,15 54,00 11,80 23,65

VSZ Szentes 825,24 425,82 399,42 0,00 12,00 126,73 67 67,00 0,00 53,44 80,40 0,00 1 611,95 47,45 76,00 30,00

VSZ Kiskunhalas 1 496,86 1 013,42 483,44 0,00 0,00 110,06 78 77,87 -6,81 123,91 181,18 0,00 1 628,48 160,00 12,00 0,00

TSZVI Szeged összesen 5 130,61 3 138,71 1 991,90 0,00 12,00 503,60 390 389,30 -25,74 595,52 809,01 0,00 8 556,97 281,45 111,80 53,65

VSZ Szombathely 566,98 428,69 138,29 0,00 32,56 11,06 52 52,00 0,00 232,00 24,67 168,00 1 012,00 16,00 0,00 6,00

VSZ Celldömölk 1 101,63 792,64 308,99 9,47 0,00 153,48 131 131,00 -11,76 456,38 394,86 0,00 3 000,13 107,25 27,33 0,00

VSZ Tapolca 1 353,90 879,20 474,70 0,00 3,87 55,74 102 103,73 -2,26 286,11 389,29 0,00 2 207,77 16,00 10,33 0,00

TSZVI Szombathely összesen 3 022,51 2 100,53 921,98 9,47 36,43 220,28 285 286,73 -14,02 974,49 808,82 168,00 6 219,90 139,25 37,66 6,00

MÁV-START Zrt. összesen 42 433,18 22 689,31 19 743,87 648,90 75,76 5 916,79 2 602 2 613,23 -138,99 7 261,36 8 767,22 1 008,00 52 126,22 1 308,88 1 827,40 2 002,79

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

VSZ Bp-Ferencváros 29 269,28 18 573,40 10 695,88 384,01 0,00 3 943,24 200 204,23 -54,42 5 800,98 4 179,18 992,00 19 648,11 1 165,20 5 664,87 5 363,67

VSZ Bp-Nyugati 18 368,56 10 242,33 8 126,23 563,76 0,00 3 179,65 154 156,52 -106,34 750,50 4 563,35 992,00 15 055,50 89,07 3 841,81 4 065,31

VSZ Szolnok 27 543,03 10 428,42 17 114,61 278,60 0,00 10 517,34 184 187,69 -0,62 2 202,37 3 226,29 0,00 18 749,27 458,88 4 712,01 6 452,30

VSZ Székesfehérvár 15 641,58 12 664,75 2 976,83 0,00 0,00 2 086,15 131 131,63 -3,88 1 775,40 2 476,98 0,00 11 909,94 402,00 3 133,29 4 496,76

VSZ Hatvan 13 426,24 9 626,35 3 799,89 1 200,90 21,63 1 061,71 110 110,08 -25,19 4 621,01 3 401,24 0,00 10 390,71 75,90 870,00 448,50

VSZ Győr 15 435,43 11 818,21 3 617,22 320,00 0,00 2 226,19 144 146,30 0,00 2 843,37 2 422,60 0,00 16 046,85 336,00 2 438,82 2 393,17

TSZVI Budapest összesen 119 684,12 73 353,46 46 330,66 2 747,27 21,63 23 014,28 923 936,46 -190,45 17 993,63 20 269,64 1 984,00 91 800,38 2 527,05 20 660,80 23 219,71

VSZ Debrecen 20 278,94 11 966,54 8 312,40 87,60 61,04 1 328,78 190 195,58 -41,16 1 019,30 4 403,89 992,00 18 641,31 558,41 2 754,84 697,70

VSZ Nyíregyháza 15 171,56 9 678,14 5 493,42 16,22 0,00 872,29 134 137,31 -23,54 1 720,73 4 221,12 1 984,00 15 794,21 235,15 1 896,01 271,28

VSZ Záhony 9 368,87 6 227,45 3 141,42 226,69 330,86 708,77 84 85,59 -8,05 1 200,03 1 786,29 0,00 9 298,31 422,00 1 056,63 187,88

TSZVI Debrecen összesen 44 819,37 27 872,13 16 947,24 330,51 391,90 2 909,84 408 418,47 -72,75 3 940,06 10 411,30 2 976,00 43 733,83 1 215,56 5 707,48 1 156,86

VSZ Miskolc 28 343,11 17 894,82 10 448,29 176,00 0,00 733,68 255 253,33 -20,60 8 253,15 7 285,30 0,00 28 443,95 654,44 2 513,92 2 821,19

TSZVI Miskolc összesen 28 343,11 17 894,82 10 448,29 176,00 0,00 733,68 255 253,33 -20,60 8 253,15 7 285,30 0,00 28 443,95 654,44 2 513,92 2 821,19

VSZ Pécs 7 618,93 5 402,37 2 216,56 0,00 0,00 1 259,43 89 89,78 0,00 309,15 1 792,54 656,00 10 425,11 94,80 1 338,78 655,42

