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Szerkesztői jegyzet…

Tombol a nyár! Néha szó szerint, de 
ennek ellenére nincs uborkaszezon a 
vasút világában. Vannak, akik sza-
badságuk idején a nyári menetrend 
adta lehetőségeket veszik igénybe, 
kisebb nagyobb megelégedéssel. A 
frekventált vonalakon a vonatok szá-
ma terén ugyan nincs gond, de 
ugyanakkor pont a sűrűség okán 
alig-alig van olyan vonat, amely ne 

késne többet, kevesebbet. Az állomások és megállóhe-
lyek helyzete elég szélsőséges, melyeket a turisták nem 
ritkán illetnek kritikával. A gyönyörűen felújított állo-
más ugyanúgy előfordul, mint a gaztengerben megbújt 
megállóhely. Vélhetően ez a nyár már csak így múlik 
el, de még mielőtt odáig eljutnánk, nézzük mi is törté-
nik napjainkban. Nem annyira friss az élmény, de min-
denféleképen ide kívánkozik, hogy a nyár elején néhány 
vitatott jármű esetében próbáltunk egyezségre jutni a 
munkáltatóval a technológiai idők terén. Jelesül, a 
FLIRT, a Desiro és a railjet-k hiányzó normaidejét 
határoztuk meg a Kollektív Szerződés idevonatkozó 
szabályai szerint. A munkáltatóval együtt a járművek 
kezelési kézikönyve szerint történtek a mérések, melyek 
eredményét jegyzőkönyvek rögzítettek és senki sem 
vitatatta a résztvevők közül. Ennek ellenére még min-
dig nem történtek meg a technológiai idők rögzítései 
a KSZ. 10/A mellékletében. Nagy valószínűséggel ez 
nem a véletlen műve, hiszen amikor bizonyos techno-
lógiai idők csökkentése volt a cél (dízel váltási idő), 
pillanatok alatt módosítani kellett a normaidőket. A 
mostani normázás – véleményem szerint – kihozta, 
hogy nagyon sok tevékenységet úgy végzünk el, hogy 
arra nem áll rendelkezésre elég idő. Ez szívességnek 
is tűnhet, ugyanakkor a felelősség alól nem mentesíti 

a mozdonyvezetőt. Annak, akinek a szívességet tesszük, 
az lesz majd a büntetést megfogalmazó is alkalom ad-
tán. Ezért elengedhetetlen, hogy a feladatok ellátáshoz 
szükséges időket biztosítani kell, annak árán is, hogy 
az esetleges jelenlegi fordák forduló idejét újra kell 
szabályozni. Nem többet és nem is kevesebbet, mint 
amennyi az előírt feladatok elvégzéséhez szükséges. A 
probléma rendezése rövidesen meg kell, hogy történjen! 
Más téren szorgalmasabb a munkáltató. Ez a moz-
donyvezetők által kedvelt és egyben gyűlölt táblagépek 
alkalmazása. A mozdonyvezetői társadalom az új tech-
nika terén megosztott. Van, aki rengeteg energiát öl a 
gépben rejlő lehetőségek kiaknázásával, de vannak 
olyanok is, akik ON/OFF kapcsolót nem sűrűn koptat-
ják. Mindkét álláspont érthető a maga módján. Akiket 
érdekelnek a technikai kütyük, előszeretettel forgatják 
a táblagépet, de azok, akik idegenkednek tőle, próbál-
ják elódázni annak használatát. Az azért sejthető, az 
utóbbi álláspont nem tartható a végtelenségig, de tény, 
hogy akkor szabadna csak a napi használatot elvárni, 
ha már minden feltételnek megfelelnek a gépek. Dok-
kolási lehetőség minden járművön, nagyobb kapaci-
tású akkumulátorok, s az utasítások szabályaihoz iga-
zodó leszabályozás a kezelés terén. Amíg ezek 
nincsenek meg, addig illúzió az önkéntesség álarca 
mögé bújtatni néhány elvárást, még ha azok nem is oly 
nagy gépismeretet kívánnak. A munkáltatót szeptem-
bertől indítaná a rendszert, de ma még túl sok tisztá-
zatlan elvárás van a munkavállalókkal szemben. Eze-
ket rendezni kell, melyeket már 
vélhetően csak az ősz, esetleg csak a 
tél fog már kezelni. Uborkaszezon 
tehát nincs, de a nyár még tart a maga 
szeszélyes módján. Jó pihenést min-
denkinek!
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2016. június a 05-én a Miskolci 
Tagcsoport szervezésében, em-
léktáblát avattunk a pontosan 
húsz évvel korábban elhunyt kol-
légánk, Orosz Ferenc emlékére a 
balesetének helyszínén, Hernád-
szurdok vasúti megállóhelyen.
A szomorú esemény 1996.június 
05-én 9.33-kor a hernádszurdoki 
vasúti átjáróban a 312-es számú 
Rákóczi nemzetközi gyorsvonattal 
történt, egy fával megrakott lett 

kamion hajtott be a vonat elé.
Ferike megbecsült, elismert tagja volt a közösségünknek, fia-
talon, 35 évesen ragadta el szolgálatteljesítés közben a halál.

