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Búcsút intettünk a nyárnak, az őszi napok beköszöntével az egyeztetések, konzultációk is 
remélhetőleg új lendületet vesznek és eredményeket hoznak. Persze ehhez elengedhetetlen, 
hogy a legtöbb mozdonyvezetőt foglalkoztató MÁV-START Humán erőforrás igazgatói poszt-
ja végre ne átjáróházként működjön. Tíz hónap alatt eddig három vezető ült a székben, ez 
nem mutat stabilitást, és egyáltalán nem megnyugtató a Mozdonyvezetők Szakszervezete 
számára. Azt gondolom, a mozdonyvezetők foglalkoztatásával, bérezésével, az érdekegyez-
tetéssel kapcsolatban intenzívebb tárgyalásokra van szükség. Ma már csak az évtizedek óta 
itt dolgozó vasutasok, mozdonyvezetők áldozatos munkája tartja napról-napra mozgásban a 
vasutat, az ígért emberközpontú vasút kialakítása egyelőre várat magára. Most épp a „Mun-

kahelymegtartó intézkedések” címet viselő munkaanyag az új csodaszer, amitől azt várja a Társaság, hogy az abban vázolt 
program többek között érdemben javítja a vállalat munkaerő-piaci helyzetét és képességét a meglévő munkaerő megtar-
tására a stratégiai jelentőségű munkakörökben. Mondhatjuk, hogy ez jól hangzik, de álljunk meg egy szóra. Az intézkedési 
csomagban megfogalmazott tervek nem vonatkoznak a mozdonyvezetőkre! Kérdezem, a mozdonyvezetők esetében min-
den rendben van a munkaerő megtartása tekintetében vagy esetleg nem stratégiai munkakörként tekint ránk a Társaság 
vezetése? Remélhetőleg hamarosan választ kapunk kérdéseinkre. 

Konzultációt kezdeményeztünk a vontatási utazószemélyzet létszámhelyzete, képzési terve vonatkozásában. Úgy lát-
juk, a képzésbe beállított számok alapján, hogy a tervezés nem pontos, a Flirt képzésre pedig álláspontunk szerint a 
továbbiakban már nincs szükség. Az első egyeztetésre még augusztus végén került sor, de akkor a MÁV-START saját 
elmondása szerint is olyan táblázatot adott át, amelyen nem valós adatok szerepeltek. A második egyeztetés után, még 
most sem tudjuk helyesek-e a tervszámok, de azt már megtudtuk, hogyan készül az üzleti terv számítása. A MÁV-START 
továbbra sem tud tervezni, nem tudja megmondani, hogy az egyes igazgatóságokon, és azon belül vezénylési helyeken, te-
lephelyeken mennyi mozdonyvezetőre lenne szüksége. Hálózati szinten egyszerre jelentkezik a közszolgáltatási feladatok 
ellátását veszélyeztető létszámhiány, míg máshol kötelező órára vezényelnek. Kijelentettük, érdekeltek vagyunk egy fog-
lalkoztatási megállapodás megkötésében Az ősz leginkább várt eseménye lesz, hogy mit mond a politika a közfeladatokat 
ellátó vállalatok bérfejlesztési elképzeléseire. A középtávú megállapodás még 2019-ben hatályos, a következő évre, évekre 
vonatkozóan azonban nincs bérmegállapodás és ezzel kapcsolatban még nem ismerjük sem a tulajdonos, sem a vállalat 
vezetés véleményét. November közepén a KVKF keretein belül elkezdődnek az egyeztetések, a mostani lapszám beszá-
mol az előzményekről. Ősszel emlékezünk a szolgálatteljesítés közben elhunyt kollégáinkra. A MOSZ székházban tartott 
megemlékezés után az emléktáblára koszorú került, a láng az elhunytakért égett. Minden alkalommal, amikor egyik ke-
zünket a menetszabályozóra, másik kezünket a fékre tesszük, álljunk meg egy pillanatra, 
és emlékezzünk azokra, akik szolgálatteljesítés közben vesztették életüket, akik még az 
utolsó pillanatban is azt tartották szem előtt, hogy a tragédiát megakadályozzák. Ők a mi 
hőseink, nyugodjanak békében!
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A Mozdonyvezetők Szakszervezete, a Vasutasok Szakszervezete, a 
VDSzSz Szolidaritás, a Közúti Közlekedési Szakszervezet és a 
Közlekedési Munkástanácsok Szövetsége vezetői értékelték a  

3 éves bérmegállapodás eredményeit, a munkaerőpiacra gyakorolt hatását 
és a MÁV, Volán társaságok munkavállalóinak jelenlegi foglalkoztatási helyzetét. Barsi Balázs a Mozdonyvezetők Szak-
szervezete elnöke elmondta, hogy a 3 éves bérmegállapodás eredményeket hozott, mérsékelte a mozdonyvezető el-
vándorlását a magánvasúttársaságokhoz, de hosszú távú pozitív hatása csak akkor lesz, ha a következő években is 
folytatódik a keresetek kiszámítható és dinamikus emelkedése. Ismertette, hogy a MÁV-START mozdonyvezetőinek 
keresete elmarad az áruszállításban, magánvasutaknál foglalkoztatott mozdonyvezetők jövedelmétől. Újságírói kér-
désre kijelentette, a mozdonyvezetők körében is van létszámhiány, de havonta két plusz szolgálat teljesítésével még 
kezelhető a helyzet. Ha azonban a bérek emelése nem folytatódik, előállhat az a helyzet, hogy valóban a létszámhiány 
miatt nem lesz vezényelhető mozdonyvezető a személyszállító vonatokra.

Meleg János a Vasutasok Szakszervezete elnöke ismertette a munkáltatónak átadott, középtávra szóló bérfejleszté-
si javaslatot, amelyet a MOSZ, VSZ és VDSzSz Szolidaritás közösen dolgozott ki, s amely a gazdasági folyamatokat és 
előrejelzéseket, valamint a munkaerőpiaci tendenciákat is figyelembe véve került megalkotásra.

Halasi Zoltán a VDSzSz Szolidaritás elnöke bejelentette, hogy a vasutas szakszervezetek levélben fordulnak a kor-
mányhoz a Közszolgáltató Vállalkozások Konzultációs Fóruma (KVKF) összehívása érdekében, valamint kezdemé-
nyezik a tárgyalások megkezdését a munkáltatókat tömörítő Stratosz szervezetével. Halasi Zoltán elmondta, hogy a 
létszámhiány komoly kihívás elé állította a MÁV-ot, a vasúti dolgozók csak nagy erőfeszítéssel, állandó terheléssel 
tudják fenntartani a folyamatos vasútüzemet, nem bírnak többet. Indokolt a tárgyalások mielőbbi megkezdése. 

Mosz

A szakszervezetek 
készen állnak 
a bértárgyalások megkezdésére

Sajtóbeszélgetésen 
jelentették be szeptember 

közepén a MÁV és a 
Volán társaságoknál 

működő szakszervezetek, 
hogy kezdeményezik 

a tulajdonosnál és 
a munkáltatóknál 

a következő 
évekre vonatkozó 

bértárgyalások 
megkezdését. 

Az átlagos 
béremelésnél 
több kell
A Közszolgáltató Vállalkozások Konzultációs Fórumában résztvevő 
ágazati szakszervezetek szerint elengedhetetlen, hogy a nemzetgazdasági 
átlagot jelentősen meghaladó (azaz a bruttó hazai termék bővülését, 
az infláció mértékét és a munkaerőpiaci eltérítést is magában foglaló) 
keresetfejlesztésre kerüljön sor a következő években.

A tárgyalások megkezdésének 
előmozdítására Dávid Iloná-
nak, a Stratégiai és Közszol-

gáltató Társaságok Országos Szövet-
sége (Stratosz) elnökének írtak levelet 
a szakszervezetek.

A munkavállalói érdekképviseletek 
továbbra is érdekeltek a középtávra 
szóló megállapodásokban, tekintettel 
azonban a rövid távú kihívásokra, 
mindenekelőtt a 2020. és 2021. évek-
re látják indokoltnak – konkrét mér-
tékeket is tartalmazó – bérmegállapo-
dás megkötését. Az ágazatok eltérő 
helyzetére figyelemmel, egyetértve az 
illetékes kormányzati szereplők ko-
rábbi nyilatkozataival, az érintett szek-
torban – eltérően az elmúlt három 
éves időszaktól – egy differenciáltabb 
jövedelempolitikára van szükség. Ab-
ban minden érintett ágazati szakszer-
vezet egyetért, hogy a versenyszférá-
hoz történő bérfelzárkóztatás (azaz 
mindenképpen kétszámjegyű kereset-

fejlődés) elengedhetetlen, ellenkező 
esetben a munkaerő elvándorlása 
megállíthatatlan és a közfeladatok el-
látása kerül veszélybe.

Az érintett ágazati, közfeladatot el-
látó vállalatoknál működő szakszer-
vezetek nevében Halasi Zoltán, a VD-
SzSz Szolidaritás elnöke által elküldött 
levélben az érdekképviseletek hang-
súlyozzák, hogy a közösségi közleke-
désben mindenekelőtt a belső struk-
turális foglalkoztatási kihívásokat 
indokolt előtérbe helyezni, különös 
tekintettel a vállalaton belüli bérfe-
szültségekre és a munkaerőpiaci ki-
hívásokra, a foglalkoztatási „szűk 
keresztmetszetek” kezelésére. Ennek 
megfelelően a közúti közlekedésben a 
2020. évre vonatkozóan indokolt – ki-
fejezetten a belső bérfelzárkóztatásra 
külön forrást is biztosító – bérmegál-
lapodás, míg a vasúti közlekedésben 
továbbra is igény mutatkozik a közép-
távú (kettő, esetleg három évre vonat-

kozó) megállapodás megkötésére.
A postai szolgáltatások tekintetében 

– a liberalizáció következtében elke-
rülhetetlen tulajdonosi beavatkozáson 
túlmenően – a munkahelyek megőr-
zése kell, hogy előtérbe kerüljön, en-
nek megfelelően olyan középtávú 
megállapodás megkötésére van szük-
ség, ami 2020. évre – mindenekelőtt 
a foglalkoztatás konszolidációja érde-
kében – egy jelentősebb bérfejlesztést 
biztosít. A vízközművekben foglalkoz-
tatott munkavállalók helyzete jelentős 
részben függ a közműszolgáltatások 
működésének fenntarthatóságától, 
mely nyilvánvalóan csak kormányzati 
intézkedések által valósulhat meg. E 
tekintetben a következő két évre a 
kétszámjegyű bérfejlesztés biztosít-
hatná a foglalkoztatás stabilitását.

A Közszolgáltató Vállalkozások Kon-
zultációs Fórumának keretében vár-
hatóan november elején kerül sor az 
első egyeztetésre.

Mosz
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Betegség - Élet - 
Balesetbiztosítás 
módosítása

Elköltözött 
a Vasutas 
Nyugdíjpénztár

Az év vége közeledtével eljött az idő, hogy azok a tagok és családtagok, akinek külön fizetett 
Union biztosításuk van (600,- 800,- 1600,- Ft-os), és váltani szeretnének olcsóbb vagy drágább 
díjcsomagba, megtegyék az erre vonatkozó módosító nyilatkozatot. A Módosító adatlapokat 
2019.12.01-ig várjuk a MOSZ központi postacímére: 1145 Bp. Bácskai u. 11. Az ez után érkező 
kéréseket csak a következő év decemberében tudjuk feldolgozni, így kérünk mindenkit, 
módosítási szándékát időben jelezze a MOSZ Központ részére!

A módosító adatlapot a következő címről lehet letölteni: 
https://mosz.co.hu/news/1412/Modosito_adatlap.pdf

A Vasutas Nyugdíjpénztár új címe: 
1144 Budapest, Kőszeg utca 25. II./2.  (Vasutas Egészségpénztár túloldalán található irodaépület)
Az ügyfélszolgálat október 21-től az új címen változatlan ügyfélszolgálati rendben működik tovább.
Hétfő: 	 12.00-16.00
Kedd: 	 8.00-12.00
Szerda:	  8.00-16.00
Csütörtök: 	 zárva
Péntek: 	 8.00-12.00
A várakozás nélküli ügyintézés érdekében, kérjük foglaljon időpontot telefonon, vagy e-mailen! 
A pénztár elérhetőségeit megtalálja a www.vasutaspenztar.hu oldalon
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2019. október 1-jétől is-
mét Csósza Péter áll az 
MMV Magyar Magánvasút 
Zrt. élén. A vasúti áruszál-
lítási piacon a Rail Cargo 
Hungaria után második 
legjelentősebb szereplőnek 
számító társaság vezér-

igazgatója, Katona László szeptember 30-án távozott a cégtől. Helyére 
október 1-jétől nevezték ki Csósza Pétert, aki 2005. június 29. és  
2007. június 30. között már betöltötte ezt a munkakört. Akkori mun-
kája eredményeképpen az MMV Zrt. megkezdte rendszeres áruszállí-
tási tevékenységét. Az első igazán komoly szerződés a Komárom oh. 
és Dunaújváros közötti szénszállítás volt. 2007. februárjában vásárol-
ták az első dízelmozdonyt (a mai 609-006-ot), míg márciusban az első 
villamosmozdonyt (a mai 600-002-t). Az első mozdonyvezetőket is 
Csósza Péter vezérigazgatói tevékenysége idején alkalmazta az MMV, 
így a mai 65 fős mozdonyvezetői állomány kezdete is az ő vezetésének 
idején alakult ki.

November 1-től dr. Tura Szvetlána látja el a 
MÁV-START Zrt. humánerőforrás igazgatói 
feladatait. Tura Szvetlána jogi és humánme-
nedzser végzettséggel rendelkezik, 2005 óta 
dolgozik a MÁV-csoportnál, ahol először mun-
kaügyi kapcsolatokkal foglalkozott. 2011-ben 
lett a BGOK képzésszervezési vezetője majd 
egy évvel később az intézmény igazgatója. 
2017-től a MÁV FKG Kft humán igazgatójaként 
dolgozott, onnan érkezett a MÁV START hu-
mánerőforrás vezetői posztjára.

Régi-új 
vezérigazgató az 
MMV Zrt-nél

Új HR 
igazgató a 
MÁV-START 
Zrt-nél
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Az eddigi emelés csökkentette, 
de nem állította meg az elván-
dorlást a mozdonyvezetőknél 

sem. Az árufuvarozás ma már liberali-
zált, és a magánszektorban még mindig 
20-25 százalékkal magasabb lehet a 
havi átlagos bruttó alapbér. Viszont a 
munkáltatási feltételek a MÁV mellett 
szólhatnak, hiszen van kollektív szer-
ződés, és a pótlékok is jobbak, mint a 

magánfuvarozásban. Egyébként a ma-
gánvasutak között is jelentős a szórás 
a béreknél: havonta 200-250 ezer forint 
is lehet nettó bérben a különbség, attól 
függően, ki hol dolgozik.

Barsi Balázs reagált a MÁV kommu-
nikációs vezetője, Loppert Dániel nyi-
latkozatára is, amely szerint átlagosan 
havi bruttó 650 ezer forint a mozdony-

vezetők bére, és van, aki egymilliót is 
keres. A szakszervezeti vezető hangsú-
lyozta, az átlagos alapbér 390 ezer fo-
rint – a 650 ezer forint túlórával, pihe-
nőnapon, ünnepnapon elrendelt 
munkával és a rendszertelen (esti, éj-
szakai, hajnali) munkavégzés miatt 
kifizetett pótlékokkal jön csak ki. Utá-
nanézett, mindössze tízen vannak, akik 
az árufuvarozásban legalább 40 évnyi 

Pénz kell, 
hogy menjen a vasút
Előremutató lépés volt a hároméves bérmegállapodás, elismerése annak, 
hogy a vasutasok bére lemaradásban volt a versenyszférához képest. 
Hosszú távú hatása azonban csak akkor lesz, ha folytatódik a béremelés 
– nyilatkozta Barsi Balázs a Mozdonyvezetők Szakszervezetének elnöke.

MÁV-os múlttal havi bruttó egymillió 
forintot is megkeresnek mozdonyveze-
tőként, szintén pótlékokkal, túlórákkal 
és a speciális utazási térítéssel együtt.

A 2017-2019-re vonatkozó, három-
éves bérmegállapodás 13-12-5 százalé-
kos emelésről szólt a MÁV-nál, és az 
idei évre belőtt 5 százalék kevésnek 
tűnik, miközben a versenyszférában 
idén is két számjegyű a bérnövekedés. 
Az 5 százalékot csaknem elviszi az 
infláció, igaz, valamelyest javít a hely-
zeten, hogy júliustól a 2 százalékos 
járulékcsökkentést is béremelésre for-
dította a MÁV. A Policy Agenda szerint 
5-6 százalékos emelés mellett ismét 
nőhet a különbség az állami és a ver-
senyszféra bérei között, ami további 

elvándorláshoz, munkaerőhiányhoz, a 
szolgáltatási színvonal romláshoz ve-
zethet.

A vasutas szakszervezetek az elván-
dorlás megállítására a gazdasági növe-
kedést figyelembe vevő béremelést 
szorgalmaznak. A Mozdonyvezetők 
Szakszervezete, a Vasutasok Szakszer-
vezete és a VDSzSz Szolidaritás közö-
sen kidolgozott, a következő évekre 
vonatkozó bérfejlesztési javaslatában 
nem konkrét százalékokat határoztak 
meg mint eddig, hanem azt szeretnék, 
hogy a béremelésnél a MÁV vegye fi-
gyelembe a gazdaság teljesítőképessé-
gét is. Számoljon a GDP-növekedéssel, 
az inflációval, és legyen benne bérfel-
zárkóztatási elem is, 2020-ban plusz 2 
százalék, a következő évben plusz 3 

százalék. Ez összességében újra két 
számjegyű emelést jelenthetne.

A Vasutasok Szakszervezete közben 
a létszámkrízis megoldására hűség-
megállapodást javasolt, magyarul azt: 
adjanak hűségpénzt. Azaz kössenek öt 
évre szerződést a dolgozókkal azzal, 
hogy ha addig nem hagyják el a pályát, 
kapjanak összesen 3 millió forintot 
előre (ami 50 ezer forint havi pluszt 
jelent). Szerződésszegés esetére pedig 
kössenek ki visszafizetési kötelezettsé-
get. Ez a Vasutasok Szakszervezete 
számításai szerint nagyjából 30 milli-
árd forintjába kerülne az állami vasút-
társaságnak, és jó eséllyel megfékezné 
a további létszámcsökkenést.