VSZ Dombóvár 11 622,39 7 498,01 4 124,38 0,00 0,00 2 105,97 164 166,43 -50,94 2 949,98 4 917,31 0,00 18 067,51 588,58 2 397,74 1 501,16

VSZ Nagykanizsa 7 244,63 5 442,37 1 802,26 0,00 0,00 241,83 88 90,14 -23,97 907,62 2 088,79 0,00 10 035,66 0,00 305,90 21,97

TSZVI Pécs összesen 26 485,95 18 342,75 8 143,20 0,00 0,00 3 607,23 341 346,35 -74,91 4 166,75 8 798,64 656,00 38 528,28 683,38 4 042,42 2 178,55

VSZ Szeged 9 811,49 7 337,32 2 474,17 0,00 5,73 1 306,93 120 122,24 -43,32 2 033,69 2 102,30 0,00 12 354,65 102,85 1 941,72 2 544,22

VSZ Békéscsaba 10 782,80 7 038,32 3 744,48 15,73 0,00 1 291,78 125 126,67 -0,42 709,47 2 341,40 0,00 12 973,32 385,90 1 497,71 1 539,61

VSZ Szentes 5 585,59 3 901,76 1 683,83 146,17 31,25 1 477,34 67 67,46 -4,34 118,05 678,37 0,00 8 147,88 180,06 1 240,13 594,97

VSZ Kiskunhalas 8 694,32 6 170,26 2 524,06 0,00 0,00 957,55 78 78,63 -63,54 501,17 2 018,80 0,00 7 672,79 943,18 1 075,91 1 799,52

TSZVI Szeged összesen 34 874,20 24 447,66 10 426,54 161,90 36,98 5 033,60 390 395,00 -111,62 3 362,38 7 140,87 0,00 41 148,64 1 611,99 5 755,47 6 478,32

VSZ Szombathely 4 224,54 3 334,73 889,81 0,00 267,73 219,18 52 52,98 -7,42 1 000,56 883,39 496,00 5 897,81 96,00 476,74 429,88

VSZ Celldömölk 11 217,33 8 690,58 2 526,75 9,47 14,55 1 159,82 131 131,16 -66,20 2 576,19 3 173,65 0,00 14 135,90 390,10 1 592,80 1 070,12

VSZ Tapolca 10 631,10 7 538,39 3 092,71 0,00 27,54 823,08 102 103,95 -3,80 740,96 2 919,16 114,88 11 455,29 100,93 1 009,15 567,56

TSZVI Szombathely összesen 26 072,97 19 563,70 6 509,27 9,47 309,82 2 202,08 285 288,09 -77,42 4 317,71 6 976,20 610,88 31 489,00 587,03 3 078,69 2 067,56

MÁV-START Zrt. összesen 280 279,72 181 474,52 98 805,20 3 425,15 760,33 37 500,71 2 602 2 637,71 -547,75 42 033,68 60 881,95 6 226,88 275 144,08 7 279,45 41 758,78 37 922,19



2018. augusztus 31

A MÁV-START Zrt. 2018 IV. 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)

VI. havi 
zárólétszám 
(fő)

VI. havi 
átlaglétszám (fő)

VI. havi 
"mínusz" 
órák

VI. havi 
betegség órák

VI. havi beteg-
szabadság órák

VI. havi fizetés nélküli 
szabadság órák

VI. havi 
szabadság órák

VI. havi szakszerv. 
kikérő órák

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

VI. havi oktatás-
képzés órák - egyéb 
oktatás

VSZ Bp-Nyugati 3 439,69 1 503,82 1 935,87 0,00 0,00 523,08 154 154,20 -27,81 402,31 866,79 168,00 2 795,88 19,40 393,23 208,63

VSZ Szolnok 4 928,26 1 331,87 3 596,39 159,70 0,00 1 713,52 184 184,00 -0,52 542,70 466,27 0,00 3 310,54 88,00 112,76 373,48

VSZ Székesfehérvár 2 638,69 1 880,10 758,59 0,00 0,00 305,05 131 131,70 0,00 362,10 420,72 0,00 1 813,21 38,00 113,79 152,00

VSZ Hatvan 1 949,94 1 179,69 770,25 336,00 0,00 189,59 110 111,93 -0,02 726,24 617,74 0,00 2 163,90 16,00 27,99 0,00

VSZ Győr 2 684,45 1 788,68 895,77 0,00 0,00 64,24 144 144,90 0,00 214,38 461,17 0,00 3 499,60 56,00 24,00 0,00

TSZVI Budapest összesen 19 196,67 9 706,53 9 490,14 615,71 0,00 3 320,49 923 929,57 -36,35 3 194,08 3 538,92 336,00 16 914,85 423,15 857,77 1 247,43