2016. június 05. 08.27: Megérkezett a Rákóczi nemzet-
közi Intercity Budapestről Miskolc Tiszai pályaudvarra. Lega-
lább 30-40 aktív és nyugdíjas mozdonyvezető várta a vonatot.
08.29:  Az érkező vonat mozdonyvezetője hidegre szerelte a 
szilit, majd a vonat élére állt az M41 2145-ös breki, hogy Ferike 
tiszteletére ezen a napon diesel húzza a vonatot.
Az e-VTK kissé lassan érkezett meg az előfogat MFB-re így 
máris késve indultunk. (Ezt a mondatot pedig a nyugdíjas kollé-
gák már nem is értik….)
A mozdony elején fekete molinó hirdette: „Orosz Ferenc emléké-
re”
„Már húsz éve, húsz éve hogy nincs közöttünk Ferike – mert min-
denki csak így hívta”
09.25: A vonat – némi késéssel – lassan méltóságteljesen 
begördült Hernádszurdok vasúti megállóhelyre. A megállóhelyen 
már komoly tömeg várta a vonatot. 
Jelen volt Orosz Ferenc özvegye és két gyermekük, Lilla és Ben-
ce. Édesapja balesetekor Bence alig volt fél éves, míg lánya Lilla, 
meg sem született. 
És ott volt Rakéta bácsi, Ferike apja, a maga 87 évével, egész-
ségesen. Egy derűs, a világgal békében lévő, igazi nyugalmazott 
mozdonyvezető, és a család több tagja is.
Eljöttek Ferike beosztott gépének - M 
41-2173 - többi mozdonyvezetői is. 
Tiszteletét tette a munkáltató részéről 
Pöstyényi György igazgatóhelyettes úr, 
valamint Kósa Zoltán úr, korábbi köz-
pontvezető is. De itt volt az akkori tag-
csoport vezető D. Juhász András is és 
még sokan ismerősök, barátok közül. 
Többen azok közül, akik a balesetnél 
jelen voltak, szolgálatban voltak, vagy 
akár annak elszenvedői voltak.
Megjelent a hernádszurdoki refor-
mátus gyülekezet számtalan tagja is, 
Kovács Balázs tiszteletes úrral.
Mivel a megálló ma is – de ma már 
azért gyérebb forgalmú - vasúti átjá-
ró után található, a rendőrség bizto-
sította a helyszínt.
09.30: Kb. 80-90 fő jelenlévő 
részvételével megkezdődött a meg-
emlékezés. Először Szendrei Géza 
mondta el a beszédét, ebből idézünk 
is:

„Megcsonkult a család, megözve-
gyült Virág, a fiatal feleség.”Rázu-
hant a mázsás, szörnyű menybolt”. 
Sokszor kérdezve önmagától, hogy 

vo l t? 
A baleset következménye által megsé-

rült a gyermeki lélek. Az akkor még pelenkás Bence, Ferike se-
gítsége nélkül vált fiatalemberré. Úgy kellett és kell továbbra is 
élnie, hogy nem tudta irányítani, fegyelmezni őt az édesapai szi-
gorú tekintet. Nem volt cinkos összekacsintás a férfias ügyekben, 
és nem lehetett meg az elismerő apai ölelés.”
„A balesetet Lilla, magzatként élte meg. A térden történő lovaglás 
élménye és az édesapai arcszesz illatú jó éjt puszik közül, egyet-
len egy sem került átadásra. A sírra elhelyezett virágok pedig, 
örökre viszonzatlanok maradnak.”

09.40: A beszédét követően, a megállóhely épületének falán, 
Orosz Ferenc két gyermeke leleplezte édesapjuk emléktábláját.
09.42: Kovács Balázs tiszteletes úr szólt az egybegyűltekhez.
09.55: A beszéd és egy református ének elhangzása után a 
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kollégánk özvegye Oroszné Kiss 
Virág, és a Miskolci Tagcsoport ve-
zetője Bálint Zoltán elhelyezte a ko-
szorúkat a frissen felavatott emlék-
táblánál.
10.00: Rövid megemlékezésünk itt 
véget ért. Miközben vártunk a sze-
mélyvonatra, mindenkinek volt egy-
két gondolata Ferikével kapcsolat-
ban.
10.10: Megérkezett a személyvonat, 
amivel Hidasnémetibe utaztunk, és 
elsétáltunk elhunyt kollégánk sír-
jához.
10.25: Hidasnémeti, te-
mető. Az egybegyűltek előtt Tóth 
Ferenc Attila területi ügyvivő 
mondott rövid beszédet, ebből is 
álljon itt néhány sor:

„Dacára annak, hogy egy tragé-
dia évfordulójának alkalmából 
gyűltünk össze itt a hidasnémeti 
temetőben, én Péterrel mondom: 
„Uram, jó nekünk itt lenni!”
Azért jó nekünk itt lenni, mert itt vannak a moz-

donyvezetők. Testet öltött a szolidaritás. Érzékelhetővé, láthatóvá 
vált, hogy egy közösség vagyunk, amelynek a tagja számíthat a 
közösség többi tagjára - mint ahogy Ferike családja is számítha-
tott rájuk a tragédia után.”

10.35: A megemlékezés véget ért.
11.00: A család rövid vendéglátásra invitált minket.

„Orosz Ferenc emlékét ápoljuk, hagyatékát megőrizzük.”

Szeretnénk köszönetet mondani azoknak, akik segítettek, hogy 
méltóképpen emlékezhessünk.

Köszönjük a Pályavasúti Területi Igazgatóság Területi Ingatlanke-
zelési és Zöldterület Karbantartási Főnökségnek, hogy kifestet-
ték a megállóhely épületét, rendbe tették a környezetét, és enge-
délyezték az emléktábla kihelyezését.
A MÁV-START Zrt Miskolci Területi Személyszállítási és Vontatási 
Igazgatóság vezetőinek, az EC vonat megállítását Hernádszurdok 
megállóhelyen.
A mozdonyirányításnak, hogy ezen a napon M41-es sorozatú 
mozdony továbbíthatta a vonatot.
Mindazoknak, akik részt vettek a szervezésben.