Mosz

Fotó: Vaszil Barna
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„Mindennapi életünk útitársa lett a 
stressz, amit a balesetek, rendkívüli 
események megnövekedett száma is 
mutat. Naponta hallunk híreket arról, 
hogy vasúti átjáróban vonattal ütkö-
zött közúti jármű, vonat sodort el jól 
működő fénysorompó tilos jelzése 
ellenére sínekre hajtó autót. A balese-
tekről érkező hírek aggodalommal 
töltenek el minket mozdonyvezetőket, 
sorjáznak kérdéseink, kivel történt az 
eset, megsérült-e, sikerült-e túlélnie. 

Ilyenkor beleképzeljük magunkat a 
helyzetbe, átfut rajtunk a gondolat: 
akár velünk is megtörténhetett volna. 
A mozdonyvezetői hivatás gyakorlása 
veszélyekkel jár, amikor szolgálatba 
indulunk nem tudjuk, nem tudhatjuk, 
mit tartogat nekünk a sors. Mi, akik 
félkézzel indítjuk és állítjuk meg a száz 
tonnás gépet, a kétezer tonnás vonatot, 
tisztában vagyunk azzal, életünk nem-
csak rajtunk múlik.

Kilenc évvel ezelőtt, 2010 október 

20-án egy szép őszi napon kaptuk a 
tragikus hírt, hogy Délegyháza és Kis-
kunlacháza között baleset történt, egy 
tehervonat sóderszállító autóval ütkö-
zött és a mozdonyvezető súlyos sérü-
léseket szenvedett. Hamarosan rossz 
hírek érkeztek, megtudtuk, hogy kol-
légánk a vezetőállásba szorulva, a 
fékezőszelep karját szorítva, a szörnyű 
ütközésben életét vesztette. Szlávik 
István értelmetlen halála megrendí-
tette a mozdonyvezetők közösségét.  
A Mozdonyvezetők Szakszervezete 
akkor úgy határozott, hogy minden 
évben Szlávik István halálának napján, 
megemlékezik a szolgálatteljesítés 
közben elhunytakról és október 20-át 
a Mozdonyvezetők Gyásznapjának 
nyilvánítja. A magyar vasút születése 
óta több mint hatvan kollégánk lett 
áldozat szolgálatteljesítés közben. A 
kilenc évvel ezelőtt történt szerencsét-
lenség sem fékezte le azonban a Feke-
te Mozdonyt. Továbbra is itt van kö-
zöttünk, időnként megáll, hogy valakit 
magával vigyen.

A Mozdonyvezetők Gyásznapja tisz-
telgés az elhunytak emléke előtt, 

Mozdonyvezetők 
gyásznapja
A Mozdonyvezetők Szakszervezete Bácskai utcai székházában 
emlékezett meg a szolgálatteljesítés közben elhunyt kollégákról.  Minden 
alkalommal, amikor egyik kezünket a menetszabályozóra, másik 
kezünket a fékre tesszük, álljunk meg egy pillanatra, és emlékezzünk 
azokra, akik szolgálatteljesítés közben vesztették életüket, akik még 
az utolsó pillanatban is azt tartották szem előtt, hogy a tragédiát 
megakadályozzák. Ők a mi hőseink, nyugodjanak békében!

Új szervezet felel a vasúti 
vizsgáztatásért
Megjelent a Kormány 246/2019. (X. 24.) Korm. rendelete a vasúti 
vizsgaközpont kijelöléséről, ami jelentős szervezeti változást hoz.

A kormányrendelet értelmében a Kormány vasúti vizsgaközpontként a 
Közlekedéstudományi Intézet helyett a KAV Közlekedési Alkalmassági 
és Vizsgaközpont Nonprofit Korlátolt Felelősségű Társaságot jelöli ki, 

amely a tevékenységét országos működési területtel végzi. Kettéválik a képzés-
fejlesztés és vizsgaszervezés, a KTI-ben marad a képzésfejlesztés, a KAV-ba 
kerül a vizsgáztatással kapcsolatos feladat.

A vasúti vizsgaközpont főtevékenységként az alábbi közfeladatokat látja el: 
alapvizsga és az időszakos vizsga lebonyolítása, az alapképzés és az időszakos 

oktatás szakmai irányítása, részvétel az alapvizsgával és időszakos vizsgával kapcsolatos jogszabálytervezetek véle-
ményezésében, együttműködés a feladatkörével kapcsolatos tevékenységet folytató hazai és határon túli civil szerve-
zetekkel, érdekképviseleti és egyéb szervezetekkel, testületekkel. A rendelet 2020. január 1. napján lép hatályba, és 
szövegéből kitűnik, hogy a feladatok átadására-átvételére öt hónap áll rendelkezésre.

Mosz

ugyanakkor alkalom arra is, hogy felhívjuk a figyelmet a hivatásunkkal járó veszélyekre. Magyarországon közel hate-
zer közúti-vasúti szintbeli kereszteződés van, ezek fele nem biztosított. Minden napra jut baleset, ami útátjárókban 
következik be, szinte minden esetben a közúton közlekedők szabályszegése, figyelmetlensége miatt. A megnövekedett 
motorizáció, a romló közlekedési morál, a felgyorsult élet egyre nagyobb kockázatot jelent a mozdony vezetőállásán 
szolgálatot teljesítő mozdonyvezetőkre. Az elmaradt pályaátépítések, halogatott mozdonybeszerzések miatt a vasúti 
járművezetők biztonsága érdemben nem javult az elmúlt években, pedig minket is hazavárnak! Ebben a helyzetben, 
ilyen körülmények között kell helytállniuk a magyar mozdonyvezetőknek, akik utasok életéért, az áruk biztonságos 
célba juttatásáért felelnek. A mozdonyvezetők, a vasúton utazók biztonsága érdekében cselekedni kell, a közúti, szint-
beli kereszteződések számát csökkenteni, az útátjárók biztonsági szintjét növelni kell.

Minden alkalommal, amikor egyik kezünket a menetszabályozóra, másik kezünket a fékre tesszük, álljunk meg egy 
pillanatra, és emlékezzünk azokra, akik szolgálatteljesítés közben vesztették életüket, akik még az utolsó pillanatban 
is azt tartották szem előtt, hogy a tragédiát megakadályozzák. Ők a mi hőseink, nyugodjanak békében!”

Mozdonyvezetők Szakszervezete
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A miniszter hangsúlyozta, a vas-
út hozzájárul a magyar gaz-
daság növekedéséhez, eljut-

tatja a dolgozókat a munkahelyükre, 
szerepet játszik a környezetterhelés 
csökkentésében. Hozzátette: az áru-
fuvarozás fontos az alapanyagok szál-
lításában, a konténerek továbbításá-
ban, az autóipari gyártók is élnek a 
vasúti szállítás lehetőségével, és meg-
jegyezte, hogy Debrecen térségében 
az észak-nyugati gazdasági övezet 
fejlesztése vasútfejlesztésről is szól.

Palkovics László elmondta, a mos-
tani európai uniós fejlesztési ciklus-
ban Magyarországon 1500 milliárd 
forintot fordítanak vasútfejlesztésre, 
várhatóan a következő uniós fejlesz-
tési időszakban is lesz majd 1500-
2000 milliárd forint forrás erre a 
célra, erről azonban döntés még nem 
született. 

Az innovációs és technológiai mi-
niszter szólt arról is, hogy a 2030-ig 
tervezett vasúti stratégiát a tárca ha-
marosan véglegesíti. Rámutatott arra, 
hogy a dokumentumban fontos elem 
a vasúti hálózatok fejlesztése, a Buda-
pest és a magyar nagyvárosok közötti 
vasúti összeköttetés megerősítése, a 
magyar és a környező országok fővá-
rosai közötti vasúti kapcsolat kialakí-
tása.

A miniszter kiemelte, a Buda-
pest-Belgrád vasútvonal megépítése 
gazdaságpolitikai jelentőségű lesz, a 
beruházás kivitelezése hamarosan 
megkezdődik, megvalósulása lehetővé 
teszi, hogy Magyarország részese le-
gyen a Kína és Európa közötti árufu-
varozásnak.

A szaktárca vezetője hangsúlyozta, 
a magyar vasút az innovációban részt 
kíván venni, példaként említette, hogy 
megvizsgálják a vasúti próbapálya 
kialakításának lehetőségét, továbbá 

erősítik a vasúti szakterület oktatását. 
A konferencián stratégiai partnerségei 
megállapodást írt alá Palkovics Lász-
ló innovációs és technológiai minisz-
ter, valamint Homolya Róbert, a Hung-
rail elnöke. Az együttműködés célja, 
hogy minél jobb minőségű, szakmai 
szempontból megalapozott szabályok 
szülessenek, a vasúti ágazat jövőjét 
befolyásoló stratégia végrehajtásának 
segítése, a vasúti ágazat versenyké-
pességét érintő szabályozás, a vasúti 
személyszállítási fejlesztése, a vasúti 
ágazati innovációs kapacitás növelése, 
a hazai logisztikai elosztó központ 
szerepének növelése, a mellékvonali 

hálózat fejlesztése, az eljutási idő 
csökkentése, a menetrendszerűség 
növelése, a vasúti digitalizációs keret-
terv megvalósítása.

Palkovics László arról is beszélt, 
hogy sok kritika érte mostanában a 
vasutat a média részéről, ami elsősor-
ban a két legforgalmasabb elővárosi 
vasútvonalon tapasztalt káosz miatt 
alakult ki. A szakszervezetek más né-

zőpontból és másként látják a vasút 
mai helyzetét: amit a vasútnál dolgo-
zók a saját bőrükön tapasztalnak hos�-
szú évek óta, az mára elérte az utazó-
közönséget és a sajtó reflektorfényébe 
is került. Évtizedek óta elmaradt fej-
lesztések, halogatott karbantartások 
és felújítások, naponta előforduló 
biztosítóberendezési és felsővezetéki 
meghibásodások, lassúmenetekkel 
teletűzdelt vasúti pályák és elhalasz-
tott járműbeszerzések miatt fekve 
maradt mozdonyok keserítik az utasok 
és a vasutasok életét. A kevésbé ver-
senyképes fizetések megtizedelték a 
végrehajtó munkakörökben szolgála-

tot teljesítő dolgozók számát, a még 
maradók pedig csak állandó túlórákat 
teljesítve, a testet és a lelket kizsige-
relve, napról-napra lendítik előre a 
vasút kerekét, így biztosítva a vasútü-
zem fenntartását. A szakszervezetek 
azonnali és konkrét lépéseket sürget-
nek a vasúti közlekedés üzembiztos 
működésének fenntartására.

Mosz

2030-ig szóló 
vasúti stratégia 
megalkotásán dolgozik az 
Innovációs és Technológiai 
Minisztérium
Magyarországon az elmúlt tíz évben mintegy 600 kilométer vasúti pálya 
korszerűsítése és 300 kilométer vasútvonal villamosítása történt meg, 
felújítottak állomásokat, fejlesztették a gördülő állományt, új villamos 
mozdonyokat szereztek be, motorvonatokat vásároltak és a MÁV saját 
fejlesztésben 20 vasúti kocsit gyártott - sorolta Palkovics László ITM 
miniszter a Hungrail Magyar Vasúti Egyesület 2019 Magyar Vasút 
konferenciáján.
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Jelenleg 462 villamos- és 371 dízelmozdony, továbbá 7 bérelt mozdony tartozik a MÁV-START vontatási állomá-
nyába, ez a társaság közlése szerint elég a közszolgáltatási feladatok ellátásához. A társaság bérbe nem ad moz-
donyt, viszont szolgáltatást nyújt a magánvasúttársaságoknak az árufuvarozásban.

Az állami vasúttársaság által üzemeltetett villanymozdonyok átlagosan 39,9, a dízelek 40,2 évesek, a hazai vasúti 
forgalom jelentős hányadát adó budapesti elővárosi forgalomban azonban ennél jobb az arány az elmúlt évek jár-
mű-korszerűsítési programjainak hatására: az ott közlekedő mozdonyok és motorvonatok átlagos kora 16,9 év. 

Az idén augusztus végéig 739 esetben mondott le teljesen vagy részlegesen vonatot a társaság a mozdonyok műsza-

Vácon, Monoron és Szolnokon mutatta be az ér-
deklődőknek az emeletes motorvonatot a 
MÁV-csoport. Eddig három egységet szereltek 

készre, közülük a 815 003 volt most látható a nagykö-
zönség számára. Az 1-es és 3-as egység külföldön telje-
síti a próbákat és méréseket, végleges engedélyekkel 
azonban még nem rendelkezik a 815 sorozat. Tervek 
szerint 2020 februártól találkozhatnak velük először az 
utasok a 100a és a 70 vasútvonalon, majd 2022 őszétől 
mind a negyven szerelvény közlekedik majd. A moz-
donyvezetők részére a típusismereti oktatás még nem 
kezdődött el.

Újakra cserélné 
negyven éves 
mozdonyait a 
MÁV-START

Bemutatkozott az 
utasoknak a KISS

Folynak a tárgyalások a MÁV-START és a kormány között 115 új 
mozdony vásárlásának lehetséges finanszírozási konstrukciójáról – 
írta a Világgazdaság.

ki meghibásodása miatt. Mivel a MÁV START mozdonyparkja nagyrészt korszerűtlen, elavult járművekből áll, meg-
érett a cserére. Erre részben az ad lehetőséget, hogy a társaság 115 mozdony beszerzését tervezi a következő időszak-
ban, a finanszírozásról már egyeztet a kormányzattal. 

A jelenlegi mozdonyok nagy részének állapota nem felel meg a kor követelményeinek, sem a műszaki állapotuk sem 
a munkakörülmények szempontjából. A MÁV-START ezért korszerű, többáramnemű villamos mozdonyok vásárlását 
tervezi, amely a régi gépeket részben kiváltja. Kerékgyártó József vezérigazgató a Mozdonyvezetők Szakszervezete 
tavaszi közgyűlésén beszélt erről, akkor összesen 85 mozdony beszerzését említette.

Mosz

Fotók: Orvos Pál
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Ezért első lépésként, idén áprilisban a MÁV-
START, a MÁV Vagon és az ÖBB két évre szóló 
szerződést kötött, hogy a Talentek nagyjavítása, 

konstrukciós hibáinak megszűntetése, valamint gazda-
ságos és hatékony fenntartása mielőbb rendeződjön.

Az együttműködés eredményeként forgalomba állt az 
első felújított 425 sorozatú motorvonat, amelyen úgyne-
vezett R2 jelű nagyjavítást hajtottak végre. A javítás és 
felújítás kiterjedt többek között a forgóváz egységeire, a 
fékrendszerre, a vezetőállásra és az utastérre egyaránt.  
A motorvonat eredeti külső festést kapott. A következő 
felújítások során a MÁV-START már a megújuló arcu-

latnak megfelelő megjelenéssel látja el ezeket a járműveket is, így a jármű külső fényezése, a külső felira-
tok módosítása is megtörténik.  Egy 2006-os kormányzati döntés következtében kerültek a vasúttársaság-
hoz a Talentek, amelyek nagy költségek árán is alacsony üzemképességgel üzemelnek. A motorvonatokat 
jelenleg a Győr és Bécs közötti Euregiós közlekedésben használja a vasúttársaság, azonban az eredeti 
járműkonstrukciós hibák miatt alacsony szintű a rendelkezésre állásuk, tízből csak 3-4-et tudnak folya-
matosan forgalomban tartani. Az április közepén életbe 
lépett megállapodásnak köszönhetően mind a tíz Talent 
átesik a szükséges kötelező nagyjavításon, így az üzem-
képességük jelentősen javul, jövő év végére a 80-90 
százalékot is elérheti. (A megbízhatóságukról híres 
FLIRT motorvonatoké 95 százalék körüli). A különbö-
ző műszaki problémák következtében a gyártóval a 
járművek tulajdonosaként a MÁV jelenleg is perben áll. 

Mosz/Mávcsoport
Fotó: Máv

Forgalomban 
az első felújított 
Talent A MÁV-START által üzemeltetett 

Bombardier Talent motorvonat nem a 
megbízhatóságáról híres. A Győr és Bruck 
an der Leitha illetve Bécs között közlekedő 
Euregio vonatok üzemkészsége alacsony, 
gyakran osztrák motorvonatokkal kell 
pótolni a meghibásodott járműveket.

A társaság menedzsmentje bejelentette, hogy az RCH tovább kívánja növelni önálló vontatási képességét.  
A vállalat életében mérföldkő az idei év, amelynek első nyolc hónapjában a saját mozdonyokkal történő áru-
továbbítás aránya átlépte az 50%-ot, amelyet 2024-re 90%-ra tervez növelni. Ezért 2020 első felében 5 villamos 

mozdonnyal, valamint 3 tolatási feladatokra alkalmas dízelmozdonnyal bővül majd az eszközpark. Az RCH Európában 
elsőként vasúti árufuvarozásra optimalizált, környezetbarát villamos-hibrid mozdonyokat szerez be. A bővülő flotta 
működtetésének biztosítása érdekében a Rail Cargo Hungaria saját mozdonyvezető képzését 2020-ban 60 fős létszám-
mal indítja el.

Mosz

Növeli 
mozdonyflottáját 
az RCH
A Rail Cargo Hungaria nagy volumenű befektetésekkel és árufuvarozási 
tevékenységének digitalizációjával növeli vasútlogisztikai 
szolgáltatásainak minőségét, ennek keretében mozdonybeszerzésről is 
döntés született.