VSZ Debrecen 3 278,95 1 309,73 1 969,22 11,72 0,00 538,95 190 192,00 -13,39 176,00 611,48 168,00 3 570,86 112,90 53,02 9,02

VSZ Nyíregyháza 1 745,83 708,35 1 037,48 0,00 0,00 130,72 134 135,37 -18,30 422,65 254,85 336,00 3 601,08 54,91 30,00 0,00

VSZ Záhony 1 043,80 574,53 469,27 12,00 27,33 239,37 84 84,80 0,00 0,00 191,21 0,00 1 681,32 54,00 12,00 0,00

TSZVI Debrecen összesen 6 068,58 2 592,61 3 475,97 23,72 27,33 909,04 408 412,17 -31,69 598,65 1 057,54 504,00 8 853,26 221,81 95,02 9,02

VSZ Miskolc 4 818,52 2 752,85 2 065,67 0,00 0,00 601,42 255 253,37 -4,05 1 314,82 1 118,40 0,00 5 130,56 92,00 325,40 581,37

TSZVI Miskolc összesen 4 818,52 2 752,85 2 065,67 0,00 0,00 601,42 255 253,37 -4,05 1 314,82 1 118,40 0,00 5 130,56 92,00 325,40 581,37

VSZ Pécs 1 231,57 772,83 458,74 0,00 0,00 158,67 89 89,90 0,00 21,01 277,03 0,00 1 866,37 25,68 264,49 40,00

VSZ Dombóvár 1 496,66 773,91 722,75 0,00 0,00 177,01 164 163,73 -19,89 239,70 497,57 0,00 3 225,29 125,54 117,26 65,32

VSZ Nagykanizsa 1 468,06 851,34 616,72 0,00 0,00 26,28 88 88,47 -7,25 323,09 659,93 0,00 1 359,02 0,00 18,00 0,00

TSZVI Pécs összesen 4 196,29 2 398,08 1 798,21 0,00 0,00 361,96 341 342,10 -27,14 583,80 1 434,53 0,00 6 450,68 151,22 399,75 105,32

VSZ Szeged 1 307,00 824,74 482,26 0,00 0,00 198,83 120 119,43 -18,86 258,17 155,88 0,00 2 322,39 20,00 12,00 0,00

VSZ Békéscsaba 1 501,51 874,73 626,78 0,00 0,00 67,98 125 125,00 -0,07 160,00 391,55 0,00 2 994,15 54,00 11,80 23,65

VSZ Szentes 825,24 425,82 399,42 0,00 12,00 126,73 67 67,00 0,00 53,44 80,40 0,00 1 611,95 47,45 76,00 30,00

VSZ Kiskunhalas 1 496,86 1 013,42 483,44 0,00 0,00 110,06 78 77,87 -6,81 123,91 181,18 0,00 1 628,48 160,00 12,00 0,00

TSZVI Szeged összesen 5 130,61 3 138,71 1 991,90 0,00 12,00 503,60 390 389,30 -25,74 595,52 809,01 0,00 8 556,97 281,45 111,80 53,65

VSZ Szombathely 566,98 428,69 138,29 0,00 32,56 11,06 52 52,00 0,00 232,00 24,67 168,00 1 012,00 16,00 0,00 6,00

VSZ Celldömölk 1 101,63 792,64 308,99 9,47 0,00 153,48 131 131,00 -11,76 456,38 394,86 0,00 3 000,13 107,25 27,33 0,00

VSZ Tapolca 1 353,90 879,20 474,70 0,00 3,87 55,74 102 103,73 -2,26 286,11 389,29 0,00 2 207,77 16,00 10,33 0,00

TSZVI Szombathely összesen 3 022,51 2 100,53 921,98 9,47 36,43 220,28 285 286,73 -14,02 974,49 808,82 168,00 6 219,90 139,25 37,66 6,00

MÁV-START Zrt. összesen 42 433,18 22 689,31 19 743,87 648,90 75,76 5 916,79 2 602 2 613,23 -138,99 7 261,36 8 767,22 1 008,00 52 126,22 1 308,88 1 827,40 2 002,79

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

VSZ Bp-Ferencváros 29 269,28 18 573,40 10 695,88 384,01 0,00 3 943,24 200 204,23 -54,42 5 800,98 4 179,18 992,00 19 648,11 1 165,20 5 664,87 5 363,67

VSZ Bp-Nyugati 18 368,56 10 242,33 8 126,23 563,76 0,00 3 179,65 154 156,52 -106,34 750,50 4 563,35 992,00 15 055,50 89,07 3 841,81 4 065,31

VSZ Szolnok 27 543,03 10 428,42 17 114,61 278,60 0,00 10 517,34 184 187,69 -0,62 2 202,37 3 226,29 0,00 18 749,27 458,88 4 712,01 6 452,30