Összeállították:
Tóth Ferenc Attila

Miskolci területi 
ügyvivő

Bálint Zoltán
Miskolci Tagcsoport 

vezető ügyvivő
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Csépke András vezérigazgató úr június 15-én Miskolcra látoga-
tott, a látogatásának célja pedig az volt, hogy meggyőzze a jegy-
vizsgáló kollégákat arról, hogy vállalják a megnövelt munkaidő-
ben való foglalkoztatást. A tervek szerint a napi munkaidő 8,4 
órára emelkedne, és ehhez társulna egy megemelkedett alapbér 
is. Növekedne az egy szolgálatban eltölthető munkaidő felső ha-
tára is, 16 órára. Nyilván így a jegyvizsgáló kolléga azt a munkát, 
amit eddig rendkívüli munkavégzés formájában végzett el, ren-
des munkaidőben végezné. Lehet osztani - szorozni, de bizony 
nagyjából ugyanaz a jövedelem fog így is, úgy is kijönni.
A TSZVI igazgatója ezen a napon délelőttre rendkívüli HÉT ülést 
hívott össze. A téma az ülésen is az volt, mint a vezérigazgató úr 
délutáni fórumán. Az ülésen jelen volt Dr. Milovecz Márk a mun-
kajogi szervezet vezetője is. Nagyon rugalmasan képzelték el az 
ilyen formájú munkáltatást, pl. a munkavállaló a vezénylés el-

készítése előtt nyilatkozhat hónapról-hónapra, hogy vállalja-e a 
megnövelt napi munkaidős foglalkoztatási formát.
Érezhető volt, hogy a szakszervezetek gyanakodva nézegették 
az ajánlatot. Mindenki azt kereste hol van ebben a csapda. Nincs 
meg a bizalom a munkáltató és a szakszervezetek között, ennek 
pedig azért van is oka. Pont a jegyvizsgálók esetében - emlékez-
zünk csak a készenléti jellegű munkakörben dolgozók hétvégi 
munkavégzésének kifizetése körüli bírósági ügyekre. Míg jog-
erős döntés nem született, vajmi keveset tett a munkáltató a vitás 
helyzet rendezésére.
Én ezért úgy fogalmaztam az ülésen: „Félek a görögöktől, még 
ha ajándékot hoznak is.” Valamint hozzátettem: Ha a munkálta-
tó a túlóra felső határának elérése miatt fél attól, hogy vonatto-
vábbítási gondok lesznek az év második felében, és ezért kívánja 
megemelni a napi munkaidőt, hát akkor tegyen egy nagyvona-
lúbb ajánlatot. Mert az nem megy, hogy elvárják a kollégáktól a 

megemelt napi munkaidő teljesítését, de csak ugyanannyit adunk 
érte, mintha rendkívüli munkaidőként számolnák el. (És közben 
megoldották a foglalkoztatási gondokat.)
A szakszervezetek a Helyi Függelék ez irányú módosítását nem 
fogadták el, de további tárgyalásokat folytattak az érintettek az 
ügyben.
Ugyanezen a napon délután került sor a Miskolci Tagcsoport által 
szervezett un. „Túrbulira” is. Második éve létezik ez a rendezvé-
nyünk, kötetlen formában lehet beszélgetni mindennapjainkról, 
egy tál gulyás és sör mellett. Idén meghívtuk két vezetőt is, töb-
bek közt a JBI vezetőjét Zelenák Zoltán igazgató urat is.
A kollégák kicsit bátrabban kérdezgették a meghívottakat IVU-
ról, beosztáskészítésről, járműállapotokról. A JBI vezetőjének 
több kérést tolmácsoltunk, néhány ügy gyors megoldásában (pl. 
BDV mindkét vezetőállásának kézi beszélővel való ellátásában) 
nem látott akadályt. A huszonegynéhány fős rendezvény kelle-
mes hangulatú volt, jól sikerült.

A hónap második felében a Szerencsi Tagcsoport gőzerővel ké-
szült a szerencsi Vasutasok Napjára. Nem várt akadályokkal 
kellett szembesülniük – támogatók elmaradása – de a helyzeten 
úrrá tudtak lenni és július 09.-én egy sikeres rendezvényen vehet-
tek részt a kollégák.
Ugyancsak Szerencsen zajlott le a MOSZ Kupadöntő az előző 
napon, július 08.-án. Itt sem volt zökkenőmentes a lebonyolítás, 
sajnos a szerencsi pálya a kivitelező hibájából nem készült el idő-
ben, így hirtelen másik helyszínt, másik pályát kellett keresniük 
és azon kellett játszaniuk a csapatoknak. És bizony az a szolgál-
tató sem állt a helyzet magaslatán, akivel a szerencsi kollégák 
megegyeztek. A rendezvényt több kritika illette, ebből tanultak a 
szerencsiek, és az érintettek megértését kérik.
Számunkra rossz hír, hogy Miskolc csapata egy szerencsétlen 
öngól miatt Püspökladány mögött, de az előkelő második helyen 
végzett.
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A Miskolci Tagcsoport szervezésében ismét sor került Tiszaúj-
városban a Miskolci Mozdonyvezetők Napjára. A rendezvényre 
közel kétszáz fő mozdonyvezető és a családtagjaik látogattak ki. 
Eljöttek a szlovák kollégák is a Kassai Tagcsoporttól, vezetőjük-
kel a Miskolci Tagcsoport vezetése egy hosszabb megbeszélést is 

tartott, aminek témája az új kassai vezetés, és a kapcsolat jövő-
belei folytatása volt.
Júliusi ÜT ülésen ismét felvetettük a légkondicionáló berende-
zések kiszállításának lassúságát. Örülünk annak, hogy vannak 
ezek a berendezések, de azt nem értjük, hogy nem kerültek ki 
a helyükre január óta! Állítólag az ingatlankezeléssel foglalkozó 
szervezet nem tud úrrá lenni a helyzeten, mert a faláttörések el-
készítése és a villamos hálózatok vizsgálata, átalakítása hossza-
dalmas. Úgy vélem, januárban „lehet tudni” hogy ebben az évben 
is lesz nyár várhatóan hőhullámokkal (mi több ősz, valamint tél 
is, esővel, köddel) tehát már a tavasszal el lehetett volna ezeket a 
munkákat kezdeni. De reméljük, ha az idei hőségen már nem is, a 
2017-es nyári kánikulán majdcsak enyhíteni fognak…

Tóth Ferenc Attila
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A MÁV-START Zrt. 2016. V. havi mozdonyvezetői munkakörre vonatkozó adatai

Telephely Rendkívüli 
munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-
beosztástól eltérő 
foglalkoztatás (óra)

Pihenőnapi 
munkavégzés (óra)

Állásidő 100% 
(óra)

Állásidő 110% 
(óra)

Kiküldetés utazási 
idő (óra)