Fotók: Varga Mihály
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ALE-Elnökségi 
ülés
Madrid Spanyolország- 
szeptember19-20.

osztályvezetőjének. Augusztus 13-án találkozóra került sor az ETF vasúti részlegért 
felelős személy Giorgio Tutti és az ALE elnöksége között. A találkozón jelen volt az 
ETF gépészcsoportjának vezetője Simon Weller az ASLEF angol mozdonyvezető 
szakszervezet elnöke is. A beszámoló után az ALE pénztárosa ismertette a pénzügyi 
helyzetet. Beszámolójában elmondta, az ALE tagszervezetei a tagdíjakat rendezték. 
Mivel a svájci VSLF ez év végén kilép az ALE-ből, így a pénztár átadásra is sor került. 
A bankváltás több időt vesz igénybe, ez előreláthatóan csak a jövő évi tavaszi ülésre 
lesz végleges. A svájci VSLF elnöke tájékoztatta az ALE tagszervezeteit, hogy a már 
kilépett szakszervezetekkel egy szándéknyilatkozat aláírására került sor, amit a kö-
vetkező tagszervezetek írtak alá: a DJF(Dán)GDL/Német/VVMC/Holland/a kilépő 
VSLF/ Svájc/és a még ALE tag SSH/Horvát/ 

EZEN SZÁNDÉKNYILATKOZAT A TÖBBEK KÖZÖTT TARTALMAZZA A KÖVETKEZŐ CÉLKITŰZÉSEKET:
Megállapodtak abban, hogy a szükséges erővel, következetességgel és intenzitással küzdenek nemzeti szinten, mert 

a munka és jövedelemfeltételek, valamint az új munkaeszközök járművek és a vonatszemélyzet számára bevezetett 
technológiák jelenlegi formájukban nem felelnek meg a növekvő digitalizálási kihívásoknak és a vasúti szállítási piac 
liberalizációjának. A felek egyetértenek abban, hogy az olyan megalapozott szervezetek, mint az ETF és az ALE ko-
rábbi képviseletei nem felelnek meg ezen feltételeknek. A szándéknyilatkozat a továbbiakban még tartalmazza a 
kétoldalú megállapodásokat, az országok közti határ menti régióiban részt vevő mozdonyvezető szakszervezetek 
között is. A résztvevők egyetértenek abban, hogy a közös kezdeményezéseket egy létező érdekközösségben hajtsák 
végre azzal a céllal, hogy egyenlő alapon fogadják el a CER szociális partnerét, és saját szervezetükre saját felelőssé-
gükre szervezzék és a célt szolgálják,

Egyetértenek abban, hogy a tevékenység a jövőben egy új kihívásokkal arányos szervezet létrehozására irányulnak, 
amely összevonja a vonat személyzet erőit és fokozza az érdekközösség már meglévő reprezentativitását. A felek 
megállapodnak abban, hogy a szervezet megalapításáig a szükséges költségeket minden egyes szervezet viseli. A tagok 
egyetértenek abban, hogy a holland VVMC átveszi a koordinátor szerepét.

A szándéknyilatkozat ismertetése után a tagszervezetek beszámolói, majd az ülés befejezése következett. 

Róka György 
nemzetközi referens

Az őszi elnökségi ülést a Spanyol 
Mozdonyvezetők Szakszerve-
zete, a SEMAF rendezte Mad-

ridban. Az ülés a tavaszi új program 
szerint lett megszervezve. 19-én dél-
után 15.00-kor kezdődött az első ülés-
nap este 21.00-ig és másnap 20-án 
reggel 09-től 13.00-ig folytatódott. Az 
elnökségi ülésre a belga és a szerb 
szakszervezetek /nem indokolták meg 
távolmaradásukat/ és a már eddig ki-
lépett / német GDL, holland VVMC, 
dán DJF/ tagszerveszetek kivételével 
mindenki megérkezett. A VSLF/ Svájc/ 
szakszervezete részt vett az ülésen 

mivel ők ez év december 31-én lépnek 
ki az ALE-ból.  Az ülés megnyitása 
után bemutatkozott a portugál SMAQ 
szakszervezet új elnöke. A napirendek 
és a tavaszi ülés jegyzőkönyvének el-
fogadása után, a vezetőség beszámo-
lója következett. Ismertették, hogy az 
ALE és a SEMAF vezetői áprilisban és 
júniusban találkoztak a vasúti jármű-
vek tervezőivel, mérnökeivel, hogy a 
jövőben együttműködjenek a mozdo-
nyok, motorvonatok vezetőfülkéjének 
kialakításában. Május 13-án Brüsszel-
ben került sor az ERA munkatársaival 
és az Európai Bizottság Közlekedési 

Igazgatójával való tárgyalásra, melyek 
a negyedik vasúti csomag biztonsági 
elveire vonatkoznak. Július 5-6-7-én 
került sor találkozóra Amersfoortban 
/Hollandia/ a világ minden tájáról ér-
kezett szakértőkkel arról, hogy kicse-
réljék tapasztalataikat a vasúti átjá-
rókkal kapcsolatos veszélyekre.  
Előadóként meghívták az ALE képvi-
selőit, mint a vasúti járművezetés el-
sődleges ismerőit, hogy véleményt 
mondjanak, beszámoljanak a tapasz-
talataikról minden résztvevőnek, köz-
tük Keir Fitch-nek a kutatási és inno-
vat ív  közlekedési  rendszerek 
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 Ezért Kiskunhalason 2006. évben, 
egy olyan nemzetközi kapcsolatot élesz-
tettünk újjá - a pályázati lehetőség se-
gítségével -, amit azóta is ápolunk a déli 
határon fekvő országok szerb (Szabad-
ka) és horvát (Vinkovci) mozdonyveze-
tőivel. A kapcsolat továbbvitelére és 
közös programok megvalósítására folya-
matosan igényt tartanak mind a magyar, 
mind pedig szabadkai mozdonyvezető 
kollégáink. Ennek egyik eleme labdarú-
gás lett, ami a Barátság Kupa nevet kap-
ta. 2018 tavaszán Kiskunhalas rendezte 
a soron következő fordulót, ahol a meg-
jelentek eldöntötték, hogy ebben az 
évben Budapest lesz a következő fordu-
ló helyszíne. Eljött a tavasz, s a résztve-
vők érdeklődni kezdtek a dátumról, a 
helyszínről, a lebonyolítás módjáról, a 
meghívóról. Azonban, a szervezést vál-
laló személy nem volt hajlandó semmi-
lyen megkeresésre válaszolni. Tudomá-
sul vettük volna, ha közli, hogy 
megváltozott a helyzet, nem tudja meg-
rendezni az 2019-es kupát. Ehelyett, a 
mindenféle kontaktus elől való kitérést 
választotta, miközben az idő haladt. Mi-
vel nem szerettük volna, ha megszakad 
ez a sorozat, új rendező után kellett 
nézni, s nagy szerencsénkre megtaláltuk 
Bp. Keleti tagcsoportot, akik vállalták, 

hogy azonnali rendezőként szállnak be 
ebbe a sorozatba. Köszönettel tartozunk 
Kass Tibinek ezért!

 Így, 2019. szeptember 5-én Gyömrőn 
találkoztak a csapatok, ahol a bőséges 
reggeli elfogyasztása után, nem spor-
temberre emlékeztető gyorsasággal 
kezdődött a pályák talajának felmérése, 
az öltözők elfoglalása focistáink részéről. 
A szervezők azzal is bizonyították ráter-
mettségüket a rendezésre, hogy remek 
időjárási feltételeket „biztosítottak” erre 
a napra, az előző hét kánikulája után. 
Ezeken a találkozókon jó látni, hogy a 
megjelentek nem pátyolgatást igényel-
nek, hanem tudják, milyen rendezvény-
re érkeznek. Így mindenki részt vett a 
pályák kijelölésében, a sorsolás gyors 
lebonyolításában, a szabályok egyezte-
tésében, ezért időben el tudtak kezdőd-
ni a mérkőzések. A két pályán  egyszer-
re zajlottak a meccsek, melyek idejének 
mérését Buljovčić Josip (nekünk „csak” 
Jószó) vállalta fel, az egész napos tolmá-
csolás mellett. Az összecsapások han-
gulatát jól tükrözik a mellékelt képek, 
de annyit mindenképpen el kell monda-
ni, hogy sportszerű, kemény, a kupa 
nevéhez méltó küzdelmek folytak a 
pályán. Ezt mi sem bizonyítja jobban, 
hogy bíróra sem volt szüksége a csapa-

toknak. A sport mellett még egy igen 
fontos eleme is van ezeknek a találko-
zásoknak. Nevezetesen, a küldöttségek 
vezetőinek információcseréje. Itt tudtuk 
meg például azt is, hogy a szerb kollé-
gáknál az elmúlt években újabb nagy 
változások történtek, mert már nem csak 
szakszervezeti szinten szakadt ketté a 
mozdonyvezetői tábor, hanem Szabad-
kán is megalakult a Cargo, valamint több 
teherfuvarozással foglalkozó cég is, ame-
lyek saját mozdonyvezetőket foglalkoz-
tatnak. Elmondhatjuk, hogy ezt a válto-
zást is már előre jeleztük - saját 
tapasztalatok alapján -, igaz, más for-
mában hajtották végre az ott lévő vasúti 
vezetők. Kijelenthetjük, hogy Szabadkán 
néhány év lemaradással élik meg azokat 
a tárgyalásokat, amelyeken a MOSZ már 
túl van. Így nem éri annyira váratlanul 
őket az, amit a mi beszámolóink alapján 
oly hihetetlennek éreznek beszélgetése-
ink alkalmával. Azonban, most egy do-
logban épp fordítva működött a dolog, 
mert megtudtuk - nálunk még csak 
homályos elbeszélések szintjén áll -, 
hogy a 150 vonalat is érintő átépítés, 
náluk már igen komoly változásokat 
vetít előre. Például, az ebben a térségben 
dolgozó mozdonyvezetőknek már most 
megmondták, hogy fele létszámra nem 

Barátság Kupa 
2019

 Egy szakszervezet életében fontos szerepet kell betöltenie annak, 
hogy ismerje a más országokban dolgozó mozdonyvezetők életét. 
A Mozdonyvezetők Szakszervezete is szem előtt tartja ezt, hiszen 

támogatja a nemzetközi kapcsolatokat ápoló tagcsoportokat.

lesz szükség, ha beindul a Novisad (Újvidék), Subotica (Sza-
badka) közötti szakasz felújítása. Minimum három évig ter-
vezik ezt a helyzetet, ezért már most keressenek más terüle-
tet, ahol tudják őket foglalkoztatni (Beograd, Nis). A horvát 
kollégák sem csak örömteli dolgokról tudtak tájékoztatni 
bennünket. Több éves probléma, hogy nincs munkájuk azok-
nak a mozdonyvezetőknek, akik annak idején a teherfuvaro-
zást választották. De a személyfuvarozásban is komoly gondot 
jelent, amikor iskolai szünet van, mert akkor a vonatok majd 
felét lemondják. Mi tájékoztatást adtunk a jelenleg tartó pilot 
programról, a létszám alakulásáról a magyar mozdonyveze-
tőknél. 

 A szervezők, ebédre különleges, magyaros ízeket varázsol-
tak az asztalra, mellyel nagysikert arattak. A vaddisznópörkölt 
diadalát abból is le lehetett szűrni, hogy már aznap este meg-
jelentek az elismerést tükröző képek, vélemények, bizonyos 
közösségi oldalakon. A horvát kollégák - a jó időt kihasznál-
va - egyéni szervezésben megtekintették még a környék ne-

vezetességeit, s úgy tértek haza. Láthatóan mindenki jól 
érezte magát, az új helyszín, új élményeket adott minden 
résztvevő számára. Köszönjük a szervezők munkáját! Jövőre 
Vinkovci vár mindenkit.

 
A mai napon született (de egyáltalán nem számító) ered-

mények:
  I. Vinkovci (Horvátország)
 II. Kiskunhalas MOSZ
III. Bp. Keleti MOSZ
IV. Szabadka (Szerbia)

Gólkirály: Ante Tovilo (Horvátország) 
Legjobb játékos: Davor Pezić  (Horvátország)
Legjobb kapus: Szegi Gábor (Bp. Keleti)

Gusztos Károly
foto: Damir Benčević
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Új szereplők is megjelentek a talákozón. 
Korábban is természetes volt, hogy nem 
csak a tagcsoport vezetésének kell talál-

koznia a határon túli kollégákkal, hanem több 
olyan mozdonyvezetőnek is, aki nem szakszerve-
zeti tisztségviselő, hanem csak egyszerű tag – ha 
lehet, ezt a kifejezést használni. Ezúttal két fiatal 
kolléga került meghívásra, Bajnóczi Ádám, és a 

beszámoló írója Herschman Ádám. Az új szereplők bemutatkozást követően kezdetét vehette a megbeszélés. Szlovák ol-
dalról a Kassai terület vezetői voltak jelen, Kontúr Ľubomír, Strela Anton, Bodnár Lukáš, Križan Anton, Tej Miroslav, Čaj-
náková Zdenka – Szlovákia egyetlen női mozdonyvezetője, Menyhért František. Peter Kobelák nyugdíjas kollégánk, tolmá-
csunk segített a nyelvi nehézségek áthidalásában.  A megbeszélés helyszínéül a szilvásváradi Szalajka Fogadó ilyen célra 
kialakított terme szolgált, melyet a rendelkezésünkre bocsátottak. Kész kérdésekkel érkeztünk, hisz a legfőbb célja a 
nemzetközi kapcsolatok ápolásának az információcsere. A kassai kollégák vezetői Ľubomír Kontúr illetve Anton Strela 
voltak, Peter Kobelák nyugdíjas tisztségviselő pedig tolmácsolással igyekezett a nyelvi korlátokat lebontani. Szó volt a szak-
szervezetek felépítéséről, támogatásáról. A szlovák Mozdonyvezető Szakszervezetben (FS) csak két vezető van – egy elnök 
és egy alelnök-titkár – és a nálunk alkalmazott területi szint náluk nincs.

Az ő Közgyűlésük kb. a tagcsoportvezetők tanácsa. A szakszervezeteke támogatása és infrastukturális ellátottsága hason-
lóan szerény, mint a miénk. Ott is biztosít a munkáltató fizikai teret a szakszervezet számára – irodát. A nálunk alkalmazott, 
Mt-ben leírt munkaidő-kedvezmény egy kicsit másképp értelmezhető náluk. Elmondásuk szerint havonta tarthatnak egy 
testületi ülést, és ha valaki akkor ép dolgozott volna, elszámolásra kerül a munkaideje. Így számukra sokkal nehézkesebb 
például egy ilyen program szervezése, és az azon való részvétel.

Tizenegy Kollektív Szerződés kötő van, a legkisebbnek is van beleszólása a Ksz.-be. A szlovák munkajog nem foglalkozik 
a reprezentativitás kérdésével, gyakorlatilag ott egy három fős szakszervezet is KSZ kötő féllé válik! Mozdony Fedélzeti 
Berendezés (MFB) funkcióit érdeklődéssel hallgatták a felvidéki kollégák, ott olyan eszköz nincs, jóval “papíralapúbb” a 
megoldás. Nem meglepő tehát, hogy e-learning sem létezik a szlovák vasútnál. Az évenkénti, vezetést imitáló szimulátoros 
oktatás is csak nálunk él. Hagyományos oktatás éves szinten két alkalommal 7-7 óra időtartamban van, viszont a Cargo-nál 
4*5óra az éves oktatás. Nem csak hazánkban van hiány a mozdonyvezetőkből, hanem Szlovákiában is. Személyvonatokat 
mondanak le amiatt! A generációváltás a szakszervezetben is szükséges, egy fő szakszervezeti munkába való bevonása 
most van folyamatban náluk. A bérfejlesztés mérték is aktuális kérdés így ősszel. Szlovákiában 2 éves megállapodást kö-

14. Magyar- 
Szlovák találkozó
Idén is megrendeztük a miskolci és kassai mozdonyvezetők találkozóját, 
immár 14. alkalommal. A kapcsolatépítés mindkét oldalról 8-8 fő 
részvételével zajlott Szilvásváradon, majd másnap Egerben.

töttek, idén 30 euróval nőttek az alapbérek, és 20 euróval a 
prémium, ami gyakorlatilag mindekit megilletett. 2020-ban 
további 20 euró emelésre számítanak. 

Egészségmegőrzés terén korábban is nagyon komoly vív-
mányokat értek el. Kétévente egy két hetes programon vettek 
részt, a legalább húsz éve mozdonyt vezető kollégák. Ez 
mostanra úgy változott, hogy háromévente mennek az egész-
ségmegőrző programra. Természetesen ezek jó helyen ke-
rülnek megvalósításra, kellemes fürdőhelyeken és az ott 
töltött idő munkaidőként kerül elszámolásra.  A Cargonál 
egy gázolás után kötelező az egészségmegőrző programban 
részt venni, a személyszállító vasútnál csak akkor, ha a kol-
léga is úgy érzi, hogy erre szüksége van. Ha nem akar azon 
részt venni, akkor ehhez hasonló mértékű szabadságra lehet 
menni, de akár otthon is el lehet tölteni ezt az időt. A veze-
tési időre vasszigorral vigyáznak. A szolgálatuk hossza ma-
ximum 12 óra lehet – és ebben benne van a munkaközi 
szünet is. Egy baleset, vagy az un. vis major esetekben ko-
rábban 15 órát szolgálhattak, de ez január elsejétől lecsökkent 
13 órára. Ez azt jelenti náluk, hogy a szolgálat 13 órája után 
még csak energiát sem szolgáltathatnak! Arra a kérdésünk-
re, hogy ilyenkor mi is van, azt válaszolták: ezt megoldja a 
diszpécser (mi irányítónak nevezzük). Aki megszegi ezt a 
szabályt, 1000 euró büntetésre és 5 év eltiltásra (szakmája 
gyakorlásától való) számíthat!

Korábban megírták elődeim, de én újdonságként hallottam, 
hogy a forda az valami szent dolog náluk. Egy évre ki van 
találva, és a mozdonyvezetők, a szakmában eltöltött éveik 
alapján választhatnak, ki hová jár. (Persze ilyenkor választ-
ják a forda hátulütőit is, a bejárás nehézségeit stb…) Ez a 
rendszer persze adja azt, hogy a fűtőház létszámának 12% 

amolyan közbeváltó – tehát forda nélküli. Őket - jellemzően 
a fiatalabbakat - viszont megilleti egy kis plusz bérelem, amit 
ezért kapnak. Jó mozdonyokban ők sem dúskálnak, elmon-
dásuk szerint Kelet-Szlovákia a szlovák mozdonyok ócska-
vastelepe… (Mintha ismerős lenne ez a dolog…) Ugyanakkor 
van 10 Vectronuk és emeletes motorvonatuk is a kassai ré-
gióban. A laktanyáztatás igen ritka jelenség náluk, és nem 
is fizettek érte semmit! Most új elem a bérrendszerükben, 
hogy a laktanyai időt hasonlóan fizetik, mint nálunk.