VSZ Székesfehérvár 15 641,58 12 664,75 2 976,83 0,00 0,00 2 086,15 131 131,63 -3,88 1 775,40 2 476,98 0,00 11 909,94 402,00 3 133,29 4 496,76

VSZ Hatvan 13 426,24 9 626,35 3 799,89 1 200,90 21,63 1 061,71 110 110,08 -25,19 4 621,01 3 401,24 0,00 10 390,71 75,90 870,00 448,50

VSZ Győr 15 435,43 11 818,21 3 617,22 320,00 0,00 2 226,19 144 146,30 0,00 2 843,37 2 422,60 0,00 16 046,85 336,00 2 438,82 2 393,17

TSZVI Budapest összesen 119 684,12 73 353,46 46 330,66 2 747,27 21,63 23 014,28 923 936,46 -190,45 17 993,63 20 269,64 1 984,00 91 800,38 2 527,05 20 660,80 23 219,71

VSZ Debrecen 20 278,94 11 966,54 8 312,40 87,60 61,04 1 328,78 190 195,58 -41,16 1 019,30 4 403,89 992,00 18 641,31 558,41 2 754,84 697,70

VSZ Nyíregyháza 15 171,56 9 678,14 5 493,42 16,22 0,00 872,29 134 137,31 -23,54 1 720,73 4 221,12 1 984,00 15 794,21 235,15 1 896,01 271,28

VSZ Záhony 9 368,87 6 227,45 3 141,42 226,69 330,86 708,77 84 85,59 -8,05 1 200,03 1 786,29 0,00 9 298,31 422,00 1 056,63 187,88

TSZVI Debrecen összesen 44 819,37 27 872,13 16 947,24 330,51 391,90 2 909,84 408 418,47 -72,75 3 940,06 10 411,30 2 976,00 43 733,83 1 215,56 5 707,48 1 156,86

VSZ Miskolc 28 343,11 17 894,82 10 448,29 176,00 0,00 733,68 255 253,33 -20,60 8 253,15 7 285,30 0,00 28 443,95 654,44 2 513,92 2 821,19

TSZVI Miskolc összesen 28 343,11 17 894,82 10 448,29 176,00 0,00 733,68 255 253,33 -20,60 8 253,15 7 285,30 0,00 28 443,95 654,44 2 513,92 2 821,19

VSZ Pécs 7 618,93 5 402,37 2 216,56 0,00 0,00 1 259,43 89 89,78 0,00 309,15 1 792,54 656,00 10 425,11 94,80 1 338,78 655,42

VSZ Dombóvár 11 622,39 7 498,01 4 124,38 0,00 0,00 2 105,97 164 166,43 -50,94 2 949,98 4 917,31 0,00 18 067,51 588,58 2 397,74 1 501,16

VSZ Nagykanizsa 7 244,63 5 442,37 1 802,26 0,00 0,00 241,83 88 90,14 -23,97 907,62 2 088,79 0,00 10 035,66 0,00 305,90 21,97

TSZVI Pécs összesen 26 485,95 18 342,75 8 143,20 0,00 0,00 3 607,23 341 346,35 -74,91 4 166,75 8 798,64 656,00 38 528,28 683,38 4 042,42 2 178,55

VSZ Szeged 9 811,49 7 337,32 2 474,17 0,00 5,73 1 306,93 120 122,24 -43,32 2 033,69 2 102,30 0,00 12 354,65 102,85 1 941,72 2 544,22

VSZ Békéscsaba 10 782,80 7 038,32 3 744,48 15,73 0,00 1 291,78 125 126,67 -0,42 709,47 2 341,40 0,00 12 973,32 385,90 1 497,71 1 539,61

VSZ Szentes 5 585,59 3 901,76 1 683,83 146,17 31,25 1 477,34 67 67,46 -4,34 118,05 678,37 0,00 8 147,88 180,06 1 240,13 594,97

VSZ Kiskunhalas 8 694,32 6 170,26 2 524,06 0,00 0,00 957,55 78 78,63 -63,54 501,17 2 018,80 0,00 7 672,79 943,18 1 075,91 1 799,52

TSZVI Szeged összesen 34 874,20 24 447,66 10 426,54 161,90 36,98 5 033,60 390 395,00 -111,62 3 362,38 7 140,87 0,00 41 148,64 1 611,99 5 755,47 6 478,32

VSZ Szombathely 4 224,54 3 334,73 889,81 0,00 267,73 219,18 52 52,98 -7,42 1 000,56 883,39 496,00 5 897,81 96,00 476,74 429,88

VSZ Celldömölk 11 217,33 8 690,58 2 526,75 9,47 14,55 1 159,82 131 131,16 -66,20 2 576,19 3 173,65 0,00 14 135,90 390,10 1 592,80 1 070,12

VSZ Tapolca 10 631,10 7 538,39 3 092,71 0,00 27,54 823,08 102 103,95 -3,80 740,96 2 919,16 114,88 11 455,29 100,93 1 009,15 567,56