V. havi 
zárólétszám 
(fő)

V. havi 
átlaglétszám (fő)

V. havi “mínusz” órák V. havi betegség órák V. havi beteg-
szabadság 
órák

V. havi fizetés 
nélküli 
szabadság 
órák

V. havi 
szabadság 
órák

V. havi 
szakszerv. 
kikérő órák

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

V. havi 
oktatás-
képzés órák - 
egyéb oktatás

VSZ Bp-Ferencváros  4 859,16    3 392,74 1 466,42 80,00 266,85 215 215,65 -11,17 607,68 319,38 4 408,78 208,13 616,75 585,76

VSZ Bp-Nyugati  3 134,49    1 991,58 1 142,91 215,10 168 169,84 -0,50 1 149,08 702,00 2 462,07 545,00 247,76

VSZ Szolnok  4 218,12    2 726,44 1 491,68 2 560,36 196 194,94 413,50 397,48 4 756,11 30,00 204,00 1 048,85

VSZ Székesfehérvár  2 653,65    1 925,88 727,77 429,17 151 151,94 -2,50 32,20 273,65 2 536,79 78,00 188,00 333,18

VSZ Hatvan  1 236,62    790,34 446,28 20,85 445,77 119 119,00 -34,28 120,00 132,11 2 696,27 16,00 120,00 60,00

VSZ Győr  1 730,30    1 196,39 533,91 2,00 575,08 159 160,94 -3,18 845,82 684,81 3 152,00 54,00 150,00 311,00

TSZVI Budapest összesen  17 832,34    12 023,37 5 808,97 80,00 22,85 4 492,33 1 008 1 012,29 -51,63 3 168,28 2 509,43 0,00 20 012,02 386,13 1 823,75 2 586,55

VSZ Debrecen  3 447,11    2 570,55 876,56 208,96 135,42 212 212,35 -0,01 180,00 407,91 168,00 3 708,17 78,80 1 102,00

VSZ Nyíregyháza  2 156,22    1 143,93 1 012,29 92,00 6,16 326,15 144 143,65 -6,84 417,97 316,38 168,00 3 160,40 27,68 150,77 75,49

VSZ Záhony  1 523,77    1 069,12 454,65 119,68 171,82 92 92,42 -0,21 399,28 261,09 1 754,59 72,00 76,00 96,40

TSZVI Debrecen összesen  7 127,10    4 783,60 2 343,50 92,00 334,80 633,39 448 448,42 -7,06 997,25 985,38 336,00 8 623,16 178,48 1 328,77 171,89

VSZ Miskolc  3 435,97    2 081,37 1 354,60 124,79 258 258,10 -9,12 1 086,75 1 038,57 5 873,72 101,56 81,00 102,90

TSZVI Miskolc összesen  3 435,97    2 081,37 1 354,60 0,00 0,00 124,79 258 258,10 -9,12 1 086,75 1 038,57 0,00 5 873,72 101,56 81,00 102,90

VSZ Pécs  1 045,91    641,57 404,34 138,58 101 101,00 307,26 168,00 1 626,33 8,40 48,00 155,99

VSZ Dombóvár  1 636,95    1 108,69 528,26 570,60 183 183,00 391,41 1 074,00 336,00 3 598,49 92,62 18,00 355,45

VSZ Nagykanizsa  583,61    469,63 113,98 184,11 98 97,13 409,92 221,48 1 728,00 11,82 244,00 276,97

TSZVI Pécs összesen  3 266,47    2 219,89 1 046,58 0,00 0,00 893,29 382 381,13 0,00 801,33 1 602,74 504,00 6 952,82 112,84 310,00 788,41

VSZ Szeged  1 655,48    1 466,68 188,80 308,16 124 123,61 -8,62 269,95 104,03 1 950,72 8,00 264,00 42,25

VSZ Békéscsaba  1 389,47    1 043,53 345,94 104,34 130 129,29 -0,49 112,00 155,07 2 284,10 87,20 670,08

VSZ Szentes  711,17    569,52 141,65 47,37 72 72,00 -2,86 181,74 144,73 1 407,96 15,54 48,00 48,00

VSZ Kiskunhalas  857,69    686,68 171,01 11,25 248,25 69 69,58 -7,26 188,48 252,99 998,00 152,67 180,00 498,00

TSZVI Szeged összesen  4 613,81    3 766,41 847,40 11,25 0,00 708,12 395 394,48 -19,23 752,17 656,82 0,00 6 640,78 263,41 492,00 1 258,33

VSZ Szombathely  424,19    314,19 110,00 202,64 174,56 60 60,00 -4,83 99,29 -13,02 1 096,00 16,00 360,00 429,75

VSZ Celldömölk  1 256,30    1 149,05 107,25 48,65 234,28 144 144,00 -8,63 100,90 329,47 2 594,80 56,00 957,00 254,27

VSZ Tapolca  1 385,47    1 039,88 345,59 33,14 465,70 114 113,29 617,08 446,15 1 937,55 16,00 708,00 43,50

TSZVI Szombathely összesen  3 065,96    2 503,12 562,84 0,00 284,43 874,54 318 317,29 -13,46 817,27 762,60 0,00 5 628,35 88,00 2 025,00 727,52

MÁV-START Zrt. összesen  39 341,65    27 377,76 11 963,89 183,25 642,08 7 726,46 2 809 2 811,71 -100,50 7 623,05 7 555,54 840,00 53 730,85 1 130,42 6 060,52 5 635,60

A MÁV-START Zrt. 2016. I-V. havi mozdonyvezetői munkakörre vonatkozó adatai

Telephely Rendkívüli 
munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-
beosztástól eltérő 
foglalkoztatás (óra)

Pihenőnapi 
munkavégzés (óra)

Állásidő 100% 
(óra)

Állásidő 110% 
(óra)

Kiküldetés utazási 
idő (óra)

V. havi 
zárólétszám 
(fő)

I-V. havi kumulált 
átlaglétszám (fő)

I-V. havi “mínusz” 
órák

I-V. havi betegség órák I-V. havi beteg-
szabadság 
órák

I-V. havi 
fizetés nélküli 
szabadság 
órák

I-V. havi 
szabadság 
órák

I-V. havi 
szakszerv. 
kikérő órák

I-V. havi oktatás-
képzés órák - 
időszakos oktatás, 
vizsg.