A szakszervezetükben fontos esemény lesz novemberben, 
választásokat tartanak. A kassai vezetőnek két kihívőja is 
van, és hát ők is megélték azt, amit mi: ott is van amolyan 
Gépész Szakszervezet – magyarra lefordítva Mozdonyveze-
tő Uniónak lehetne őket hívni. A témáink végére érve a for-
mális keretet az ebéd tálalása bontotta, így jóllakottan indul-
hattunk útnak a Fátyol-vízeséshez. Természetesen a rövid 
utat a Szilvásváradi Erdei Vasúton tettük meg az akkor 
bágyadtan csordogáló nevezetességhez. Persze ez sem ment 
egyszerűen, kibújt a vasútgépész belőlünk. Remekül elbe-
szégettünk a hibrid (!) mozdony vezetőjével, bebújtunk a 
felújított mozdony gépterébe, szóval volt szakmai is…

Másnap meglátogattuk Egerben a törökfürdőt. A forró 
gyógyvíz, a csiszolt mészkőburkolat mozgalmas textúrája, a 
mozaikos kupola igazán kellemes kikapcsolódást nyújtott, 
főleg hétköznap munkaidőben, amikor a tömeg kizárt.  
A hevesi megyeszékhely megkerülhetetlen része a Szépas�-
szony-völgy, kirándulásunk befejező epizódja ide esett. Ebéd 
és borkóstolás, jobb záróakkordot aligha lehet találni. 

Értékes élményekkel és tudással gazdagodva vált szét a 
két csapat a legközelebbi viszontlátásig. 

Herschmann Ádám
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Miskolc

fordulóban. A leharcolt 418-as moz-
donyokkal továbbított ingavonati for-
dulóban 51 perc fordulási időre volt 
kijelölve egy 45 perces MKSZ a nagy 
nyári hőségekben… Most viszont az a 
gond ezeknek a járműveknek a vezér-
lőkocsijával, hogy a fűtésük vagy be 
van kapcsolva, és akkor szauna van a 
fülkében, vagy ki van kapcsolva, akkor 
pedig hideg. Ezeken a járműveken, 
sajnos nem lehet csak két fűtőtesttel, 
kisebb teljesítménnyel fűteni.

De ha Füzesabonynál tartunk egy 

köszönet is illeti a munkáltatót: a sze-
mélyzetirányító épületében lévő lak-
tanyai pihenőszobát áthelyezték az 
épület csendesebb oldalára.

Ugyancsak az augusztusi HÉT ülé-
sen vetettem fel a szakszervezetünk 
részére átadott Helyi Végrehajtási 
Utasítás – Üzemi Rend (HVU-ÜR) 
véleményezésével kapcsolatos prob-
lémát.

Véleményünkben többek közt meg-
írtuk: a munkáltató egy laza félmon-
dattal elintézi a HVU-ÜR-ben a moz-

donyvezetők részére 
a fordulóállomásokon 
biztosított várakozó, 
pihenő helyek felso-
rolását. Röviden an�-
nyit ír erről, hogy: 
„vannak”. A jegyvizs-
gáló munkatársak 
esetében ez egy más-
féloldalas felsorolás-
ban fért csak el.

Úgy véljük, igen is 
tételesen fel kell ezt 
sorolni a mozdonyve-
zetők esetében is. 
Ugyanis, egy fordu-
lóállomáson a moz-
donyvezetőnek is tud-
nia kell, hogy hová 
mehet pihenni, vára-
kozni, míg a követke-
ző vonatára vár. Tud-
nia kell hol töltheti el 
a munkaközi szüne-
tét. Mert az bár nem 
a munkaidő része, 
attól még a munkálta-
tónak nem úgy kell 
hozzáállnia, hogy oda 
mehetünk, ahová 
akarunk! A KSZ 10. 
Mellékletben bizony 
le van írva, hogy a 
munkaközi szünet 

eltöltéséhez, megfelelő helyet kell biz-
tosítani. Akkor pedig arról tudnia kell 
a mozdonyvezetőnek hol találja eze-
ket. Sőt! Figyelembe kell venni a for-
dulók tervezése és az MKSZ kijelölése 
esetén az MKSZ helyére való eljutás 
idejét. Ez nem egy extra mozdonyve-
zetői kérés, ez kellene legyen az alap!

A munkáltató a tervezetéről a véle-
ményünket több levél formájában is 
megkapta, de az előbb említett kérdés 
ügyében érdemi lépéseket nem tett, a 
véleményezést lezártnak tekinti. Így 

Kicsit távolabbra kell visszatekintenem a terü-
let életében, hisz előző területi híremet júni-
usban írtam.

Nos a Miskolci területről 34 fő vett részt a Tisza-
füredi Mozdonyvezetők Országos Találkozóján. Re-
mekül érezte mindenki magát, változatosak voltak a 
programok. Sajnos csapatunk most nem remekelt 
olyan jól, mint a korábbi években, a hatodik helyen 
tudtak csak végezni a fiúk.

A Miskolci Vasutasnap főzőversenyén két csapatot 
is patronált a Miskolci Tagcsoport. A déli eső kissé 
megáztatta a résztvevőket, de az Irigy Hónaljmirigy 
koncert nagy vidámságban telt el. A Start sátrát meg-
tisztelte dr. Homolya Róbert elnök vezérigazgató úr 
is.

Ugyancsak ezen a napon került átadásra a közel 
30 éve ígért Sátoraljaújhelyi vasútvonal villamos fel-
sővezetéki rendszere, így elindult a villamos vontatás 
azon a vonalon is.

A következménye ennek az, hogy 418-as mozdony-
ból egy maradt Miskolcon és a maradék négy kisebb 
forgalmú vonalunkon Bz szerelvények is elegendők.

A Miskolci Tagcsoport ismét megszervezte a Mis-
kolci Mozdonyvezetők Napját Tiszaújvárosban, aho-
vá több mint 100 kolléga és családtagja valamint 
kassai vendégeink látogattak ki.

Augusztusi HÉT ülésen ismét (17. sz. módosítás) 
módosítottuk a Helyi Függeléket. A módosítás alap-
vetően technikai jellegű volt.

Sikerült elhárítani a munkáltató azon törekvését, 
hogy bővítse a lakóhelyekhez rendelt jelentkezési 
helyek számának a bővítését. Elutasításunk indoka 
az volt, hogy nem láttuk a tervezet mögötti szándékot, 
nem láttuk miért olyan fontos ez a munkáltatónak, 
milyen elképzelései vannak ezzel kapcsolatban. Ál-
láspontunk szerint a Miskolci területen nem indokolt 
– és a kollégáknak nem érdeke – a lakóhelyekhez 
rendelt jelentkezési helyek számának növelése. A 
jelenlévő GSZ képviselő a vitában nem vett részt, a 
témához egy szava nem volt…

Többszöri jelzésünkre végre megváltoztatták a 
szabálytalanul kijelölt MKSZ egy gyilkos füzesabonyi 
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sőbb fórumon keresünk erre megol-
dást.

Az augusztus elsejétől megvalósult 
béremelés a TSZVI 784 fős munka-
vállalójából 707 főt érintett.

Bár a MOSZ tárgyalásai folyamán 
több munkakörben foglalkoztatott 
munkavállaló bekerült a „kedvezmé-
nyezetti körbe”, üröm az örömben, 
hogy a vontatási reszortosaink viszont 
kimaradtak. Véleményem szerint nem 
szabad ismét olyan megállapodást 
kötni, amely során egyes munkavál-
lalók kimaradnak egy-egy bérfejlesz-
tésből. Október elején a Miskolci Tag-
c s o p o r t  e g y  k e l l e m e s  ő s z 
kirándulásra invitálta tagjait. Esős 

reggellel indult a nap, de a kisnánai 
várat már felhős, de szebb időben 
nézhettük meg. Mire a Kékes-tetőre 
ért a buszunk a nap is kisütött, sőt az 
ebéd után pazar panoráma tárult a 
TV-torony kilátójából elénk. Koradél-
után a Recski tábor helyén kialakított 
emlékparkba hajtottunk és a szomorú 
emléket egy pohár feldebrői borral 
öblítettük le. Jó hangulatú volt a túra, 
a busz ezúttal is megtelt. Ezek a prog-
ramok még össze tudják rántani a 
mozdonyvezetők közösségét, a jövő-
ben is kerülnek hasonlók megrende-
zésre.

Az őszi horgászversenyen is szép 
idő fogadta a kollégákat. Rekordmen�-
nyiségű, mázsa feletti halat fogott a  

27 pecás, a Lázbérci tavon. Havonta 
vonul nyugdíjba egy-egy kolléga, de 
szerencsére fiatal mozdonyvezetők is 
megkezdik a szakma gyakorlását. Mi 
is körülnéztünk a fiataljain között, és 
úgy gondoltuk, néhányukkal megis-
mertetjük szakszervezetünk belső 
életét, munkáját.

Ennek jegyében (is) hívtunk meg 
ezúttal két fiatal kollégát a Nemzetkö-
zi kapcsolatok jegyében megrendezett 
XIV. Szlovák-Magyar találkozóra.

Erről a találkozóról az egyik fiatal 
résztvevő, Herschmann Ádám számol 
be.

Tóth Ferenc Attila területi ügyvivő

Hosszú forró nyár, sajnos vége már…

Mint azt az általam használt cím is mutatja, 
vége van a nyárnak. Lehet, hogy nem volt olyan 
hosszú (sőt talán rövid is volt), lehet, hogy nem 
volt olyan forró (kivéve, amikor a hőségriadók a 
mozdonyon érték a kollégákat), de számunkra a 
területünkön mindenképpen „aranyosra” sikere-
dett.

És hogy mitől is lett „aranyos”? Nem másért, 
mint a záhonyi tagcsoport, a szakszervezetünk 
által szervezett, bonyolított, támogatott rendez-
vényein elért eredményei miatt. Kezdődött június 
12-én a dombóvári horgászversennyel, ahol tagcsoportunk 
egyik csapata (Rácz Béla, Szabó István, Ignéczi József) 
22,155 kg fogással a lehető legjobb helyre „futott” be.  A 
dombóvári tagcsoport, mint rutinos horgászverseny szer-
vező ismételten kitett magáért és a megszokott színvona-
lon bonyolította le a versenyt. Mivel a mi tagcsoportunk 
eléggé messze van a helyszínhez, így ismételten eltöltöttek 
a fiúk egy plusz napot a „gunarasi” városban, így pihenve 
ki a horgászverseny fáradalmait és készültek fel a hosszú 
haza útra. 

A második esemény a Mozdonyvezetők Országos Talál-
kozóján lebonyolított MOSZ kispályás labdarugó kupa 
döntője volt július 20-án, ami a szolnoki és az MMV tag-
csoport kiváló szervezésében Tiszafüreden került megren-
dezésre. A gyönyörű környezet, a tiszta levegő meghozta 
az eredményét, mert kispályás alakulatunknak most elő-
ször sikerült a dobogó legmagasabb fokára állni és a deb-
receni tagcsoport tagjaival kiegészülve megnyerték a 
2018/2019 évi MOSZ kupát. Tagcsoportunk az első évtől 
kezdve résztvevője ennek a sporteseménynek és szinte 
majdnem minden alkalommal el is jutottak a döntőig, de 
ilyen magasra még csak most sikerült állni. Gratulálunk a 
csapat tagjainak, aminek gerincét immáron az új generá-
ció, azaz az elmúlt egy-két évben vizsgázott ifjú mozdony-
vezetők alkották. Bízok benne, hogy a rendezvény láttán 
bizonyosságra talál a fiatalságban az a tény, hogy tartozni 
valahová az jó és hogy a MOSZ a legjobb alternatíva, ha 
megfelelő szakmai közösséget keresnek az újonnan jogo-
sítványt szerző kollégáink!

Ennek a napnak egy másik apropója is volt számunkra, 
hiszen méltó környezetben és társaságban kapta meg a 
MOSZ elnökétől a „Mozdonyvezetőkért” emlékérmet Gyü-
re István, aki nyugdíjazásáig a záhonyi tagcsoport tagja 
volt. Hosszú munkásága és szakszervezeti tisztségének 
méltó lezárása volt ez a nap és ez az elismerés.

A sportesemények sora nem zárult még itt le, hiszen 
szeptember 7-én, immáron a 45. „Vontatási kupa” is meg-
rendezésre került, ezúttal Záhonyban. A nívós eseményen 
hosszú évtizedek óta vesznek rész a záhonyi mozdonyve-
zetők, de 1990 óta, mint a MOSZ záhonyi tagcsoportja 
vannak nyilvántartva a résztvevők és a támogatók között. 
A vontatási kupán -emléket állítva a régi vontatási szerve-
zetnek- a debreceni, a miskolci, a nyíregyházi és a záhonyi, 
egykori vontatási telepek munkavállaló mérkőznek meg 
egymással. Vannak itt járműszerelők, kocsivizsgálók, moz-
donyvezetők, de a záhonyi csapatban helyük van a záhonyi 
tengelyátszerelő és a fényeslitkei kocsijavító műhely mun-
kavállalóinak is, csak úgy mint  az RCH Záhony TÜK ko-
csivizsgálóinak is. Bizonyára nem is kell már említenem, 
de itt is sikerült elhozni az első helyet, így a 45. Vontatási 
kupa győztese veretlenül a záhonyi csapat, aminek gerin-
cét a MOSZ záhonyi tagcsoportjának kispályás labdarugói 
alkották. Az eredményhirdetés után jóízűen fogyasztották 
el a sportolók és a vendégek az Ignéczi Jóska által készített 
és nagyon finomra sikerült marhapörköltöt. Támogatók 
voltak a VSZ és a VDSZSZ Szolidaritás, a MÁV-START Zrt. 
és természetesen a MOSZ Záhony.

Nem csak országos rendezvények voltak, hanem helyiek 
is. Nyíregyháza tagcsoport a horgászversenyét Verba tanyán 

Debrecen - Észak 
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rendezte meg, a záhonyiak a „Varga Gyula emlékére” el-
nevezett horgászversenyt Révleányváron tartották az idén. 
A nyíregyházi rendezvény helyezettjei: 1. Berei József,  
2. Koleszárik József, 3. Tóth Miklós. A záhonyi helyezettek: 
1. Rácz Béla, 2. Csépke Csaba, 3. Molnár Zsolt. Nyíregy-
házán hátra van még az őszi bowling verseny is (novem-
ber), amit évente kétszer rendeznek meg.

Persze nem csak sportból áll a világ, így fontos megem-
líteni, hogy a MOSZ Mátészalka tagcsoport, az immár 
hagyományosnak mondható „MOSZ nap” megtartását sem 
felejtette el, ami szeptember 6-án, a Pöttöm presszó ud-
varán lett megrendezve. Itt sem maradhatott el a szokásos 
menü, azaz a tárcsán sült svábkolbász és a bográcsban 
sütött pácolt csirkecomb. Persze volt egyéb desszert is, 
mégpedig a Papp Jóska felesége által sütött nagyon finom 
fánk, házi lekvárokkal ízesítve. Elmondható erről a ren-
dezvényről, hogy nagyon családias, hiszen szinte majdnem 
minden kolléga megfordul ott (ki szolgálat előtt, ki utána) 
de ez a szokásos helyszíne a mátészalkai nyugdíjas moz-
donyvezetők találkozásának is. A rendezvényt megtisztel-
te Katona Sándor a TSZVI igazgatója, valamint a nyíregy-
házi telephely vezetője és reszortosai is.

Záhony tagcsoport a szlovákiai Tiszacsernyő FSSR (ZSSK 
CARGO) mozdonyvezetők szakszervezetének a tagjait 
látták vendégül egy három napos, nagy volumenű szegedi 
kirándulás alkalmával augusztus 26-28 között.

Szeptember 26-án HÉT ülést tartottak a munkáltató és 
a munkavállalókat képviselő szakszervezetek képviselői. 
Az igazgatói tájékoztatóból megtudhatták a résztvevők, 
hogy miként alakul a foglalkoztatás igazgatóságunkon 

munkakörönként. Jelenleg 414 fő mozdonyvezető és 91 fő 
gyakornok tartozik a területhez. A mozdonyvezetők átla-
géletkora 47,3 év, a gyakornokoké 30,9 év. Mozdonyvezetők 
között a legnagyobb létszámban az 51-55 év közöttiek van-
nak, szám szerint 111-en. Őket követi a 46-50 közötti kor-
osztály (94 fő), de az 55-60 közöttiek is 81-en vannak. 
2019-ben 11, 2020-ban 33, 2021-ben 11 és 2022-ben 18 fő 
éri el a „nyugdíj” jogosultságot, azaz 73 fő az, aki korhatár 
előtti ellátott állományba tud vonulni az idén és a rákö-
vetkező 3 évben. Az átlag túlóra 1-8 hónapokban 126 óra/
fő. Éves szinten 77000 óra túlóra van tervezve 2019-re 
mozdonyvezetők tekintetében. 

A helyi üzemi tanács szeptemberben megalkotta az új 
saját segélyezési szabályzatát, amire azért van szükség, 
mert mindenfajta segély a saját, létszámarányosan meg-
kapott keretünkből kerül kifizetésre a TSZVI munkavál-
lalói részére. A tavalyi év megmutatta azt, hogy jól gazdál-
kodtunk a ránk bízott pénzeszközökkel és mindenkit 
segélyben tudtunk részesíteni, aki a segélyezési utasítás-
ban és az Szja. törvényben megfogalmazott kritériumok-
nak megfelel. A szociális segélyeket csak ténylegesen in-
dokolt esetekben fogják megkapni a kérelmezők, valamint 
a temetései segélyek benyújtásához (a vállalat segélyezé-
si utasítása szerint) szükség van a rokoni fok igazolására 
is. Adómentesen csak az egyeneságbeli rokon és a házas-
társ halála esetén ítélhető meg temetési segély. Más köze-
li hozzátartozó eltemettetésekor, csak, mint szociális segély, 
azaz adókötelesen adható támogatás. Nagyon fontos a 
halotti anyakönyvi kivonat másolata mellett, a munkavál-
laló nevére kiállított temetési számla másolata, valamint 
a rokonsági fok igazolása is!

A Debrecen TSZVI ÜT ülések tervezett időpontjai 2019 
évben (változhatnak): október 28, november 28 és decem-
ber 12. A fizetési előleg és a segélykérelmek leadási határ-
ideje minden hónap 20-a (az ÜSZI-ken kell leadni a ké-
relmeket), így az ezt követő csütörtökre van tervezve, de 
mint fentebb írtam, ez változhat!

Terveink.
A záhonyi tagcsoport, gondolva munkavállalók megnö-

vekedett igénybevételére és az egészséges életmód fontos-
ságára, a munkáltatóval együttműködve, sportolási lehe-
tőséget tervez bevezetni a telephelyen. Ennek egyik első 
lépése lenne az, hogy a mátészalkai gyakorlathoz hason-
lóan, egy pingpongasztalt vásárolt (ütőkkel, labdával, há-
lóval), amit folyamatosan és térítésmentesen bocsájt a 
tagcsoport tagjai részére. Elképzelhető a későbbiekben, 
hogy házibajnokságot hirdetünk és vállaljuk a „válogatot-
tunk” más tagcsoportokkal való összemérését. A felszere-
lés, a „fűtőházi” szociális blokkban (első emeleti öltöző a 
várakozó mögött) lesz elhelyezve. Ez semmilyen átalakítást 
nem igényel, a zuhanyzási lehetőség adott, a munkáltató 
által biztosított öltözőszekrények egyébként is rendelke-
zésre állnak ott. A vizes blokk felülvizsgálata is meg fog 
történni (csaptelepek, zuhanyrózsák, wc, piszoár javítása, 
szükség esetén cseréje).