TSZVI Szombathely összesen 26 072,97 19 563,70 6 509,27 9,47 309,82 2 202,08 285 288,09 -77,42 4 317,71 6 976,20 610,88 31 489,00 587,03 3 078,69 2 067,56

MÁV-START Zrt. összesen 280 279,72 181 474,52 98 805,20 3 425,15 760,33 37 500,71 2 602 2 637,71 -547,75 42 033,68 60 881,95 6 226,88 275 144,08 7 279,45 41 758,78 37 922,19
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Nyugdíj

Fontos törvénymódosítások jelentek meg
A Magyar Közlönyben két olyan törvény 

is megjelent, ami jelentősen felülírja a 
nyugdíjazással, illetve a nyugdíjas munka-
vállalók társadalombiztosítási jogállásával 
kapcsolatos eddigi szabályokat - hívja fel 
a figyelmet a Perfekt adótanácsadói blog.

A Magyar Közlönyben megjelent a Magyarország 2019. évi 
központi költségvetésének megalapozásáról szóló 2018. évi XL. 
(Mód.) törvény, amelynek 22. szakasza július 26-ától hatályon 
kívül helyezi a társadalombiztosítási nyugellátásról szóló 1997. évi 
LXXXI. (Tny.) törvény azon előírását, hogy az igénylő azon a napon, 
amelytől a nyugellátás folyósítását kéri, nem állhat biztosítási kö-
telezettséggel járó jogviszonyban - hívja fel a figyelmet a Perfekt 
adótanácsadói szakblog. Ez azt jelenti, hogy az említett időpont-
tól igényelt nyugellátások tekintetében megszűnik a biztosítási 
jogviszony megszüntetésének a kötelezettsége, ami az 
esetek többségében ez ideig is csak egyszerű admi-
nisztratív akadály volt - jegyzik meg.

Ugyanakkor viszont változatlanul hatályba marad az 
a szabályozás (Tny. 83/C. paragrafus), hogy az öreg-
ségi nyugdíj folyósítását - a jogviszony létesítésének 
hónapját követő hónap első napjától a jogviszony meg-
szűnése hónapjának utolsó napjáig - szüneteltetni kell, 
ha a nyugdíjas

• közalkalmazotti jogviszonyban,
• kormányzati szolgálati jogviszonyban, állami szol-

gálati jogviszonyban, állami vezetői szolgálati 
jogviszonyban, köztisztviselőként vagy közszol-
gálati ügykezelőként közszolgálati jogviszonyban,

• bírói szolgálati viszonyban, igazságügyi alkalma-
zotti szolgálati viszonyban, ügyészségi szolgálati 
viszonyban,

• a rendvédelmi feladatokat ellátó szervek hivatásos 
állományának szolgálati jogviszonyáról szóló tör-
vény szerinti hivatásos szolgálati jogviszonyban 
vagy a Magyar Honvédséggel szerződéses vagy hivatásos 
szolgálati viszonyban áll.

A Perfekt szakemberei kiemelik továbbá, hogy nem módosul-
nak a rokkantsági ellátás, illetve rehabilitációs ellátás igénylése 
vonatkozásában a keresőtevékenység megszüntetésére vonat-
kozó előírások. Ezzel szemben a korhatár előtti ellátás, illet-
ve szolgálati járandóság érdekében (a Mód.tv. 49. §-ának 
köszönhetően) mostantól szintén nem kell a jogviszonyt meg-
szüntetni.

A módosítás mind a nyugdíj, mind a korhatár előtti ellátás és 
szolgálati járandóság esetében a július 25-ét követő kezdőnappal 
benyújtott igényeket érinti, így aki a nyugellátást ezt megelőző 
dátummal kérte, a korábbi szabályok szerinti feltételeknek kell 
megfelelnie - hangsúlyozzák a szakértők.

Csak szja-t kell fizetni
A másik fontos megjelent jogszabály az egyes adótörvények 

és más kapcsolódó törvények módosításáról, valamint a beván-
dorlási különadóról szóló 2018. évi XLI. törvény, amely 2019. ja-
nuár 1-jétől törli a biztosítottak köréből azokat a munkaviszonyban 
álló dolgozókat, akik sajátjogú nyugellátásban részesülnek. A 
változás kizárólag a Munka törvénykönyve (2012. évi I. 
törvény) szerinti munkaviszonyban álló nyugdíjasokat érin-
ti, tehát például a közalkalmazottként munkát végző, vagy egyéb 
munkavégzésre irányuló (például megbízás) jogviszonyban álló 
társadalombiztosítási jogállása nem módosul - mutat rá a szakb-
log.