I-V. havi 
oktatás-
képzés órák - 
egyéb oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 23 742,86 16 233,79 7 509,07 214,25 0,00 1 201,62 215 218,61 -199,29 2 856,11 2 408,54 0,00 19 704,00 952,59 6 738,59 4 149,63

VSZ Bp-Nyugati 18 441,97 11 191,38 7 250,59 120,00 0,00 659,80 168 171,49 -8,93 3 166,08 4 845,46 0,00 11 291,25 48,48 5 039,00 1 180,44

VSZ Szolnok 19 981,03 11 583,23 8 397,80 0,00 0,00 9 411,19 196 197,89 -0,84 1 892,78 3 081,46 0,00 17 032,34 279,23 4 907,55 5 818,37

VSZ Székesfehérvár 10 039,32 8 073,61 1 965,71 0,00 0,00 1 401,49 151 151,00 -3,79 799,60 1 484,58 600,00 11 969,39 364,00 3 819,00 1 853,34

VSZ Hatvan 9 025,38 6 046,66 2 978,72 11,27 192,53 2 064,56 119 119,49 -40,39 1 402,01 2 349,35 0,00 10 583,51 90,38 2 948,00 298,28

VSZ Győr 11 153,15 9 284,34 1 868,81 0,00 69,82 1 862,73 159 160,62 -3,18 4 428,05 2 453,22 0,00 14 296,87 220,00 3 919,47 1 363,15

TSZVI Budapest összesen 92 383,71 62 413,01 29 970,70 345,52 262,35 16 601,39 1 008 1 019,10 -256,42 14 544,63 16 622,61 600,00 84 877,36 1 954,68 27 371,61 14 663,21

VSZ Debrecen 15 834,93 12 045,40 3 789,53 32,00 381,82 1 635,04 212 213,57 -12,87 1 364,76 2 907,95 832,00 17 551,22 399,60 4 755,00 2 599,43

VSZ Nyíregyháza 11 364,52 7 677,97 3 686,55 126,89 8,16 1 134,45 144 144,06 -9,47 1 092,76 2 982,46 832,00 12 103,70 208,45 3 295,77 767,38

VSZ Záhony 6 365,59 5 206,03 1 159,56 0,00 319,24 569,36 92 92,72 -20,92 756,26 1 210,00 0,00 7 887,82 326,00 2 107,50 1 047,35

TSZVI Debrecen összesen 33 565,04 24 929,40 8 635,64 158,89 709,22 3 338,85 448 450,35 -43,26 3 213,78 7 100,41 1 664,00 37 542,74 934,05 10 158,27 4 414,16

VSZ Miskolc 18 492,75 11 403,23 7 089,52 0,00 9,22 219,34 258 258,27 -62,87 5 934,05 5 185,37 0,00 25 772,86 476,23 6 080,73 788,37

TSZVI Miskolc összesen 18 492,75 11 403,23 7 089,52 0,00 9,22 219,34 258 258,27 -62,87 5 934,05 5 185,37 0,00 25 772,86 476,23 6 080,73 788,37

VSZ Pécs 5 651,25 3 571,54 2 079,71 87,68 0,00 308,08 101 101,09 -23,47 466,64 1 653,49 1 936,00 8 507,22 76,86 2 620,00 1 243,68

VSZ Dombóvár 8 456,79 7 320,68 1 136,11 0,00 0,00 1 700,44 183 183,19 -2,00 2 056,68 2 999,89 1 000,00 16 929,44 528,97 5 190,00 2 682,42

VSZ Nagykanizsa 5 082,32 4 229,74 852,58 24,00 0,00 415,63 98 98,69 -0,02 1 575,60 2 386,72 0,00 9 346,45 14,44 3 045,83 571,25

TSZVI Pécs összesen 19 190,36 15 121,96 4 068,40 111,68 0,00 2 424,15 382 382,97 -25,49 4 098,92 7 040,10 2 936,00 34 783,11 620,27 10 855,83 4 497,35

VSZ Szeged 8 655,52 7 198,86 1 456,66 32,70 55,85 1 583,82 124 123,87 -91,11 1 163,20 1 494,20 0,00 9 057,84 59,25 3 024,17 1 384,56

VSZ Békéscsaba 8 423,47 6 838,58 1 584,89 0,00 0,00 1 382,67 130 128,39 -17,16 589,36 1 758,41 0,00 10 299,16 375,11 1 840,86 2 128,75

VSZ Szentes 7 430,28 5 788,94 1 641,34 0,00 0,00 699,35 72 73,74 -7,12 1 180,79 1 165,50 0,00 5 988,17 116,74 1 510,17 201,00

VSZ Kiskunhalas 7 580,14 6 374,02 1 206,12 22,58 0,00 1 348,74 69 68,52 -14,94 277,48 966,26 0,00 5 348,92 787,41 1 873,00 3 033,33

TSZVI Szeged összesen 32 089,41 26 200,40 5 889,01 55,28 55,85 5 014,58 395 394,52 -130,33 3 210,83 5 384,37 0,00 30 694,09 1 338,51 8 248,20 6 747,64

VSZ Szombathely 2 182,33 1 705,74 476,59 0,00 1 131,94 552,70 60 59,43 -50,80 854,85 908,45 0,00 5 570,20 100,87 1 700,33 2 101,60

VSZ Celldömölk 4 862,47 4 410,38 452,09 0,00 385,51 1 037,37 144 144,59 -137,91 178,66 1 988,39 0,00 13 198,10 263,02 3 555,25 2 089,36

VSZ Tapolca 4 732,33 3 579,76 1 152,57 139,27 155,04 1 376,02 114 112,84 -46,46 2 507,63 2 307,61 0,00 10 320,07 106,72 2 874,08 690,74

TSZVI Szombathely összesen 11 777,13 9 695,88 2 081,25 139,27 1 672,49 2 966,09 318 316,85 -235,17 3 541,14 5 204,45 0,00 29 088,37 470,61 8 129,66 4 881,70