A sportolási lehetőségekhez tartozóan szakmai támoga-
tás mellett (Németh László) lehetőség lenne az országúti 
kerékpározás meghonosítására, illetve kibővítésére. A 
„hármashatár” lehetőségeit kihasználva a meglévő szlo-
vákiai és kárpátaljai kapcsolatainkon keresztül (nemzet-
közi kapcsolatok) a Kárpátok útjaira is ki tudunk jutni.

A nyári munkácsi kirándulásunkkal próbáltuk az alap-
jait megteremteni a kárpátaljai történelmi emlékek, de 
elsősorban Munkács és a munkácsi vár tervezhető látoga-
tásának, amit az általunk továbbított nemzetközi Inter City 
vonatok elérhető közelségbe hoztak. Mivel nagyon jó kap-
csolatot ápolunk az ukrán vasutak munkácsi depójának 
vezetőjével és a depó szakszervezeti vezetőjével, lehető-
ségünk van arra is, hogy szakmai látogatásokat tegyünk 
(akár rotációs jelleggel) az ottan fűtőházak (Csap, Mun-
kács) műhelyeibe és járműveire. Mindebben nagy segít-
ségünkre van Vékony Béla kárpátaljai magyar mozdony-
vezető kollégánk, aki a tolmácsolásban és szervezésben 
nélkülözhetetlen számunkra. Bélát többen ismerjük, hiszen 
az ukrán vasutak gyakran bocsájtja pilótaként a mi moz-
donyvezetőink mellé a munkácsi vonatokra, de a MOSZ 
bálban is itt volt velünk.

  Gyüre Ferenc
Debrecen - Észak
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Szeptembert 
írtunk, mi-
kor szolgá-

latba lépéskor 
idegesítő hangon 
jelzett az MVA 
phone alkalma-
zás: nem kívánt 
parancskönyv ér-
kezett – vagy va-
lami hasonló. Na, 
akkor ugrás! Ol-
vasom, olvasom, 
iszom szavait és 
csendben röhö-
gök. Már akkor 
tudtam, hogy eb-
ből egy jó történet 
lesz, sutba vetve az eredeti terveimet. 
Az elektronikus üzemnapló rendszerről 
esik benne szó. Rögtön az első két mon-
dat, mint általában, most is büszke 
hencegés, amit különböző iktatási szá-
mokkal kíván a munkáltató alátámasz-
tani. Kár, hogy mindez a lőtéri kutyát 
nem érdekli…

A következő szakasszal sajnos egyet 
kell értenem és fel szeretném rá hívni 
a figyelmet, hogyha a járművezetők 
láthatnák, hogy a szolgálatukban milyen 
járművekre fognak kerülni, akkor talán 
időben ránéznének az üzemnaplóra. 
Később felszólítanak rá, hogyha nem 
kapjuk meg automatikusan az adott 
járműv(ek)et, azokat kézzel vegyük fel, 
de ha nem ismerjük ezt az információt, 
akkor kérdem én, hogy ki is a hibás? 
Vagy amikor látok szolgálat elején a … 
számú vonatra besorolva egy gépet, 
amit majd az utolsó menetnél kellene 

keresnem, de közben megváltozik, ak-
kor kinek is kellene tájékoztatni a vál-
tozásról? Mert legutóbb, mikor irányí-
tóval beszéltem (indulás előtt 20 
perccel) és említettem neki, hogy az 
adott járművön ülök, ami tíz perce még 
a vonat elejének számított, de közben 
megváltoztatták, akkor a nagy csenden 
és hápogáson kívül mást nem kaptam 
válaszként…  A következő szakaszban 
egy értetlen irodista széttárt karokkal 
háborogva áll velünk szemben és nem 
érti, hogy miért nem töltjük ki az elekt-
ronikus üzemnaplót. Figyelmeztet min-
ket az E1 utasítás betartására, részlete-
zi, hogy mikor is kellene mindezt 
megejtenünk. Szíves tájékoztatásul a 
rendelkezésünkre álló két eszközről:

- A tablet: nem tartom üzemben a 
teljes szolgálat alatt, mivel cirka másfél 
órán belül a teljesen feltöltött akku le-
merül, és ha három órán keresztül 
nincs módom tölteni, akkor szolgálat-

képtelenné válok. De maradjunk az 
általam alkalmazott, takarékos verzió-
nál. Az eszköz üzemkész állapotra ho-
zásának ideje ideális körülmények 
között(!) – voltam annyira perverz, hogy 
lemérjem - 1:20, az MVA-val együtt 2:35. 
Ha van már jármű az üzemnaplóban, 
akkor ott további másodpercek kelet-
keznek. Az utasítás üzembe helyezés 
előtt, üzemeltetés közben és a jármű 
elhagyása előtt teszi kötelezővé a napló 
megismerését, vezetését. Az első kettő 
még tartható is, bár fordulóállomáson, 
ahol húsz-harminc perc van, ott inkább 
a tagjainkat nyújtóztatnánk az egyéb 
teendőink, igényeink mellett. A necce-
sebb a leszállás előtti rész. Tegyük fel, 
megérkezel a Délibe. Hogy most me-
netrend szerint, vagy késéssel, az a 
történet szempontjából elhanyagolható 
tényező. Te harminc perc múlva indulsz 
csak vissza, meg egyébként is váltás van 
írva. Bekapcsolod a tamagocsit.  

Elhalasztva… Csakhogy megérkezik a leváltó. Ő tíz 
percen belül fordulna vissza. Rugalma-
san kezelve a helyzetet az üzemnapló 
kezelése közben tájékoztatod a mögöt-
ted idegesen tipródó kollégát, hogy mik 
a jármű hibái. A váltás így minimum öt 
percet fog igénybe venni. Vagy, hogy egy 
másik példát említsek: amikor 12:45-re 
kihegyezett szolgálat végén, három per-
ced van a lejelentkezésre. És ha nem 
sikerül és hozzá-
írod a többletet, 
eseménylappal 
indokolva (ami-
nek a megírása se 
röpke másodper-
cekbe telik), ak-
kor egy irodista 
megkérdőjelezi és lehúzza azt!

- Telefon: az MVA Phone alkalmazás 
rendkívül szerencsés megoldás – ezzel 
kellett volna kezdeni, nem pedig egy 
félmilliós böhöm eszközt a hátunkra 
aggatni, fúrni-faragni a járműveket, 
hogy dokkolókat telepítsenek rájuk 
újabb milliókért. 690 és 610 kivételével 
minden funkció elérhető, ami a tableten 
is. Az üzemnaplót egy másik aplikáción 
keresztül lehet(ne) indítani, csakhogy 
ez is kizárólag ideális körülmények kö-
zött megvalósítható, ami minimum egy 
perc. Az MVA Phone alkalmazás – mert 
ezt is lemértem -, 42 másodperc alatt 
tölt be, a fent említett körülmények 
mellett! A probléma az, hogy az a bizo-
nyos körülmény többnyire nem adatik 
meg!

Szeptember vége felé az egyik sokgé-
pes szolgálatom vége önköltséggel vég-
ződött. 5:25-kor rohantam át az Euré-
giótól az óra harmincötkor induló 
Flirt-ös személyre, majd bekapcsoltam 
a tablettát. Hegyeshalom után az első 
megálló Levél. Az eszközön az MVA 
még mindig csak a betöltésnél tartott. 
Mosonmagyaróvár a következő, ahol 
végre tudtam az első jármű üzemnap-

lóját kezelni. Abdán zártam le a szolgá-
latot. A menetidő addig közel harminc 
perc!

Ezek után kérem a tisztelt kollégákat 
– ahogy ez a parancskönyvi rendelkezés 
is -, hogy mindenki tartson be – az uta-
sítás szerint, mindent! Egy a jelszó: 
vonatközlekedés elhalasztva!

Ami viszont rettentően idegesítő, za-
varó, hogy állandóan ettől csipog az 

MFB! SMS-t már 
nem kapok, mert 
két mozdulattal 
levélszemetet csi-
náltam belőle. 
Sajnos már az 
MFB-t is „bunkó-
vá és tiszteletlen-

né” tették! Előbb jön a „járművön be-
jegyzett hiba van”, majd a „lezáratlan 
üzemnaplója van” üzenet, majd a se-
bességkorlátozás és csak ezután kö-
szönt. Igaz, mindegyiket teljes közön�-
nyel tüntetem el az OK gomb 
megnyomásával.

Értem én, hogy korszerű eszközök 
alkalmazásával lépést tarthatunk a ro-
hanó világgal – sok céget ezen a téren 
le is köröztünk – valamint a folyamatos 
modernizációra is szükség van (bár a 
negyven-ötven 
éves gépeket in-
kább selejtezni, 
cserélni kellene, 
nem LED-es vilá-
gítást, meg TB0 
rendszert beépí-
teni), de ha tele-
tankolom a 418 
sorozatú mozdonyt (leánykori nevén 
M41), attól csak megduplázódik az ér-
téke! És még nem állítottuk szembe az 
egyéb kenőanyagokat és a karbantartás 
költségeit a valós haszonnal, amit ez a 
jármű hozni tud! Nehezen tudom el-
képzelni, hogy nincs a piacon olyan gép, 
amivel helyettesíteni lehetne a típust, 

és hogy a tulajdonos (a magyar állam) 
erre ne tudna forrást szerezni, vagy 
biztosítani!

Még egy! Ha már szóbahoztam a 
Classic Csörgőt – bár ez igaz az összes 
GANZ-MÁVAG járműre: ideje lenne 
ellátni a mozdonyvezetőket füldugóval, 
ugyanis ahogy öregszünk, egyre nehe-
zebben viseljük a zajt! Vagy talán a tö-
mítések mentek tönkre? Kizárt! A kar-
bantartás hibátlan! Amit feladunk 
javításba, azt mind, haladéktalanul, 
tökéletes precizitással végzik el! Amióta 
elektronikus úton kezeljük az üzem-
naplót, még egyszer sem olvastam olyat, 
hogy „Függő”, vagy hogy „Elhalasztva”…

Azért az ifjú titánoknak is címeznék 
néhány szót! Az üzemnapló nem a fa-
cebook! Kitöltéskor a megjegyzésbe 
nem kell beleírni a személyes vélemé-
nyeket, hogy „nem EU konform”! Azzal 
mindenki tisztában van, hogy a csészé-
ből kicsurgó vizelet által feláztatott 
padló, nem az. De az sem helyes, hogy 
„a 2. oldal áramszedő rossz, már bocs!” 
Ha kollégának szeretnél üzenni, akkor 
keresd ki a telefonszámát az MVA-ban!

Végezetül hadd válaszoljak egy állan-
dó kérdésre: miért nem írunk üzem-
naplót és/vagy eseménylapot? Mert 

ráuntunk arra, 
hogy egy fióknak 
írjuk, jelezzük a 
hibákat, a gondo-
kat, problémákat! 
Ha nincs foganat-
ja a munkánk-
nak, akkor minek 
csináljuk? Mert 

az utasítás előírja? És csak ránk vonat-
koznak előírások és utasítások? Ideje 
lenne fenéken billenteni azokat az ille-
tékeseket, akik miatt nem jut forrás 
mindazokra a problémákra, amiket 
évek óta szajkózunk!

Dankó Balázs
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Már hónapokkal ezelőtt megkezdődött a készülődés, hiszen tudták (még friss az „élmény”), nem egyszerű több 
embert „kimenteni” a szolgálatokból. Tisztában voltak azzal is, hogy Halason épp most indult be a pilot 
program szerinti vezénylés. ( Csak zárójelben: volt próbálkozás arra, hogy valakit a pilot programra, a MOSZ-

ra hivatkozva nem akartak kivenni szolgálatból - még szabadsággal sem - a „bulira”, de ez végül elült és mindenki ott 
lehetett, aki igazán akart. Tehát, ez is megoldható a program keretén belül.) Így Baranyi Miklósnak, Huczek Tibornak, 
Huczek Zoltánnak, Kiss Lászlónak, Máriás Andrásnak, Nagy Zoltánnak, szinte mindenkivel sikerült találkoznia, akik-
nek igazán fontos volt ez a találkozás.

 Azonban, az aktív mozdonyvezetők is készülődésbe kezdtek, hogy 2019. szeptember 06-án megfelelő tisztelettel, 
humorral, emlékezetesen tudjanak elköszönni azoktól a kollégáktól, akiktől az évek hosszú sora alatt rengeteget ta-
nultak. Harminc perces műsort állítottak össze, melyet egy perces néma emlékezéssel kezdtek, majd a megjelentek 
meghallgatták Papp László nyugalmazott Külső Szolgálati Hely vezető levelét, mellyel köszöntötte volt beosztottjait. 
Erre, majd a műsor további részében elhangzott egyenkénti, személyes emlékek bemutatására, a múlt megidézésére 
- melyek a búcsúzókhoz kapcsolódnak - a szervezők kérték fel Laci bácsit, aki egészségi állapota miatt csak levélben 
tudta elküldeni gondolatait. Érdekes epizódja volt az ünneplésnek, amikor a műsor vezetője (Nagy Károly) egyesével 
kihívta és odaállította a „nyuggereket” – a már előre odakészített – „szőnyeg szélére” (gondolom, ezt nem kell magya-
rázni, mit jelentett a „régi szép időkben”). Ekkor a szpíker felolvasta a 2005-ben kiadott Almanachban megjelent 
(magukról írt) rövid bemutatkozásukat, majd ezzel szembe állítva Laci bácsi véleményét. Ennek kapcsán előkerült egy 
óraszalag is, amelyről 2001. .. 17. napja óta nem derült ki, melyik hónapban adta le Nagy Zoli. Megható pillanatokat 
eredményezett, amikor az egyenkénti köszöntés harmadik elemeként egy barát, egy tisztelő aktív kolléga lépett a 
mikrofonhoz, s egy személyes történetet mesélt el, ami vele és az ünnepelttel előfordult. Könnyeket előcsaló, meglepő, 
vicces szituációk kerültek elő a feledés homályából. Volt olyan, amiről csak most értesültünk, pedig több évtizede együtt 
dolgoztunk. Az is nagyon látszódott, hogy mennyire belevésődött az emberekbe a „szőnyeg szélén álláskor” követendő 
magatartás. Mindenki óvatosan közelítette meg a szőnyeget, s megkérdezte, hova álljon. Hátra tett vagy maguk előtt 
összetfont kézzel, lehajtott fejjel, „mindent magbántam főnök elvtárs” nézéssel, egyetértő bólogatással hallgatták a 
róluk szóló összeállítást. A „szembesítések” között Sozó József, Szabados Zoltán, Gusztos Károly más-más stílusban, 
élő zenei produkciókkal köszöntötték volt kollégáikat, az est résztvevőit. 

 Ezt követően a jelenlegi vezetés nevében Kiss Péter reszortos köszöntötte a nyugdíjba vonulókat, majd a finom 
vacsora elfogyasztása után hajnalig folytatódott a sztorizás, a régi történetek mesélése. Eközben az alkalomhoz illő - 
nosztalgia - zenéről Hanjic Ernő gondoskodott. Felejthetetlen este volt! Köszönet mindenkinek, aki részt vett ennek 
megvalósításában!

Gusztos Károly
foto: Eke Pál

Elköszöntünk
 Az elmúlt időszakban nyugdíjba vonult kollégáink összefogtak, 

s úgy döntöttek, együtt köszönnek el az aktív kiskunhalasi 
mozdonyvezetőktől. 

Ezt egy vacsorával egybekötött mulatsággal képzelték el.
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1959-ben végeztem a nyolc osztályt, 
onnantól a vasúton is dolgoztam, a 
péefténél, innen aztán hatvanban fel-
vételiztem a halasi fűtőházhoz. Egy 
évvel később, az első évet a szolnoki 
járműjavítóban, a MÜ 601-ben végez-
tem ipari tanulóként. Nem voltam, 
mondjuk, egy nagy zseni (ennek elle-
nére bizonyítványaiban „jó”, illetve „jól 
megfelelt” minősítés szerepel – d. sz. 
megj.), de azért csak-csak elvégeztem. 
1964 nyarán már el is kezdtem utazni 
fűtőként, egy évvel a szakmunkásvi-
zsga után. Nagyon nehéz volt, pedig 
fiatal ember voltam: tizennyolc éves! 
Az akkori főmozdonyvezetők felfogása, 
hozzáállása a fiatalabb korosztály felé 
– hogy is mondjam… – gyakran nem 
ismert nyomdafestéket! Én Farkas 
László félegyházi mozdonyvezető keze 
alá kerültem. (Amikor megszűnt ott a 
fűtőház, az embereket áthelyezték 
Halasra, így jutott ide ő is.) Hát sok jót 
nem tudok elmondani róla… Elsősor-

ban a kettőnk közti viszony volt na-
gyon rossz, másodszor pedig: a gőzös 
világ már lehunyóban volt, leginkább 
úgy álltak hozzá a mozdonyokhoz, 
hogy csak menjen a vasút… De milyen 
áron!...

Összevissza tákolt gőzösök, rossz 
minőségű csapágyfémekkel – volt, 
amelyikkel ötven kilométer után már 
kiolvadtunk! És büntettek! Mindenért 
szigorúan megbüntették az embert. 
Pedig arra az időszakra nagyon igaz 
volt az a magyar közmondás, hogy 
„szarból nem lehet várat építeni!” 