A szabály hatályba lépését követően (tehát jövő év január 1.) a 
nyugdíjas munkavállalókmunkabérét kizárólag személyi 
jövedelemadó terheli majd, tehát nem kell tőlük semmilyen 
járulékot vonni, illetve nem kell utánuk szociális hozzájárulási adót 

és szakképzési hozzájárulást fizetni. E jogviszonyukból származó 
jövedelmüket nem kell az esetleges kereseti korlát (ami a korhatárt 
be nem töltött nyugdíjasokat érinti) számításánál figyelembe ven-
ni.

Ugyanakkor e jogviszonyuk alapján nem lesznek jogosultak 
semmilyen társadalombiztosítási ellátásra sem, tehát nem kap-
hatnak 0,5 százalékos nyugdíjnövelést, illetve elveszítik baleseti 
ellátásra való jogosultságukat - hívja fel a figyelmet a Perfekt blog.

A szakértők szerint a változás azt is jelenti majd, hogy a (rugal-
mas) kisvállalkozásokban kiegészítő tevékenységű társas vállal-
kozói jogviszony helyett lényegesen célszerűbb lesz munkavi-
szonyban közreműködni, illetve háttérbe szorulhat a közérdekű 
nyugdíjas szövetkezeti tagi munkavégzés is.
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Az „első szó jogán”
Lezárult egy korszak, melyet Kiss László neve fémjelzett. Újsá-

gunk elején megadtuk a szót utoljára, most utolsó cikként, em-
lékként idézzük fel, amikor először jelent meg Laci e rovata. Két 
idézetben felidézzük a mai formátumú szerkesztői jegyzet elődjét, 
s eldönthetjük, megvalósultak-e azok a tervek, melyeket Kiss 
László elnök tűzött ki maga elé 2004/2005-ben az első szó jogán. 
Biztosan sokan egyetértenek azzal, hogy egy utolsó mozdony-
vezetői tisztelgés jár a Mozdonyvezetők Szakszervezete éléről 
leköszönő elnöknek.          -gk-  

Búcsúzik a 2004. év. Bizonyára mindenki életében maradnak 
szép, és kevésbé szép emlékek az óévről. A Mozdonyvezetők 
Szakszervezete fennállásának 14. évében átélhettünk jót és rosz-
szat egyaránt, de összességében szép emlékeket őrizhetünk 
majd. Természetesen ez nem jelenti azt, hogy nem voltak idén 
nehéz periódusok, ezek azonban jelentőségüket veszítik az elért 
eredmények ismeretében. A 2004. év egyik legnagyobb vívmánya 
a mozdonyvezetők számára, hogy ismét bértarifa rendszer kere-
tein belül – mindenki számára átláthatóan, kiszámíthatóan – ke-
rülnek megállapításra a személyi alapbérek. Hosszas, szerveze-
ten belüli viták előzték meg a közösen kialakított szenioritáson 
alapuló értékrendet, amely alapja a tarifán belüli besorolásnak. 
Az egyedüli munkavállalói csoport a MÁV Rt-nél a mozdonyve-
zetőké, akiknél ez megvalósult! Ennek köszönhető, hogy a sze-
mélyi alapbérek megállapításakor a munkáltatói jogkörgyakorló 
szubjektív megítélése nem bír befolyással. Erről ugyanis voltak 
negatív tapasztalataink, nem is oly régről. A bérfejlesztés 2004. 
évi mértéke megerősített minket abban, hogy jó döntés volt két 
évvel ezelőtt a középtávú megállapodást aláírni, amely a követ-
kező év vonatkozásában is óriási jelentőséggel bír. Hiszen ennek 
köszönhetően a MÁV Rt-nél a 2005. évre vonatkozó bérfejlesztés 
mértéke is jóval meghaladja a nemzetgazdasági átlagot, elosz-
latva mindazok kétkedését, akik a középtávú megállapodás alá-
írásakor bizalmatlanul tekintettek a jövőbe. A javadalmazásnak 
egy új formája is bevezetésre került 2004-ben a vasúttársaságnál 
(VBKJ), bár december 3-ig – a VDSZSZ aláírásáig – nem képez-
te a rendszer a Kollektív Szerződés részét. A VDSZSZ bölcs, de 
gyorsnak ugyan nem mondható döntése azt eredményezte, hogy 
életbe lép a tavalyi megállapodásnak 2005. évre vonatkozó mun-
kaidő csökkentési rendelkezése. Az óév másik legfontosabb 
megállapodása – még ha csak határozott időre is szól – az a 
foglalkoztatási referendum, amely korlátozza a mozdonyvezető 
gyakornoki felvételt. A gépészeti üzletággal egyeztetve kell kiala-
kítani azt a képzési ütemezést, melynek következtében optimális 
szintre csökkenthető a túlórák száma, de még nem kerül sor 
túlképzésre, amely esetlegesen későbbi létszámleépítést indu-
kálhatna. A MOSZ hosszú évek munkája során következetesen 
első helyen kezeli a munkahely biztonságát, annak megőrzését. 
Ennek köszönhetően a MÁV Rt-nél jelenleg zajló folyamatokkal 
– létszámcsökkentés, tevékenységkihelyezés, kiszervezés, stb. 
– ellentétben, a mozdonyvezetők munkahelye biztosított. Volt már 
arra példa, hogy áldozatokat is kellett hoznunk ezért a stabilitásért, 
ezekben az esetekben a szakmán belüli szolidaritás jelesre vizs-