MÁV-START Zrt. összesen 207 498,40 149 763,88 57 734,52 810,64 2 709,13 30 564,40 2 809 2 822,06 -753,54 34 543,35 46 537,31 5 200,00 242 758,53 5 794,35 70 844,30 35 992,43
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A MÁV-START Zrt. 2016. V. havi mozdonyvezetői munkakörre vonatkozó adatai

Telephely Rendkívüli 
munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-
beosztástól eltérő 
foglalkoztatás (óra)

Pihenőnapi 
munkavégzés (óra)

Állásidő 100% 
(óra)

Állásidő 110% 
(óra)

Kiküldetés utazási 
idő (óra)

V. havi 
zárólétszám 
(fő)

V. havi 
átlaglétszám (fő)

V. havi “mínusz” órák V. havi betegség órák V. havi beteg-
szabadság 
órák

V. havi fizetés 
nélküli 
szabadság 
órák

V. havi 
szabadság 
órák

V. havi 
szakszerv. 
kikérő órák

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

V. havi 
oktatás-
képzés órák - 
egyéb oktatás

VSZ Bp-Ferencváros  4 859,16    3 392,74 1 466,42 80,00 266,85 215 215,65 -11,17 607,68 319,38 4 408,78 208,13 616,75 585,76

VSZ Bp-Nyugati  3 134,49    1 991,58 1 142,91 215,10 168 169,84 -0,50 1 149,08 702,00 2 462,07 545,00 247,76

VSZ Szolnok  4 218,12    2 726,44 1 491,68 2 560,36 196 194,94 413,50 397,48 4 756,11 30,00 204,00 1 048,85

VSZ Székesfehérvár  2 653,65    1 925,88 727,77 429,17 151 151,94 -2,50 32,20 273,65 2 536,79 78,00 188,00 333,18

VSZ Hatvan  1 236,62    790,34 446,28 20,85 445,77 119 119,00 -34,28 120,00 132,11 2 696,27 16,00 120,00 60,00

VSZ Győr  1 730,30    1 196,39 533,91 2,00 575,08 159 160,94 -3,18 845,82 684,81 3 152,00 54,00 150,00 311,00

TSZVI Budapest összesen  17 832,34    12 023,37 5 808,97 80,00 22,85 4 492,33 1 008 1 012,29 -51,63 3 168,28 2 509,43 0,00 20 012,02 386,13 1 823,75 2 586,55

VSZ Debrecen  3 447,11    2 570,55 876,56 208,96 135,42 212 212,35 -0,01 180,00 407,91 168,00 3 708,17 78,80 1 102,00

VSZ Nyíregyháza  2 156,22    1 143,93 1 012,29 92,00 6,16 326,15 144 143,65 -6,84 417,97 316,38 168,00 3 160,40 27,68 150,77 75,49

VSZ Záhony  1 523,77    1 069,12 454,65 119,68 171,82 92 92,42 -0,21 399,28 261,09 1 754,59 72,00 76,00 96,40

TSZVI Debrecen összesen  7 127,10    4 783,60 2 343,50 92,00 334,80 633,39 448 448,42 -7,06 997,25 985,38 336,00 8 623,16 178,48 1 328,77 171,89

VSZ Miskolc  3 435,97    2 081,37 1 354,60 124,79 258 258,10 -9,12 1 086,75 1 038,57 5 873,72 101,56 81,00 102,90

TSZVI Miskolc összesen  3 435,97    2 081,37 1 354,60 0,00 0,00 124,79 258 258,10 -9,12 1 086,75 1 038,57 0,00 5 873,72 101,56 81,00 102,90

VSZ Pécs  1 045,91    641,57 404,34 138,58 101 101,00 307,26 168,00 1 626,33 8,40 48,00 155,99

VSZ Dombóvár  1 636,95    1 108,69 528,26 570,60 183 183,00 391,41 1 074,00 336,00 3 598,49 92,62 18,00 355,45

VSZ Nagykanizsa  583,61    469,63 113,98 184,11 98 97,13 409,92 221,48 1 728,00 11,82 244,00 276,97

TSZVI Pécs összesen  3 266,47    2 219,89 1 046,58 0,00 0,00 893,29 382 381,13 0,00 801,33 1 602,74 504,00 6 952,82 112,84 310,00 788,41

VSZ Szeged  1 655,48    1 466,68 188,80 308,16 124 123,61 -8,62 269,95 104,03 1 950,72 8,00 264,00 42,25

VSZ Békéscsaba  1 389,47    1 043,53 345,94 104,34 130 129,29 -0,49 112,00 155,07 2 284,10 87,20 670,08

VSZ Szentes  711,17    569,52 141,65 47,37 72 72,00 -2,86 181,74 144,73 1 407,96 15,54 48,00 48,00

VSZ Kiskunhalas  857,69    686,68 171,01 11,25 248,25 69 69,58 -7,26 188,48 252,99 998,00 152,67 180,00 498,00

TSZVI Szeged összesen  4 613,81    3 766,41 847,40 11,25 0,00 708,12 395 394,48 -19,23 752,17 656,82 0,00 6 640,78 263,41 492,00 1 258,33

VSZ Szombathely  424,19    314,19 110,00 202,64 174,56 60 60,00 -4,83 99,29 -13,02 1 096,00 16,00 360,00 429,75

VSZ Celldömölk  1 256,30    1 149,05 107,25 48,65 234,28 144 144,00 -8,63 100,90 329,47 2 594,80 56,00 957,00 254,27

VSZ Tapolca  1 385,47    1 039,88 345,59 33,14 465,70 114 113,29 617,08 446,15 1 937,55 16,00 708,00 43,50

TSZVI Szombathely összesen  3 065,96    2 503,12 562,84 0,00 284,43 874,54 318 317,29 -13,46 817,27 762,60 0,00 5 628,35 88,00 2 025,00 727,52

MÁV-START Zrt. összesen  39 341,65    27 377,76 11 963,89 183,25 642,08 7 726,46 2 809 2 811,71 -100,50 7 623,05 7 555,54 840,00 53 730,85 1 130,42 6 060,52 5 635,60

A MÁV-START Zrt. 2016. I-V. havi mozdonyvezetői munkakörre vonatkozó adatai

Telephely Rendkívüli 
munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-
beosztástól eltérő 
foglalkoztatás (óra)

Pihenőnapi 
munkavégzés (óra)

Állásidő 100% 
(óra)

Állásidő 110% 
(óra)

Kiküldetés utazási 
idő (óra)

V. havi 
zárólétszám 
(fő)

I-V. havi kumulált 
átlaglétszám (fő)

I-V. havi “mínusz” 
órák

I-V. havi betegség órák I-V. havi beteg-
szabadság 
órák

I-V. havi 
fizetés nélküli 
szabadság 
órák

I-V. havi 
szabadság 
órák

I-V. havi 
szakszerv. 
kikérő órák

I-V. havi oktatás-
képzés órák - 
időszakos oktatás, 
vizsg.