De lassacskán eltelt ez az egy év, és 
1965-ben Ferencvárosban elkezdtük 
a tanfolyamot. Na, tessék, erről is van 
egy tablóképem! Ez a ruha még egyen-
ruha volt! A mai göncöket már nem 
becsülöm semmire! Novemberben 
végeztem, aztán mindjárt tartalékra 
osztottak be – szokás szerint –, az itt 

Truman volt. Hat hónap után vonalra 
kerültem, jöttek a 324-esek és a tola-
tós, és akkor kezdődött a kín, a méreg! 
Olyan állapotú mozdonyokkal men-
tünk, hogy ha az írott utasításokat 
nézzük, a húsz gépből legfeljebb kettő 
járhatott volna ki a fűtőházból. És a 
szenek! Bányamosadéknak hívtuk, 
mert a vasút, ami szemetet össze tu-
dott szedni, azt mind ide hozták, ön-
töttek rá valamennyi pakurát, arasznyi 
lángja volt csak, ilyenekkel fűtöttünk! 
Hetven körül a szovjetektől kaptunk 
úgynevezett „T” jelű szenet, ez valami 
kőszénféle volt. De hogy az isten ver-
te volna meg, aki idehozta –, a salakja 
összeégett, mint a beton! Tűzpucolás-
nál még a rostély is feljött, mert befolyt 
a rácsok közé, és beledagadt. Soha 
nem felejtem el: egyszer Kelebián már 
sírva fakadtam, mert nem bírtam vele, 
egyik kollégám jött át egy másik gép-
ről, és csillesínnel sikerült megbonta-
ni. 

CSONTOS 
ISTVÁN
Kétnapi ellátmány
Ezerkilencszáznegyvenötben születtem Kiskunmajsán, és ötven körül 
édesapám vasutas lett. Amikor a  Harkakötöny-Tajó vonalat átépítették, 
apám ott dolgozott, én pedig szintén mint vízhordó gyerek. Szerencsére, 
mert engem a mozdony mindig is nagyon érdekelt, mert nagypapámnak 
Ötfán volt egy birtoka a vasút mellett, ahová kijártam a jószágokat 
legeltetni. Ha jött a gőzös, nem lehetett volna engem még elrángatni se! 

A csencs: Útlevél- és vámellenőrzés a Polonia expresszen1981-ben (Urbán Tamás felvétele, Fortepan)
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Csak utána, mire le tudtuk buktatni, 
nem maradt parázs, alig tudtunk bele 
újból tüzet csiholni! Sokszor úgy ri-
mánkodtunk, hogy „ne sülj már ös�-
sze!” Ez volt a mi átkunk! A sziléziai-
ról csak álmodni tudtunk! Abból csak 
a személy- meg a gyorsvonatosok 
kaptak valamennyit, de mi – teheresek 
– csak az utoljából: dorogi, borsodi, 
néha egy kis komlói. A szolgálat pedig 
hosszú volt: elindultunk a tolatóssal 
Bátaszékre, és mire visszaértünk, ez 
általában huszonnyolc óra szolgálat 
volt, mely alatt csak néha kicsit behú-
zódva, mint a bagoly, bóbiskoltunk egy 
keveset! Ráadásul mivel a vasút állan-
dóan emberhiánnyal küzdött, olyan 
embereket is felvettek fűtőnek, akiket 
még a sínek közelébe sem lett volna 
szabad engedni, és persze a baj mindig 
a mozdonyvezető hátán csapódott le! 
De ez az élet ilyen volt! És érdekes: 
minden nehézségünk, kínunk ellené-
re, a mai napig sem ábrándultam ki 
belőle! Nem tudom, mi hajtott, de 
imádtam! Mindemellett pedig az a 
felfogás járta akkoriban, hogy a gőz-

mozdonynak ragyogni kellett, emiatt 
aztán csiszoltuk állandóan! Valahogy 
belénk szívódott, rájöttünk: nekünk 
ez lesz az életünk, és itt kell helytállni! 
Sokszor karácsonyra, szilveszterre 
esett a beosztás, de egy dolgot tehet-
tünk: „tisztelettel jelentkezem szolgá-
latba!” Az első feleségem nem is vette 
tudomásul, hogy ez az élet jutott neki, 
rá is ment a házasságom. Sohasem 
felejtem el: mikor elkezdtem utazni, 
édesapám csinált egy faládát, azzal 
jártam szolgálatba. Legalább negy-
vennyolc órára elegendő ellátmány 
fért a ládába. Alapvetően: szalonna, 
legalább egy kiló kenyér, tarhonya, 
krumpli, meg esetleg kolbász és a kis-
fazék. Így a melegvason mindig tud-
tunk főzni, és így jutottunk szolgálat-
ban meleg ételhez. Más lehetőségünk 
nem volt, hiszen a befűtött gépet nem 
lehetett elhagyni.

De visszatérve: először a Pulykák, a 
342-esek és a 442-esek tűntek el Ha-
lasról, később a 324-esek is, melyeken 
jártam, és maradt az öt Truman, meg 

ha jól emlékszem, nyolc 424-es. Így 
kerültem én is 424-esre – a 033-asra. 
Három személyzet szolgált rajta, de 
mindenkinek csak egy fűtője volt, ez 
a fűtőház ugyanis mindig létszámhi-
ánnyal küszködött, és hiába lett volna 
olyan viszonylat, ahová két fűtő járt 
volna, akkor is csak egyet kaptunk. Ha 
Budapestre mentünk, a nemzetközi 
gyorsokkal, oda kaptunk, de még 
Dombóvárra sem adtak második em-
bert. És a fűtőnek bizony meg kellett 
enni a vastag szalonnát! És nem volt 
elég, hogy 130-140 mázsa szenet eltü-
zelt a szolgálatban, hanem azt a „dö-
göt” még meg is kellett pucolni!

Az utolsó gőzösös szolgálatomban, 
ha jól emlékszem, Kunszentmiklósról 
jöttem vissza tolatóssal. Amikor vé-
geztem – ez olyan hetvenhétben lehe-
tett – szólt a főnök, hogy készüljek, 
mert holnaptól a tranzitforgalomban 
járok, M62-essel. Innen már azért 
könnyebb volt a szolgálat, utána a Pú-
posokon is –, csak az a rohadt kazán 
ne lett volna! 

Az de sok munkát adott! Aztán tovább léptünk, amikor bevillamosították a kelebiai vonalat, utána már csak villanyon 
jártam, egészen 1995-ig. Akkor ugyanis komoly létszámleépítés volt a vasútnál, és mindenkit –, akinek megvolt a 
huszonöt év tengelyen – elengedtek nyugdíjba. Nekem huszonhét év volt, szó nélkül mentem is.

Ha túl sok a hal… Egyszer állok Baján a személyvonattal, még volt idő az indulásig. Ekkor már a 424,033-assal 
dolgoztam. Sanyi bácsi volt a fűtőm, elbóbiskáltunk a gépen. Az első kocsi halszállító kocsi volt, és szóltak, hogy moz-
duljunk már annyit, hogy a vízdaruból tudjanak a halaknak friss vizet engedni. Semmi gond, oda is álltunk. A kocsi-
kísérő köszönetképpen feladott a mozdonyra egy zsák halat, volt vagy ötven kiló benne, az biztos.

– Na, Sanyi bácsi, mi a nyavalyát csináljunk ennyi hallal?

Az öreg gondolkodott egy cseppet, és már elő is állt a megoldással:
– Pista, nyissuk fel a szerkocsin a víztartály fedelét, ahol befolyik a víz, oda beleöntjük a halakat! Halason aztán 

könnyen ki tudjuk szedni!

Nekem is tetszett a gondolat, már csak azért is, mert annak volt egy rácsos lemeze, szűrte egy kicsit a vizet, hogy 
szén, vagy más egyéb tárgy ne kerüljön bele a vízbe. Így is tettünk. Közben Bácsalmáson ráengedtük újra a vizet, 
csordultig lett a szerkocsi. Hazaértünk, Halason, a fűtőházban nézem: baj van!

– Sanyi bácsi! Itt egyetlen egy hal sincs!
– Na, ne hülyéskedjél! – pedig tényleg 

így volt!

Azt ugyanis nem figyeltük, hogy az a 
rácsos lemez már csak az egyik felén volt 
lehegesztve, a másik oldalon elengedte 
már a varrat, és ahogy menet közben 
rázkódott a gép, rázkódott a lemez is, és 
a résen a halak szépen lejutottak a szer-
kocsiba. Na, te jó ég, most mit csináljunk? 
Itt nem hagyhatjuk ezt a rengeteg halat! 
Elkezdtük kiengedni a vizet a tartályból, 
de – a fene enné meg! – máskor olyan 
gyorsan el tud fogyni, most az istennek 
sem akart! Már vagy két órája folyattuk 
a salak mellé, de csak nem akart elfogy-
ni! Akkor megelégeltem, és bemásztam 
a tartályba, hogy összefogdossam a ha-
lakat! A hullámterelő lemezek között, 
mint a vidra, úgy csúsztam-másztam, de 
sikerült összeszednem az összeset. De 
nem is ez a lényeg! Mindig tudtam, hogy 
a szerkocsi víztartálya mocskos, de hogy 
ennyire! Miután kiadtam az öregnek a 
halakat, és kimásztam, úgy néztem ki, 
mint akit míniumos kádban fürdettek! A 
ruhám, az arcom, a hajam, csupa sár! 

Mőcsényi sztori 2: Vándorcirkusz sátra és a hozzá tartozó kísérőkocsik. (Urbán Tamás felvétele, 1975)

Ha túl sok a hal: Vélhetően a legtovább használt vízdaru volt a lajosmizsei, bár állapota a kép 
tanúsága szerint már nem volt tökéletes: fagyástól szétrepedt testén több helyen folyt a víz, mint kellett 
volna… De a szerkocsi azért így is gyorsan megtelt. 1992-ben a 424,262-es vesz éppen vizet, hogy 
körüljárás után visszainduljon Budapestre.
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R Én olyan mérges voltam, szinte sírva tudtam volna fakadni, Sanyi bácsi persze csak röhögött rajtam! De mi legyen 

a hallal? Mert azt már tudtam, hogy én ennyi méreg után nem viszem haza Majsára. Így aztán szóltam ott, a szertár-
ban az asszonyoknak, hogy ha akarnak, adjanak érte valamennyit, aztán vigyék. El is adtam az összeset!

A csencs! Lejártunk Szabadkára, és volt, hogy a szénben elásva száz üveg tiszta szesz volt. Magyar pénzben harminc 
forintért vettük meg, kint el tudtuk adni 110-120-ért, úgy vitték! De gyönyörű italokat is, meg trappista sajtot és – nem 
hiszed el! – permetezőgépet! Egyszer majdnem ráfizettem: hoztam fel hat darab légpuskát, a határőrök meg tudomást 
szereztek róla. Alig tudtam kimosni magamat.

De olyan is volt, hogy kint vettünk rumpuncsot – egyszer piszkosul berúgtam tőle, három napig nem józanodtam 
ki! –, a kannás ládába tettük bele. Na, jön fel a határon az ellenőrzés, benéz a ládába, kiveszi az üveget, húzott belőle 
egy jókorát, visszatette, majd lekiabált:

„– Minden rendben!” – Az a világ így működött.

Mőcsényi sztori 2. Az NDK-nak volt egy hatalmas cirkuszvállalata, Eros Cirkusz volt a neve. Jelentkeztem szolgálat-
ba, és mondták:

– Pista, ott van a cirkuszos vonat, azt kell elvinned Dombóvárra!
Persze a legrosszabb 324-est kaptam meg: az 1573-ast, pedig én az 1575-ösre voltam beosztva a Farkas Lacihoz. 

Ennek a mozdonynak az volt az átka, hogy ha a kazánban a megengedett legkisebb vízállástól csak három centivel 
magasabban volt a víz, rögtön felkapta! Tehát rendesen húzni nem lehetett neki. Mindenki rettegett ettől a géptől. Volt 
egy kalocsai fűtőm, a Pista bácsi. Na, felvettük a vonatot, és dögmelegben indultunk el. Közben hátranéztük, hát a 
művésznők a melegtől szinte „kiterülve” napoztak a cirkuszi eszközöket szállító pőrekocsikon. Ez persze már nem 
tetszett a fűtőnek, és ennek hangot is adott:

– Az anyátok úristenit, mi itten megdöglünk a melegtől, ti meg napoztok? Majd adok én nektek! –, én persze nem 
is tudtam elképzelni, mit forgat a fejében.

Na, odaértünk Bátaszékre, vettünk vizet, úgy-ahogy megrámolták a szerkocsit, majd elindultunk Mórágy felé, ott 
van az alagút. Alsónánát elhagyva kezdődik az emelkedő, néhol mentünk talán még huszonöt-harminccal is…  Még 
előtte, míg vettük a vizet, a fűtőm valahova elment, de csak utólag raktam magamban össze, hogy hova: Bátaszéken, 
a salakdombhoz jártak a fuvarosok lovaskocsival, és vitték a salakot. Közben persze időnként a  lovak potyogtattak 
egyet-egyet. A Pista bácsi meg – fogalmam sincs, honnan szerezte a vödröt – hozott egy nagy kupac lócitromot. Kér-
dezem tőle:

– Mit akarsz vele?
– Mester úr, majd én mögmutatom: nem úgy mén az, hogy mink itten majd megdöglünk, mások meg itten közszem-

lére „széjjelrakják” a picsájukat.

Az alagúthoz közeledve levette a szénlocsoló tömlőt, beállította úgy, hogy gőzös-vizes keverék jött a tömlőn. Mielőtt 
beértünk az alagútba, behajította a vödör tartalmát a tűzbe, majd elkezdte locsolni az alagút tetejét. Az a forró víz 
pedig meg is tette a dolgát… Mire azzal a huszonöt kilométeres sebességgel átmentünk az alagúton, vissza is állított 
mindent. A következő állomáson, ahol megálltunk, hát látjuk: a művésznők úgy néztek ki, mint akiket a kátrányból 
hoztak ki…

Dani Szabolcs

Egész napos rendezvényen ünnepelte a 
Lengyel Mozdonyvezetők Szakszervezete 
(ZZM) megalapításának 100. évfordulóját 

Varsóban, ahol a MOSZ képviseletében Barsi 
Balázs elnök és Róka György nemzetközi refe-
rens is köszöntötte a lengyel mozdonyvezetőket. 
Az ünnepségsorozat reggel koszorúzással kez-
dődött, ahol az egyes területek, tagcsoportok 
zászlói alatt sorakoztak fel a mozdonyvezetők, 
állami tisztségviselők, minisztériumi és vasúti 

vezetők, meghívott vendégek, közel ezer fő, majd együtt sétáltak át a belvárosi templomba, ahol ünnepi szentmisével 
folytatódott a rendezvény. Délután egy színház volt az ünnepségek helyszíne, itt ünnepi beszédek hangzottak el, elis-
meréseket, kitüntetéseket adtak át a ZZM tisztségviselőinek, tag-
jainak, ezt követően koncerttel ért véget a nap. A MOSZ mellett 
az ALE, a spanyol, olasz, cseh és szlovák mozdonyvezetők szak-
szervezete vezetői is részt vettek az ünnepségen. 
A Lengyel Mozdonyvezetők Szakszervezetét 1919-ben alapították 
és 1939 szeptemberéig működött, akkor az ismert történelmi 
események, politikai döntések következményeként beszüntette 
tevékenységét. A nyolcvanas években kezdeményezték újra tevé-
kenységének folytatását Mozdonyvezetők Autonóm Szakszerve-
zete néven, de a politika ismét közbeszólt és a szükségállapot 
bevezetése miatt a szerveződés nem vezetett eredményre. Ezután még 1987-ben egyesület formájában is volt próbál-

kozás érdekvédelmi feladatok ellátására, a hatóságok ezt is 
megakadályozták. Végül 1989-ben a bíróság nyilvántartásba 
vette a Lengyel Mozdonyvezetők Szakszervezetét, azóta látja el 
ismét a lengyel mozdonyvezetők képviseletét.

Mosz

A 100 éves 
Lengyel Mozdonyvezetők 
Szakszervezete ünnepségén
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Bevallom, kezembe véve a lapot általában Zsiga cik-
ke az első, amit megkeresek benne, hiszen kiváló 
szaktudású kolléga, aki – bár lassan már évtizede 

nyugdíjban van – a mai napig együtt érez a mozdonyveze-
tő társadalommal, hisz még mindig annak tekinti magát, 
akkor is, ha napjainkban már nem gyakorolja ezt a tevé-
kenységet. Jelenlegi feladatkörében oktatóként segíti a 
kollégákat bizonyos forgalmi helyzetek helyes megoldási 
módjának elsajátításában. Éppen ezért nem is kívánok 
ellenkezni a cikkben leírtakkal – még akkor sem, ha írásom 
egyesek számára provokatívnak fog tűnni – csupán néhány 
számomra ellentmondó tényre szeretném felhívni a figyel-
met!

Az F.2-es hivatkozott pontja véleményem szerint a for-
galmi szabályozások közül a legfontosabbak közé tartozik, 
nem véletlenül: a Megállj!-állású, vagy jelzést egyáltalán 
nem adó jelzők melletti közlekedés feltételeinek kifogás-
talan ismerete minden mozdonyvezető számára rendkívül 
fontos, ez a biztonságos közlekedés egyik első alapfeltéte-
le. Bevallom, Zsiga cikke előtt eddig én is máshogy értel-
meztem ezt a pontot (szándékosan nem írom, hogy ros�-
szul!), mert a szövegben valóban vannak a mi 
szemszögünkből érthetetlen anomáliák, melyeket Zsiga 
akkurátusan fel is tárt, majd igyekezett eloszlatni a kéte-
lyeket. Ezekre most nem is térnék ki, hiszen mindenki 
elolvashatta. Amit viszont szeretnék megosztani a kollé-
gákkal, az néhány személyes gondolat!

Az első, hogy figyelmesen olvasva a magyarázatot, ismét 
gyarapodtunk egy fogalommal, amit felrakhatunk a polcra 
a többi mellé, melyeket az Utasítás nem magyaráz, de a 
helyes értelmezésüket elvárja – és ezek nem feltétlenül 
mindenkinek egyértelműek. Ilyenekre gondolok, mint pél-

dául a váltókörzet (mettől meddig tart?), a főjelző nem 
önálló jelzéssel (biztos, hogy mindenki tudja, mit takar ez 
a fogalom?), és most az előjelzést is adó főjelző. Zavarónak 
tartom, hogy a zárójeles hivatkozási pontokkal sűrűn te-
letűzdelt utasításrendszerünkben éppen ebben a pontban, 
ahol a helyes(?) értelmezés szempontjából szükséges vol-
na, ott nem találunk hivatkozási számot az F.1-es megfe-
lelő pontjára. 