gázott. Hasonlóan az elmúlt évekhez, a foglalkoztatás biztonsá-
gának megőrzése a jövőben is kiemelt, elsődleges célja szak-
szervezetünknek. A harmadik témakör, melyről néhány 
gondolatot kell szólnunk, a MÁV Rt. Kollektív Szerződése. A moz-
donyvezetőkre (vontatási utazókra) vonatkozóan számos garan-
ciát tartalmazó szerződésnek, csupán apró finomítása indokolt 
a 2005. évre. Kardinális változások az idei évhez képest nem 
várhatóak, a munkáltató, a tárgyalások eredményeként vissza-
vonta a háromszintű Kollektív Szerződésre tett javaslatát. Miután 
ezek a sorok a 2005. évre vonatkozó megállapodások végleges 
aláírása előtt íródtak, a konkrét eredményekről és a hozzájuk 
kapcsolódó dokumentumokról a Mozdonyvezetők Lapján keresz-
tül tájékoztatjuk majd tagjainkat. Az új évben szakszervezetünk 
lapja is megújul, színesben „színesebb” hírekkel kívánjuk kollégá-
ink tájékozottságát növelni. Végezetül sikerekben gazdag, boldog 
új évet kívánok minden kedves kollégának és családtagjának a 
2005. évre! 

Tisztelt Kollégák! A Mozdonyvezetők Szakszervezetének meg-
alakulását követően – tagsági igényeknek eleget téve – született 
meg a MOZDONYVEZETÕK LAPJA. Létrejöttében óriási szerepet 
vállaltak elődeink és tudták, hogy az újszülött érkezését nagyon 
sokan várják. A lap első példánya – mely „füstölgő” fénymásolón 
készült – ma már kuriózumnak számít, s nem sokan dicseked-
hetnek ezzel az ereklyével. A pillanatok alatt felfutott példányszá-
mú kiadvány hamarosan nyomdai előállítást igényelt. Ez volt a 
Lap első megújulása. Az idei év a Mozdonyvezetők Lapjának 
újbóli átalakulásával indul. Színes külsővel és még színesebb 
tartalommal próbálja megnyerni az olvasókat a kibővült szerkesz-
tőbizottság. Legjelentősebb értéke – az érdekvédelmi tájékozta-
tás – továbbra is fontos szempont marad. Egy szűk körben vég-
zett felmérés alapján egyértelművé vált, hogy a Kollégák a 
Mozdonyvezetők Lapját tartják az egyik legfőbb információszer-
zési forrásnak. Ennek érdekében még naprakészebb és részle-
tesebb tájékoztatással szeretnénk kiszolgálni a Kedves olvasót. 
Erre áldoznunk is kell. Az idei évben az újság előállításának plusz 
költségei nem terhelődnek az olvasóra, mert a Mozdonyvezetők 
Szakszervezetének központi költségvetése finanszírozza azt, ter-
mészetesen annak reményében, hogy a megújult lap még több 
olvasót vonz a jövőben. Elképzelésünk beigazolódása esetén jó 
esély van arra, hogy újságunk teljes egészében színes és bővít-
hető lesz. A kibővült szerkesztőbizottság hatékony működésének 
feltételeit a MOSZ elengedhetetlennek tartja. A Mozdonyvezetők 
Lapjának jövője a mi kezünkben van. Az olvasóéban, s az azt 
kiadó Mozdonyvezetők Szakszervezetében. A szerkesztőbizottság 
várja a régi és az új olvasók véleményét a most már nagykorúvá 
vált Mozdonyvezetők Lapjáról. Minden kedves olvasónknak kívá-
nom, hogy amikor az újság végére ér, elégedetten tegye le azt. 
A Mozdonyvezetők Lapjának első színes kiadása – reményeim 
szerint – valamikor hasonló kuriózummá válik majd, mint az az 
újság, mely „füstölgő” fénymásolón látta meg a napvilágot. 

Kiss László elnök

Múltidéző
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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
• az autó gyártási éve és rendszáma

A válaszemailben lévő kártyát ki kell 
nyomtatnod és az utazási idő alatt 
végig magadnál kell tartanod!
(Probléma esetén a kártyán lévő 
telefonszámot kell hívni)

Az Union Biztosító Zrt.-vel kötött 
szerződésmódosítás eredménye, 
hogy autóval történő utazás esetén 
az autó műszaki segítségnyújtás 
esetén is igénybe vehető. Ez a 12 évet 
(év, hó, nap) be nem töltött autókra 
vonatkozik. Ezért a jövőben, aki autóval 
utazik, kérném a gyártási évet és a 
rendszámot feltüntetni.