I-V. havi 
oktatás-
képzés órák - 
egyéb oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 23 742,86 16 233,79 7 509,07 214,25 0,00 1 201,62 215 218,61 -199,29 2 856,11 2 408,54 0,00 19 704,00 952,59 6 738,59 4 149,63

VSZ Bp-Nyugati 18 441,97 11 191,38 7 250,59 120,00 0,00 659,80 168 171,49 -8,93 3 166,08 4 845,46 0,00 11 291,25 48,48 5 039,00 1 180,44

VSZ Szolnok 19 981,03 11 583,23 8 397,80 0,00 0,00 9 411,19 196 197,89 -0,84 1 892,78 3 081,46 0,00 17 032,34 279,23 4 907,55 5 818,37

VSZ Székesfehérvár 10 039,32 8 073,61 1 965,71 0,00 0,00 1 401,49 151 151,00 -3,79 799,60 1 484,58 600,00 11 969,39 364,00 3 819,00 1 853,34

VSZ Hatvan 9 025,38 6 046,66 2 978,72 11,27 192,53 2 064,56 119 119,49 -40,39 1 402,01 2 349,35 0,00 10 583,51 90,38 2 948,00 298,28

VSZ Győr 11 153,15 9 284,34 1 868,81 0,00 69,82 1 862,73 159 160,62 -3,18 4 428,05 2 453,22 0,00 14 296,87 220,00 3 919,47 1 363,15

TSZVI Budapest összesen 92 383,71 62 413,01 29 970,70 345,52 262,35 16 601,39 1 008 1 019,10 -256,42 14 544,63 16 622,61 600,00 84 877,36 1 954,68 27 371,61 14 663,21

VSZ Debrecen 15 834,93 12 045,40 3 789,53 32,00 381,82 1 635,04 212 213,57 -12,87 1 364,76 2 907,95 832,00 17 551,22 399,60 4 755,00 2 599,43

VSZ Nyíregyháza 11 364,52 7 677,97 3 686,55 126,89 8,16 1 134,45 144 144,06 -9,47 1 092,76 2 982,46 832,00 12 103,70 208,45 3 295,77 767,38

VSZ Záhony 6 365,59 5 206,03 1 159,56 0,00 319,24 569,36 92 92,72 -20,92 756,26 1 210,00 0,00 7 887,82 326,00 2 107,50 1 047,35

TSZVI Debrecen összesen 33 565,04 24 929,40 8 635,64 158,89 709,22 3 338,85 448 450,35 -43,26 3 213,78 7 100,41 1 664,00 37 542,74 934,05 10 158,27 4 414,16

VSZ Miskolc 18 492,75 11 403,23 7 089,52 0,00 9,22 219,34 258 258,27 -62,87 5 934,05 5 185,37 0,00 25 772,86 476,23 6 080,73 788,37

TSZVI Miskolc összesen 18 492,75 11 403,23 7 089,52 0,00 9,22 219,34 258 258,27 -62,87 5 934,05 5 185,37 0,00 25 772,86 476,23 6 080,73 788,37

VSZ Pécs 5 651,25 3 571,54 2 079,71 87,68 0,00 308,08 101 101,09 -23,47 466,64 1 653,49 1 936,00 8 507,22 76,86 2 620,00 1 243,68

VSZ Dombóvár 8 456,79 7 320,68 1 136,11 0,00 0,00 1 700,44 183 183,19 -2,00 2 056,68 2 999,89 1 000,00 16 929,44 528,97 5 190,00 2 682,42

VSZ Nagykanizsa 5 082,32 4 229,74 852,58 24,00 0,00 415,63 98 98,69 -0,02 1 575,60 2 386,72 0,00 9 346,45 14,44 3 045,83 571,25

TSZVI Pécs összesen 19 190,36 15 121,96 4 068,40 111,68 0,00 2 424,15 382 382,97 -25,49 4 098,92 7 040,10 2 936,00 34 783,11 620,27 10 855,83 4 497,35

VSZ Szeged 8 655,52 7 198,86 1 456,66 32,70 55,85 1 583,82 124 123,87 -91,11 1 163,20 1 494,20 0,00 9 057,84 59,25 3 024,17 1 384,56

VSZ Békéscsaba 8 423,47 6 838,58 1 584,89 0,00 0,00 1 382,67 130 128,39 -17,16 589,36 1 758,41 0,00 10 299,16 375,11 1 840,86 2 128,75

VSZ Szentes 7 430,28 5 788,94 1 641,34 0,00 0,00 699,35 72 73,74 -7,12 1 180,79 1 165,50 0,00 5 988,17 116,74 1 510,17 201,00

VSZ Kiskunhalas 7 580,14 6 374,02 1 206,12 22,58 0,00 1 348,74 69 68,52 -14,94 277,48 966,26 0,00 5 348,92 787,41 1 873,00 3 033,33

TSZVI Szeged összesen 32 089,41 26 200,40 5 889,01 55,28 55,85 5 014,58 395 394,52 -130,33 3 210,83 5 384,37 0,00 30 694,09 1 338,51 8 248,20 6 747,64

VSZ Szombathely 2 182,33 1 705,74 476,59 0,00 1 131,94 552,70 60 59,43 -50,80 854,85 908,45 0,00 5 570,20 100,87 1 700,33 2 101,60