A második, ami eszembe jutott a cikk kapcsán, azok az 
iskolai irodalomórák volt. Nos, ezeken gyakran vettünk 
olyan verseket, melyek elemzésénél, egy-egy sornál meg-
állva feltette kedves tanárunk a kérdést: „Vajon mire gon-
dolhatott a költő?”.  Aztán a teljes megértéshez vissza 
kellett nyúlnunk a költő életrajzának legmélyebben elrej-
tett bugyraiba, hogy értelmezést találjunk az adott mon-
datszerkezetre, szókapcsolatra. Kicsit ezt érzem most is: 
ha egy pont – az utasítás írója szerinti – helyes értelme-
zéséhez ennyire vissza kell nyúlni egy máshol leírt sza-
bályra, akkor ott már gond van… 

A mi korosztályunk még sok esetben tényleges érdeklő-
dés, vasútszeretet miatt került a Céghez (ki a MÁV-hoz, ki 
a GySEV-hez, stb.), ezért már az iskolai időszak alatt sokunk 
ízlelgette az utasítások nyelvezetét, illetve – persze általá-
ban teljesen illegálisan – igyekeztünk a gyakorlatban is 
megtapasztalni a mozdonyvezetői lét mindennapjait. A 
tanfolyamra beülve tehát már kevésbé volt idegen szá-
munkra a kétséget kizáró megfogalmazások miatti sok 
esetben kitekert szövegkörnyezet használata, megértése. 
A mai, kicsit futószalagszerű tanfolyamok, képzési rend-
szerek már nem így működnek. A leendő mozdonyvezetők, 
motorvonat-vezetők sok esetben a tanfolyam indulása 
előtti utolsó pillanatban nyernek felvételt, és lehet, hogy 

GONDOLKODJUNK 
KÖZÖSEN
A rendszeres olvasóknak ismerős lehet a cím: ááá, megvan, az előző 
számban írt Móricz Zsigmond ugyanezzel a címmel egy rendkívül 
tanulságos szakmai írást az F.2-es Utasítás 15.19.2.2-es pontjának 
értelmezési félreértéseiről!

tegnap még cukrászként dolgozott, holnap meg már a „pi-
ros könyveket” ízlelgeti. A képzésre szánt idő rövid, ezért 
az előírások elsajátítása is leginkább csak magolás-szerű 
(„Jaj, csak a modulzáró vizsgán menjek át! Aztán úgyis a 
következő modulra kell tanulnom!”), a valódi megértést 
és ismeretének elmélyülését nem szolgálja. (Sosem fogom 
elfelejteni középiskolai másodikos, „rettegett” németta-
nárunkat: egyik napról a másikra feladott ötven új szót. 
Másnap persze dolgozat, amit jól-rosszul, de megírtunk. 
Harmadnapra újabb ötven szó, majd újabb dolgozat… Per-
sze, a sikeres megmérettetés érdekében bemagoltuk a 
szavakat, de a gyorsan jövő új anyag, és a mellette lévő 
többi tantárgy miatt a dolgozat után el is felejtettük. Tu-
lajdonképpeni értelme nem volt a munkánknak.) A válto-
zó világ miatt egyre inkább szükséges volna az utasítás-
rendszer nyelvezetének,  megfogalmazásainak 
átgondolása, „magyarítása”, hogy a – bocsánatot kérek 
minden képzésszervezőtől – gyorstalpaló tanfolyamokon 
elhangzottak elsajátítása minél könnyebb legyen, ezáltal 
a már régóta utazó szolgálatot ellátók munkája is egysze-
rűsödjön.

Mi is lenne a legfontosabb, amit egy utasításponttól el-
várunk? Megfogalmazása tömör, egyértelmű, mindenki 

számára érthető legyen! (Mondjuk az sem árt, ha nem 
olyan hosszú egy mondat, hogy mire a végére érek, már 
elfelejtettem az elejét…)

Lássunk egy példát! F.1-es Utasítás, 2.5.26 Az Útsorom-
pót ellenőrző fedezőjelző alkalmazása, kialakítása és jel-
zései című fejezetben az 1.1. pont első mondata így szól: 
„Az útsorompót ellenőrző fedezőjelzőre külön előjelzővel 
vagy főjelzővel előjelzést kell adni.” Teljesen világos, egyér-
telmű előírás. Zsiga cikke alapján most már az is világos, 
hogy előjelzés csak továbbhaladást engedélyező jelzéssel 
adható, tehát a Megállj!-jelzést adó (Hívójelzést adó), vagy 
jelzést egyáltalán nem adó jelző nem MINŐSÜL(!) előjel-
zést adó jelzőnek! (Itt ugye már felvetődik az, hogy adott 
egy jelzőnk, ami továbbhaladást engedélyező jelzése ese-
tén előjelzést adónak minősül, más esetben pedig nem! 
Tehát meg kell emésztenünk azt is, hogy egy jelző jelzé-
seitől függően máshogy viselkedhet, emiatt másnak MI-
NŐSÜL, forgalomszabályozási szempontból máshogy 
kellene figyelembe venni!) Visszatérve az útsorompót el-
lenőrző fedezőjelzőhöz: erre a kötelezően előírt előjelzés 
adható külön előjelzővel (mint általában), vagy előtte al-
kalmazott másik főjelzővel, ilyen helyzet áll fenn több 
helyen is a 25-ös számú, Ukk-Őrihódos vasútvonalon, ahol 
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S a sűrűn lévő útsorompók miatt az állomási kijárati jelzők, 
vagy ezek a fedezőjelzők adnak előjelzést a következő 
ugyanilyen fedezőjelzőre. Kérdezném: ha az útsorompó 
használhatatlansága miatt a kijárati, vagy a fedezőjelző 
Megállj!, vagy Hívójelzést ad (a továbbhaladás anomáliái-
ról most ne ejtsünk szót, mert sosem végeznénk), és a 
következő fedezőjelzőre ez a jelző adna előjelzést (de mi-
vel vörös fény (is) van rajta, ezért nem ad!), hogyan ha-
ladjunk tovább? Hogyan teljesül az F.1-es teljesen egyér-
telmű, idézett pontja, mely előírja az előjelzés 
kötelezőségét?

Vagy egy másik fontos pont, ahol az „előjelzést is adó” 
szókapcsolat előfordul: F.2., 15.4.2.2. Hogy ne kelljen sen-
kinek fellapoznia, elmondom: az említett pontot abban az 
esetben kell használni, ha a térközbiztosító berendezés 
két állomás között használhatatlanná válik. Ekkor a kö-
vetendő eljárás (természetesen Írásbeli rendelkezés alap-
ján) az, hogy a fehér árbocú térközjelzőket, és azok jelzé-
seit figyelmen kívül hagyjuk. Az említett pontban szintén 
előfordul e szókapcsolat, mégpedig a következő mondat-
ban: „Ha az állomásközben lévő fehér árbocú térközjelző 
egy fedezőjelzőre, vagy egy bejárati jelzőre előjelzést is 
adó jelző egyben, akkor a térközjelzőtől a mozdonyveze-
tőnek úgy kell továbbhaladnia, mintha azon „Megállj!” 
állásra kapott volna előjelzést.” Ennyi. Szerintem minden-
ki számára érthető. De ha ténylegesen elkezdjük szó sze-
rint értelmezni az utasítást (ahogy Zsiga tette a megértés 
miatt az előző cikkben), akkor azért ezzel a megfogalma-
zással véleményem szerint már felmerül egy kis gond. A 
pont ugyanis konkrétan előjelzést is adó jelzőt ír. Amen�-
nyiben a térközbiztosítás használhatatlan, ezen a jelzőn 
(is) nagy eséllyel vörös jelzés lesz, vagy nem lesz semmi, 
de még ezeket is figyelmen kívül kell hagynunk. Tehát 
ebben az esetben semmilyen formában nem minősülhet 
ez a jelző előjelzést is adó jelzőnek, hiszen ezt a szerepét 
(figyelembe veendő továbbhaladást engedélyező jelzéssel) 
nem tudja betölteni! Természetesen mindenki tisztában 
van vele, hogy a jelző árbocán elhelyezett „homokóra” fi-
gyelmeztet a következő vörös-fehér árbocú jelzőre, de az 
utasítás szó szerinti értelmezése erről viszont egyáltalán 
nem rendelkezik. 

Zsiga cikkének elolvasása után nem voltam rest, ráke-
restem, hogy az „előjelzést is adó” szókapcsolat hányszor 
és milyen vonatkozásokban szerepel az utasításainkban. 
Nem számoltam, rengeteg helyen fellelhető, és ezek közül 

az említett két eseten kívül többet is éreztem kissé aggá-
lyosnak, ha az előjelzést szó szerint fogom fel. Nem titko-
lom, Zsigát felhívtam többször is azóta és különböző kér-
désekkel zaklattam ezekkel a témákkal kapcsolatosan, 
melyekre adott is válaszokat. Ezeket most nem idézném, 
mert úgy gondolom, ha a Tőle elhangzottakat nem tudom 
szó szerint idézni (márpedig nem tudom), akkor félő, hogy 
valamit rosszul írok, és ezáltal a magyarázatának jelenté-
se már csorbulhat. Ezt természetesen nem szeretném. 

És hogy írásom keretes szerkezetű lehessen, ha már az 
irodalomórákat megemlítettem: térjünk vissza még pár 
szóra a vörös térközjelzők melletti közlekedésre (amiből 
az egész eszmefuttatás kiindult): Zsiga elmondta nekem, 
hogy cikke megjelenése előtt kikérte az Utasítás írójának 
véleményét, akitől azt a választ kapta, hogy végre valaki, 
aki helyesen értelmezi ezt a pontot! A tudásom messze 
elmarad attól a szinttől, hogy bárkivel is vitába szálljak. 
Pusztán egy érdekességre szeretném felhívni a figyelmet 
(ismét csak a szó szerinti értelmezés jegyében): Jelzési 
Utasításunk Zsiga által is idézett pontja egyértelműen fo-
galmazza meg, hogy a továbbhaladást engedélyező jelzések 
előjelzést adnak a KÖVETKEZŐ jelzőre. (Azt nem taglal-
ja, hogy a következő jelző milyen; ezek alapján bármilyen 
fényjelző lehetne…) Tehát nem ír többes számot, egyetlen 
jelzőről, a következőről van szó! Ezek után ismét kicsit 
nyitva marad számomra a kérdés, hogy bár az F.2. 15.19.2.2. 
pontja úgy fogalmaz, hogy (VB nélküli közlekedés esetén) 
a második és a további Megállj! jelzést adó, vagy jelzést 
egyáltalán nem adó fehér árbocú térközjelző „az előző 
bekezdés alapján” meghaladható. Mégis az előjelzésre 
vonatkozó előírás úgy érzem, kissé csorbul. Hiszen a vörös 
jelző nem előjelzést adó jelző, de mégiscsak jelző, és a 
sárga, vagy kettő sárga fény előjelzése az F.1-es szerint 
csak a következő, tehát a legelső vörös jelzőig tart.

Zsiga megemlítette, azon fáradozik, hogy a soron követ-
kező módosítással ez a sarkalatos pont is rendbe legyen 
téve, és konkrétan ki legyen mondva: a második, és min-
den további vörös térközjelző meghaladható-e, vagy en-
gedélyt kell kérni a továbbhaladásra.

Bízom benne, hogy feltett aggályaim a jövőben kétséget 
kizáróan megválaszolásra kerülhetnek, de amíg ez nem 
történik meg: „Gondolkodjunk együtt!”

Balesetmentes, biztonságos közlekedést kívánok minden 
kollégámnak!

Dani Szabolcs
illusztráció: Keveházy Zsuzsanna

Akik olvasták sorozatom koráb-
bi epizódjait, azok felfigyel-
hettek arra a több évtizedes 

lemaradásra, amely kontinensünk 
közepének vasúti közlekedését jelle-
mezte az angolokéhoz képest. A szi-
getországban ugyanis már 1842-ben 
megalkották a biztosított blokkrend-
szert, 1843-ban ellenmenetet kizáró 
berendezést helyeztek üzembe, majd 
1852-ben átadták a forgalomnak az 
első biztosított állomást, ahol a váltók 
szerkezeti függésben álltak a bejárati 
jelzőkkel. Ezzel szemben – mint láttuk 
– nálunk még az 1870-es években is 
pusztán a személyzet fegyelmezettsé-
gétől és figyelmétől függött a vonat-
közlekedés biztonsága, a szerelvények 
menetét kezdetleges módszerekkel 
szabályozták. A vonatok számának és 
sebességének növekedése azonban 
lassan-lassan hazánkban is lépésre 
kényszerítette úgy a vasúttársaságo-
kat, mint a törvényhozó hivatalnoko-
kat.

Közép-Európában a tizenkilencedik 
század nyolcvanas éveiben a Sie-
mens&Halske cég teremtette meg a 
technikai fordulat lehetőségét. A gyár 
főmérnöke, Karl Frischen ugyanis 
megalkotta a vonalblokk (térköz) biz-
tosítására alkalmas berendezését. Az 
SH térközbiztosító rendszere rohamo-
san kezdett el terjedni elsősorban 
Ausztria-Magyarország és Németor-
szág vasútjain. Hazánkban elsőként 
1883-ban a Pozsony-Marchegg vona-
lon, majd 1885-ben Gödöllő és Aszód 
között helyezték üzembe az SH (Sie-
mens&Halske) blokkrendszerét, 
amely jelentősen növelte a biztonságot 
a korábban alkalmazott kosárjelzőkkel 
szemben. Sajnos, azonban gyakran 
előfordult, hogy a mozdonyszemélyzet 
későn észlelte a továbbhaladást meg-
tiltó blokkjelzőt, aminek némelykor 
komoly baleset lett a következménye. 
Emiatt a törvényalkotók 1910-ben kö-
telezően előírták a térközjelzők elője-
lzővel való ellátását.

Rögös út a 
fehértől a zöldig
Harmadik rész
Az előző (második) részben az 1870-es évek végéig jutottunk el 
visszatekintésünkben. Mint olvashatták, akkoriban a magyar vasutakon 
alkalmazott jelzők, jelzések meglehetősen kezdetlegesek voltak és 
nagyon vegyes képet mutattak. Az 1880-as évek kezdetétől azonban a 
Siemens&Halske cég megjelenése és szerepvállalása a vasúti közlekedés 
biztosításának területén jelentősen átformálta nem csak Magyarország, 
de a monarchia többi országának kötött pályás közlekedését is.
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 Akkoriban a karos főjelzők a jó és 
pontos észlelhetőség érdekében – lásd 
az első részben ismertetett, a Chappe 
fivérek által végzett kísérleteket –  vi-
szonylag magas árbocon elhelyezett 
hosszú, téglalap alakú karral adták 
jelzéseiket, ezzel szemben az előjelzők 
jelzést adó szerkezeti elemei nagyjából 
szemmagasságban felszerelt négyzet 
(korabeli szóhasználattal élve téglány) 
alakú tárcsa kivitelben készültek, me-
lyek fehér keretben zöld színnel adtak 
lassan jelzést, ha a főjelző tiltotta a 
továbbhaladást. Első ábra. Szabad 
jelzés esetén vízszintes tengely körül 
elbillenve csak az élét fordította a kö-
zelgő vonat felé. Éjszaka a lassan jel-

zést zöld, a szabad jelzést fehér fén�-
nyel mutatta. A blokkjelző sötétben 
vörös vagy fehér fénnyel hozta a vo-
natszemélyzet tudomására, hogy kö-
teles-e megállni a szemafor előtt vagy 
elhaladhat mellette. Második ábra. A 
térközök hosszát a vonalon közleked-
tethető leghosszabb vonat, és az uta-
sításban előírt fedezési távolság alap-
ján határozták meg. Az előjelzőket a 
blokkjelző előtt a pálya viszonyaitól és 
a vonatok legnagyobb sebességétől 
függően 400 – 700 méterre kellett 
felállítani.

Ugyancsak elengedhetetlen feladat-
nak minősült akkoriban az állomások 
biztosítása. Hazánk területén először 
1880-ban, a francia tulajdonú, de bé-
csi irányítás alatt álló OMÁV Budapest 
állomásán (ma Nyugati pályaudvar) 
létesítettek olyan berendezést, amely 
a jelzők kezelését csak a váltók meg-
felelő, helyes állásában tette lehetővé. 
A mechanikus biztosítási gépezetet a 
bécsi J. Rothmüller cég szállította és 
helyezte üzembe. A MÁV is hamaro-
san  –  egészen pontosan 1883-ban  
– birtokba vehette a Losonci (későbbi 
nevén a Józsefvárosi) pályaudvaron az 
SH cég által létesített állomási bizto-
sító berendezést. Ferencvárosban 

1885-ben adták át a prágai Bierfeld és 
Danek gyár biztonságos közlekedést 
garantáló, a váltók és a jelzők közötti 
kényszerfüggést megvalósító mecha-
nikus rendszerét, amely egészen 1932-
ig üzemelt. Harminckettőben aztán 
ezt új, VES típusú állomási bizber 
váltotta fel. Az SH cég 1884-ben Ke-
lenföldön, majd nem sokkal később 
Kőbánya felsőn, valamint Rákos állo-
máson szerelt fel elektromechanikus 
biztosító gépezeteket.

A Siemens&Halske berendezéseket 
vagy azok egyes elemeit több magyar 
és külhoni cég is gyártotta, ezek közül 
azt hiszem nálunk a legismertebb a 
Magyar Telefongyár Rt. volt. A bizto-
sított állomások bejárati jelzői előtt 
– hasonlóan mint a blokkjelzők ese-
tében – előjelzőkkel figyelmeztették a 
mozdonyszemélyzetet a főjelző várha-
tó állására. Az előjelzők távolságát a 
főjelzőktől az 1910. május elsején 
hatályba léptetett utasítás fővonalakon 
hétszáz, helyi érdekű vasutakon pedig 
négyszáz méterben határozta meg. 
Biztosított állomásokon szinte minde-
nütt alkalmaztak kijárati jelzőket. A 
kijárati jelzők egy vagy két karúak 
voltak. Kezdetben egy karral jelezték, 
ha a vonat egyenes, kettővel, ha kitérő 
irányú váltókon járhat ki. Ez az elv 
érvényesült egészen 1919-ig. Problé-
mát okozott, hogy egyéni kijárati jelzőt 
akkoriban csak az átmenő fővágányok 
mellett alkalmaztak, a többi vágány 
csak csoport kijárati jelzővel rendel-
kezett. Emiatt gyakoriak voltak az 
olyan esetek, amikor több indulásra 
váró vonat személyzete is magára vet-
te a szabad jelzési képet. Ebből adó-
dóan a harmincas évek elején kiadott 
forgalmi utasítás kötelezően előírta a 
vonatok helyszíni menesztését. E sza-
bály ma is érvényben van a MÁV há-
lózatán.