Az utasbiztosítási igényt a biztosító 
legalább az utazás megkezdése előtt 
1 héttel kéri megküldeni, a határidő 
mulasztása esetén nem garantálható 
a biztosítási igény figyelmbe vétele, a 
biztosítás megkötése!

Union utasbiztosítás, ami ingyenes a 
tagoknak és a családtagoknak.
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 Csak én nem értem? Most a peron olyan tiszta, hogy 
ezzel az eszközzel az utasteret is fel lehet mosni, vagy az 
utastér olyan koszos, hogy a peront így összekoszolja?

A fenti kép magáért beszél, de ez a helyzet még mindig 
jobb annál, amit a múltkor láttam egy Flirt motorvonaton. 
Már takarították a szerelvényt, s WC-hez ért a felmosást 
végző kolléga (az előbbihez hasonlító eszközzel), elhúzta 
annak ajtaját, s a következő gyakorlott mozdulatsort figyel-
tem meg:

1. Lábbal a WC tető felnyit
2. A felmosóval belülről a kagyló kitöröl
3. Ülőke lehajt, ugyanazzal a felmosóval letöröl
4. Lábbal tető lecsap, áttöröl
5. Még mindig azzal az eszközzel padló felmos
6. Ajtó behúz, fütyörészve folytatja a vonat felmo-

sását sietve, nehogy kiálljon a szerelvény a tárolóra a mun-
ka befejezése előtt

A fent leírtaknál az a megdöbbentőbb (a gyomorforga-
tó érzésen túl), ami a kívülállónak a kolléga profizmusát 
sejteti: a felsorolt hat fázist, egy vödörbe mártással végre 
tudta hajtani. Ez igen!

Egyik nap kedves ismerősöm hívott felháborodva, pedig 
nem egy ideges típusnak ismertem. Teljesen hü..nek néz-
tek mindenkit? – kérdezte haragtól remegő hangon. Mi a 
baj? – kérdeztem, de biztos voltam benne, hogy szak-
mámmal kapcsolatos a dühös hangvétele. Most, 90’-cel 
később értem haza a tervezetthez képest (vonattal), le-
késtem gyermekem születésnapját. Már itt volt a magya-
rázat a fejemben, hogy bocsi, de én csak most megyek 
dolgozni, meg nem is hallottam semmit (dehogynem) és én kérek elnézést látatlanban. De ő nem várt a válaszra, folytatta: 
mivel a torta már fel volt szegve, bekapcsoltam a TV-t, s keresgéltem a csatornák között, hátha találok valami magyarázatot, 
amit meg tudok mutatni szomorúan néző kislányomnak, mert feleségem pillantásából rögtön lejött, hogy neki mondhatok bár-
mit. Egyik csatornán megláttam a főcímet: „3,5 évet késtek tavaly a vonatok”. Mondtam lányomnak gyere, most meglátod, 
miért késett apa! Jött is a MÁV képviselője, s elmondta, hogy ez egy nagyszerű eredmény, mert előző évben még több volt. 
Nem tudtam megszólalni, nyúltam a távirányítóért, mert úgy éreztem agyvérzést kapok. De ő tovább folytatta meséjét (ezt azért 
mondom, mert olyan volt a hanglejtése, mint amikor az óvónénim mesélt ebéd után, hogy elaludjunk) arról, hogy ez a 3,5 év 
pici csúszás az én (utas) érdekében van. Tessék? Ezt már az ovis gyerekem sem hitte el, otthagyott. Gyors számolás, 20 év 
múlva pontosak lesznek a vonatok, ha nem jön közbe semmi? Milyen megnyugtató! Azért kíváncsi lettem volna annak a száz 
dühös embernek a reakciójára, ha ezt a választ adta volna a kérdésekre az a szerencsétlen vasutas, aki ott szaladgált köztünk 
és próbált csitítani mindenkit, kevés sikerrel! Ő sem tudott semmit, hiába telefonálgatott. Kikapcsoltam a Tv-t és ezért hívtalak. 
Nem lenne jobb, ha elismernétek a hibákat, s nem dedósnak nézve az utast, „Virágnyelven” magyarázzátok a magyarázhatatlant?

Véleményem van, de nem nyilatkozhatok – válaszoltam.

Végül pedig egy nagy kéréssel fordulunk a Kollégákhoz (mi nem tudunk – szerencsére – parancskönyvet kiadni):
Végezze mindenki figyelmesen a munkáját!
/Most pedig mi is hátradőlünk nyugodtan, hogy mindent megtettünk a fáradság, a balesetek megelőzésével kapcsolatban./

Zárfék