Az 1910-ben életbe léptetett forgalmi 
utasítás kötelezővé tette az olyan ál-
lomásokon, amelyeken a vonatok meg-
állás nélkül haladhattak át az úgyne-
vezett áthaladó jelzők alkalmazását. 
Ezek a jelzők a kijárati jelzővel szer-
kezeti függésben lévő kétfogalmú elő-
jelzők voltak, amelyeket nagyon gyak-
ran a bejárati  jelző árbocára 
erősítettek. Azért volt elégséges a 
kétfogalmú áthaladási jelzők alkalma-
zása, mert abban az időben csak az 
átmenő fővágányon volt lehetséges a 
szerelvények megállás nélküli átha-
ladtatása. Az „áthaladási jelző” kife-
jezés még az 1950-es években is ér-
vényben volt. Negyedik és nyolcadik 
ábra.

De térjünk vissza a bejárati jelzők-
höz. A Rosemann és Kühnemann cég 
1893-ban fejlesztette ki biztosított 
állomások számára a kétkarú jelzőjét. 
Egy karral egyenes irányba, két karral 
kitérőbe engedélyezte a vonatok be-
haladását. Elágazó állomások a kijá-
rati jelzőn egy kar azt mutatta, hogy 
szabad a fővonalra, kettő kar pedig azt, 
hogy szabad a mellékvonalra kijárni. 

Az Osztrák  – Magyar Monarchia 1911-
ben az SH kétkarú jelzőjét szabványo-
sította, tehát ettől kezdve ezeket kellett 
az ország valamennyi vasútjának 
használnia. Nagyobb állomásokon 
előfordult, hogy háromkarú jelzőket 
telepítettek. A háromkarú jelzők egé-
szen 1967 nyaráig működtek a MÁV 
egyes állomásain. Ötödik ábra.

Az 1910-es évek végén született meg 
az az elhatározás, 
hogy minden jelző 
egységesen zöld fén�-
nyel mutasson szabad 
jelzési képet, vörössel 
pedig „megállj!” jel-
zést adjon. Az előjel-
zők esetében is vál-
toztattak az addigi 
gyakorlaton, hiszen a 
szabad főjelzőt ettől 
kezdve zöld színű 
lámpával, vöröset pe-
dig narancssárgával 
jelezték elő. (Akik ol-
vasták az előző részt, 
azok bizonyára emlé-
keznek még a Dán 
Vasút jóval korábban 

végrehajtott hasonló újítására.) Egyi-
dejűleg a tárcsa elejét is sárgára má-
zolták. 1939-től a „lassan” fogalmat a 
„főjelzőn megállj jelzés várható”, a 
„szabadot” pedig a „főjelzőn szabad 
jelzés várható” fogalomra cserélték. 
Ugyanebben az évben a vasutasok 
megismerkedhettek a háromfogalmú 
alak előjelzővel. Az ilyen előjelzőket a 
kétkarú bejárati jelzők előtt kellett 
felállítani. A kifejezhető fogalmak a 
következők voltak.

  – A főjelzőn megállj jelzés várható. 
Nappal a tárcsa fehér szegélyű sárga 
lapja a vonat felé néz, a piros szegélyű 
fehér nyíl a lap alatt lefele mutat. Sö-
tétben kettő sárga fény. (Azt hiszem, 
a kettő sárga fény magyarázatra szo-
rul. Korábban sajnos néha előfordult, 
hogy az előjelzőn – például a viharos 
szél miatt –  a lámpa kialudt. Ilyen 
esetekben könnyen bekövetkezhetett 
a jelzőmeghaladás, ami bizony nem 
egyszer balesethez vezetett. Ezért a 
jelzési utasításban előírták, hogy az 
előjelzőkön a fényeket meg kell ket-
tőzni. 
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Az ilyen biztonsági duplázás a kül-
földi vasutaknál is bevált gyakorlat 
volt. A hetedik ábrán a DB előjelzője 
látható. )

 – A főjelzőn szabad egyenes irány-
ba jelzés várható. Nappal a tárcsa 
lapja vízszintes, a nyíl lefele mutat, 
sötétben kettő zöld fény.

 – A főjelzőn szabad kitérő irányba 
jelzés várható. Nappal a tárcsa lapjával 
a vonat felé fordul, a nyíl negyvenöt 
fokos szögben jobbra lefele mutat. 
Sötétben kettő sárga és egy zöld fény. 
Hatodik ábra

A jelzők sötétben történő kivilágítá-

sára többnyire petróleum 
lámpákat használtak. Kí-
sérletképpen a Telefon-
gyár Rt. Buda Déli állo-
máson 1912-ben egy 
acetilén gázzal és egy 
villanyvilágítással műkö-
dő jelzőt állított fel. Közel 
egy évtizeden át üzemel-
tek ily módon ezek a 
szemaforok, de nem ter-
jedtek el, mert az izzó-
lámpák akkoriban szén-
szállal világítottak és 
viszonylag hamar kiégtek, 
ráadásul az elektromos 
energiát a jelzőhöz vezető 
kábel nem elhanyagolha-

tó többlet költséget jelentett. Az ace-
tilénnel üzemeltetett lámpák sem bi-
zonyultak túlságosan gazdaságosnak, 
talán ezért nem tudtak nagyobb teret 
hódítani a vaspályák mentén. Érde-
kességképpen elmesélem, hogy 1914-
ben a Déli Vasút úgynevezett villanó-
fényes (Blincklicht) előjelzőkkel 
hajtott végre kísérleteket Nagytétény 
és Martonvásár főjelzői előtt. A hábo-
rús események azonban meggátolták 
e kísérletek folytatását.

Amint látjuk, az 1910-es évek végé-
re hazánk vasúti pályái mentén kiala-

kult egy markáns jelzési arculat, 
amelyben az egy vagy több rácsos 
kialakítású karral felszerelt főjelzők, 
valamint az ugyancsak rácsos, tárcsás 
előjelzők domináltak. 9. ábra Ennek 
ellenére a nem biztosított állomások 
előtt, elsősorban a mellékvonalakon, 
az utazó gyakran találkozhatott a Ba-
novits Kajetán által tervezett „villany-
delejes” állomási forgótárcsás védője-
lzővel. E jelzők a gyakorlatban 
ugyanis annyira beváltak, hogy hason-
ló működési elv alapján a Telefongyár 
Rt. elkészítette a villamosan működ-
tethető előjelzőjét, de e szerkezetek 
széles körben nem terjedtek el. Az 
alakjelzők formája, jellege több mint 
egy évszázadon át határozta meg a 
MÁV jellegzetes, könnyen felismerhe-
tő arculatát. Sok helyen még ma is 
üzemben vannak egy vagy kétkarú 
szemaforok, bár napjainkra ezeket 
jelentősen elcsúfította a fényvisszave-
rő fólia alkalmazása.

Sorozatom következő részében már 
a fényjelzők harmincas évekbeli első 
felbukkanása, az 1945 utáni telepítése, 
majd a hatvanas-hetvenes évektől kez-
dődően azok széles körű elterjedése 
kerül terítékre.   

Móricz Zsigmond

A IX. kerületi Soroksári utat és az újbudai Nádorkertet összekötő, 510 méteres híd elsőként 1877-ben készült el, 
ám később nem tudott megfelelni a megnövekedett igényeknek, így 1913-ra egy új híd épült a helyén. A vis�-
szavonuló németek a hidat 1944-ben felrobbantották, a híd harmadjára 1950-re készült el, de az utóbbi több 

mint 50 évben igencsak megöregedett és kapacitása sem elég a vasúti forgalom zavartalan biztosítására. A hídon a 
meglévő két, egyvágányos szerkezetet el kell bontani, és három új, egyvágányos szerkezetet kell építeni a helyére.  
A vasúti infrastruktúrát is át kell építeni: többek közt a biztosítóberendezés, a vonatbefolyásoló rendszer, a távközlés 
is megújul, a fejlesztések három kilométernyi vágányt érintenek. A régi hidat úgy kell alakítani, hogy az új vágányokat 
fogadni tudja, és új hídfőt kell építeni a budai oldalon. Zajvédő falakat építenek a hídon és a csatlakozó szakaszon, a 
munkálatok közben biztosítani kell a vasúti forgalmat mindkét vágányon.

Mosz/magyarepitok.hu

Kettő helyett 
három vágány lesz 
a Déli összekötő vasúti hídon
A Nemzeti Infrastruktúra Fejlesztő Zrt. kihirdette a Rákóczi híd közvetlen 
szomszédságában levő Déli összekötő vasúti Duna-híd közbeszerzésének 
végeredményét: a munkák nettó 36 milliárdba kerülnek.
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Több vasúttársaságnál is úgy érzik, hogy a dinamikus 
tengelysúlymérő berendezés - ami a túlsúlyos jármű-
vek, elmozdult rakományok, egyenetlen kerékterhelés, 

a hibás futóművű járművek vizsgálatára szolgál - sok esetben 

téves riasztást ad, ám erről nehezen tudják meggyőzni a pá-
lyaüzemeltetőt, mert ellenőrző mérésre nem nagyon van mód, 
a kalibrált statikus mérlegek ugyanis más elven és mást mér-
nek, mint a menetközben vizsgáló digitális mérlegek.

A vasúti pályába 
épített 
járműdiagnosztikai rendszerek 
sem tévedhetetlenek?
A magyarországi vasúti pályahálózatot működtető cégek, a MÁV és a 
GySEV EU-s forrásból közlekedésbiztonsági fejlesztésekre is kapott 
támogatást, a vasúti teherkocsik túlrakását, illetve rakodási aszimmetriáit, 
továbbá egyes járműhibáit is vizsgálják 34 helyen az országban

A közlekedésbiztonság első számú 
prioritás, így a diagnosztikai rendsze-
rek minden egyes riasztását műszaki 
ellenőrzés követi a következő vasútál-
lomáson, ahol a szerelvényt félreállít-
ják. Az egyik vasúttársaságnál azt ta-
pasztalták, hogy a riasztásoknak csak 
a negyede volt valós az elmúlt hóna-
pokban, a többi esetben a műszaki 
ellenőrzést követően a vonatok egyéb 
intézkedés nélkül közlekedhettek to-
vább a társaság felelősségére. Egy 
másik cégnél 60 százalék körül volt a 
téves riasztások aránya, igaz, ők csak 
azokról az esetekről vezetnek külön 
statisztikát, amiért a MÁV büntetést is 
kiszabott. A büntetés mértéke 10 ezer 
forint túl- vagy rosszul rakott tenge-
lyenként.

A vasúttársaságok tapasztalata sze-
rint a MÁV a reklamációk többségét 
indoklás nélkül utasítja el, kalibráló 
mérésekről, a berendezés átvizsgálá-
sáról sosem tájékoztatják a panaszo-
sokat. Pedig a hiba szisztematikusnak 
tűnik, néhány mérési pont kirívóan 
gyakran riaszt indokolatlanul, például 
a Putnok melletti vagy Szolnok és Sza-
jol közötti. A piacvezető árufuvarozó 
társaságnál kérdésünkre elmondták, 
hogy 2018-ban 383 indokolatlan mi-
nősíthető riasztásuk volt, amelyek 
összesen közel 29 ezer perc, azaz 20 
napnyi késést okoztak az érintett te-
hervonatoknak, az ebből eredő közvet-
len kárt pedig 10 millió forintos nagy-
ságrendre tették.

A GySEV Zrt.-nél a berendezések 
megbízhatóan működnek, téves mé-
rési eredmény miatt még egyetlen 
panaszt sem kapott a társaság, de ha 
előfordulna ilyen eset, megtennék a 
szükséges intézkedéseket. Ennek ré-
sze, hogy az érintett vasúttársasággal 
közösen végeznék el a vonat alapos 
ellenőrzését a viták elkerülése érde-

kében. Amennyiben téves riasztás 
miatt soroztak ki egy kocsit, akkor a 
GySEV „minden igazolt többletköltsé-
get” átvállalna.

A MÁV hálózatán havonta 1–2 millió 
mérés is történik (személy- és teher-
vonatoké egyaránt), ehhez viszonyítva 
a téves mérésekre vonatkozó észrevé-
telek száma minimális – tájékoztatott 
a MÁV Kommunikációs Igazgatósága. 
Csak a tehervonatokat havonta 52 ezer 
alkalommal mérik, amelyek mindös�-
sze 0,09 százalékánál (havonta kb. 50 
vonatnál) jelentkezik eltérés, amelyek 
jogosságát általában elismerik a társa-
ságok, mert reklamáció csak havi 7–8 
esetben érkezik – és persze a vasúttár-
saság minden észrevételt kivizsgál.

A riasztás után (fokozattól függően) 
átvizsgálják a vonatot, amelynek ered-
ménye meghatározza a vonat közleke-
désének lehetőségét. Amennyiben egy 
vasútvállalat nem fogadja el a dinami-
kus kerékterhelés mérőberendezés 
adatait, úgy megrendelhetik az érintett 
járművek statikus járműmérlegen tör-
ténő ellenőrző mérlegelését, amit a 
MÁV köteles biztosítani. Amennyiben 
a statikus mérleg eredménye nem bi-
zonyítja a riasztás helyességét, úgy a 
vállalkozó vasúti társaság – többlet-
költségeinek dokumentált bemutatá-
sával – költségtérítési igényt nyújthat 
be a MÁV-nak, amit megalapozottság 
esetén megtérítenek. Műszaki problé-
ma esetén a téves riasztások után a 
MÁV nem számláz büntetést. Amen�-
nyiben megerősítették a túlterhelést, 
akkor az ellenőrző mérlegelés vala-
mennyi költsége a vasúti társaságot 
terheli, amelynek további feladata a 
túlterhelés megszüntetése vagy a to-
vábbi közlekedés feltételeinek megte-
remtése.

A MÁV minden esetben elfogadja a 
vasúttársaságok kocsivizsgálóinak 
megállapításait, így a félreállított vonat 

a készre jelentést követően elindulhat. 
A készre jelentéssel a vasúti társaság 
vállalja a felelősséget a vonat műszaki 
megfelelőségéért.

A MÁV hálózatán az 1970-es évek-
ben jelentek meg az első hőnfutásjel-
zők, amelyek a csapágyak és a fékbe-
rendezés kerekek túlhevülésével járó 
meghibásodásai esetén jeleztek. A kor 
lehetőségeivel haladva a MÁV és a Gy-
SEV EU-s forrásból szerzett be teljes 
mértékben digitalizált rendszereket.

A GySEV vonalhálózatán összesen 7 
helyszínen van járműdiagnosztikai 
berendezés, egy-egy mérőpont több 
típusú mérést is végez: 4 helyszínen 
keréklaposodást, illetve tengelyterhe-
lést mérnek, szintén 4 helyszínen a 
hőnfutást ellenőrzik, 1 helyen pedig 
rakszelvényt vizsgálnak.

A MÁV pályahálózatán jelenleg 35 
darab hőnfutásjelző működik, míg a 
rakszelvény-ellenőrző berendezések 
száma 17. A kerékprofil és nyomkarima 
méreteinek meghatározásával a mé-
retkövetelményeknek való megfelelő-
séget 7 helyen vizsgálják a MÁV háló-
zatán, míg az áramszedők állapotának 
és a felsővezeték függőleges mozgásá-
nak ellenőrzésére 5 helyen telepítettek 
berendezést.

A problémát nem ezek, hanem a 
dinamikus kerékterhelés mérők okoz-
zák, amelyekből 30 működik a MÁV-
nál. Ezek pontossága ismert súlyú 
vontatójárművek (a viszonylag állandó 
tömegű villanymozdonyok) mérési 
eredményeinek megfigyelésével elle-
nőrizhető, de a számítógépes háttér 
fejlesztésével az egyes mérési helyeken 
az azonos vonatnál kapott eredmények 
szórásának analízise is növelheti a 
mérési eredmények megbízhatóságát.

forrás:kozlekedesvilag.hu
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A hirdetmény szerint a 108-as vasútvonalon a deb-
receni és macsi állomások közötti vonalszakaszt 
építik át az átmenő fővágányokon és a csatlakozó 

nyíltvonalakon. A 108-as vasútvonal esetében 80-100 ki-
lométer/per órás pályasebesség jön létre, míg a 100-as 
vasútvonal esetében 160 kilométer/órás. Mindkét esetben 
225 kN tengelyterhelés válik lehetővé a beruházással. Deb-
recen állomáson átépül az üzemi épület, akárcsak Tócó-
völgy állomáson a jelenlegi felvételi épület, Macs állomá-
son a jelenlegi állomásépület helyén pedig új 
állomásépület jön létre. A feladat tartalmazza egyrészt a 
meglévő nyomvonal felújítását mintegy 11,6 kilométeren, 
másrészt a szükséges korrekció kiépítését 3,6 kilométeren. 
Ugyanakkor a Debrecen állomás és Tócóvölgy állomás 

között kétvágányosítást végeznek. A fejlesztés emellett 
számos további munkafolyamatot foglal magába, többek 
közt átalakítják a felsővezetéki rendszert Debrecen állo-
máson, központi forgalomirányító rendszer jön létre a 
vonalszakaszon és forgalomirányítási központ létesítésül 
Macs Ipari Park állomáson, mindhárom érintett állomáson 
új kitérők épülnek. A projekt során összesen 34,1 kilomé-
ter hosszan épül ki hézagnélküli vágány. A kivitelezés 
tervezett befejezése 2021 vége. A második ütemben, vár-
hatóan 2023 végéig a Nagymacs–Balmazújváros vonalsza-
kaszt korszerűsítik, a Debrecen–Balmazújváros közötti 
vasúti pályát pedig villamosítják.

Mosz
Forrás:magyarepitok.hu

Fejlesztés
a Debrecen és Füzesabony 
közötti vasútvonalon
A beruházó NIF Zrt. közzétette a Debrecen és Füzesabony közötti 
vasútfejlesztés I. ütemére vonatkozó ajánlati felhívást. A debreceni 
vasútállomás és további három állomás is megújul a projektben.
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A MOSZ tagság 
előnyei 

φφ az érdekek megfelelő képviselete

φφ szolidaritás, kollegialitás

φφ munkajogi védelem

φφ büntetőjogi védelem 

φφ felelősségbiztosítási védelem

φφ balesetbiztosítási védelem

φφ élet-, betegség- és balesetbiztosítás családtagoknak is 

köthető

φφ utasbiztosítás

φφ Mozdonyvezetők a Biztonságos és Egészséges Életért 

Alapítvány

φφ kedvezményes mobilflotta

φφ sport-, szabadidős- és kulturális rendezvények

φφ nemzetközi kapcsolatok

φφ Mozdonyvezetők Lapja

φφ MOSZ kiadványok

φφ MOSZ ajándéktárgyak

φφ MOSZ tagkártyával járó kedvezmények (fejlesztés alatt)

JÁR NEKED!
www.mosz.co.hu