VSZ Celldömölk 4 862,47 4 410,38 452,09 0,00 385,51 1 037,37 144 144,59 -137,91 178,66 1 988,39 0,00 13 198,10 263,02 3 555,25 2 089,36

VSZ Tapolca 4 732,33 3 579,76 1 152,57 139,27 155,04 1 376,02 114 112,84 -46,46 2 507,63 2 307,61 0,00 10 320,07 106,72 2 874,08 690,74

TSZVI Szombathely összesen 11 777,13 9 695,88 2 081,25 139,27 1 672,49 2 966,09 318 316,85 -235,17 3 541,14 5 204,45 0,00 29 088,37 470,61 8 129,66 4 881,70

MÁV-START Zrt. összesen 207 498,40 149 763,88 57 734,52 810,64 2 709,13 30 564,40 2 809 2 822,06 -753,54 34 543,35 46 537,31 5 200,00 242 758,53 5 794,35 70 844,30 35 992,43
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Évforduló
Az idén ünnepeljük a magyarországi gőzvontatású vasút 
első szakaszának, a Budapest – Vác vonal átadásának 
170. évfordulóját. Van még egy dolog, amiről nem árt 
megemlékeznünk. Hetvenhét esztendővel a váci vaspá-
lya üzembe helyezése után, 1923. október 31-én,  Bu-
dapest Nyugati pu – Dunakeszi-Alag (ma egyszerűen 
Dunakeszi) között futott végig először saját géperejével   
Kandó Kálmán első fázisváltós, ipari periódusú mozdo-
nya. Így lett a váci vonal nemcsak a gőzvontatás, de a 
nagyvasúti villamos vontatás bölcsője is hazánkban. 
Kandó Kálmán a huszadik század elejétől az észak-olaszorszá-
gi vasutak villamosításával foglalkozott, ott alkotta meg a híres 
háromfázisú rendszerét. A Rete Adriatica társaság 1902-ben vil-
lamos üzemre átadott Tellina-völgyi vasútján még a Ganz gyárral 
közösen, annak alkalmazásában dolgozott, de miután a buda-
pesti gyár kihátrált az eleinte búsás haszonnal egyáltalán nem 
kecsegtető villamosítási projektből, Kandó 1906. május 30-án 
felmondott és a Westinghouse társaság szolgálatába lépett, mint 
„delegált adminisztrátor”. Amikor Vado-Ligure-ban felépült a 
Westinghouse mozdonygyára, munkatársaival együtt ott folytatta 
munkásságát, tervezte a háromfázisú mozdonyokat és ellenőriz-
te a gyártás folyamatát. 1915-ben Olaszország sajnos az Entante 
Cordiale oldalán belépett a háborúba, ennek következtében  haza 
kellett költöznie. Itthon 1916-ban besorozták katonának és nép-
felkelő hadnagyi rangot kapott. Természetesen nem frontszolgá-
latra küldték, hanem a hadügyminisztériumban ő lett a vasutak 
szénügyi referense. Ebben a pozícióban közelről tapasztalhatta 
meg, hogy milyen sok, kitűnő minőségű szenet tüzel el a vasút 
a mozdonyok kazánjában meglehetősen alacsony hatásfokkal. 
Mivel már nagy tapasztalattal rendelkezett a villamos vontatás 
terén, tudta, a nagy erőművek sokkal silányabb minőségű sze-
neket is képesek kedvező hatásfokkal felhasználni, így a kiváló 
minőségű tüzelőanyagot más, hasznosabb célra lehet fordítani. 
Itt fogalmazódott meg benne először a gondolat, hogy a vasutak 
villamosítását leggazdaságosabban úgy lehet kivitelezni, ha azok 
egyszerű transzformátorok közbeiktatásával közvetlenül rákap-
csolódhatnak az országos hálózatra. A gondolatot tett követte, 
1916-ban a rendszert alapjaiban kidolgozta és december elsején 
már szabadalmaztatta is az első szinkron fázisváltóját. Ezzel a lé-
pésével a vasúti villamos vontatás történelmének új, mindmáig 
legsikeresebb  fejezetét nyitotta meg. A sikerig azonban nagyon 
hosszú, nehéz és rögös út vezetett, de megérte végigmenni rajta.

1918-ban mindenki számára világossá vált, hogy Magyarország-
nak vége, hogy minden összeomlik, ennek ellenére Kandó Kál-
mán javaslatára Vázsonyi Jenő, a MÁV akkori elnöke felállította a 

vonalvillamosítási irodát azzal a feladattal, hogy az utolsó békeév, 
az 1913-as esztendő forgalmi és menetrendi adatait figyelembe 
véve dolgozza ki a villamosítás gazdasági alapjait és tisztázza a 
racionális energiaellátás kérdését.  A történelem azonban köz-
beszólt, a gyászos 1919-es év egyelőre véget vetett a tervezge-
tésnek. Magyarországból csak egy gazdaságilag béna törzs 
maradt, javait széthordták, energiaforrásaitól megfosztották. A 
Vonalvillamosítási Iroda azonban nem adta fel. 1920-ban azzal a 
javaslattal állt elő, hogy a későbbiek során talán megvalósítható 
nagyszabású tervek helyett próbaképpen villamosítsák Kandó 
rendszerével a Kelenföld – Adony-Pusztaszabolcs (ma Puszta-
szabolcs) kétvágányú, negyvenkilenc kilométer hosszú fővonalat 
és öt mozdonnyal próbáltassék ki a gyakorlatban is Kandó Kál-
mán rendszere. Dr. Kelety Dénes a MÁV akkori elnöke egyetértett 
az elgondolással és 40 millió koronát irányzott elő az 1920-21. évi 
költségvetésben a terv megvalósítására. Kelety érvelése a parla-
mentben így hangzott: „... az ország egész fejlődésére kiható oly 
fontos feladatról van itt szó, hogy nem lehet hangsúlyozni annak 
szükségességét, hogy külön törvényben, vagy az 1921-22. évi 
költségvetésben, ennek a tételnek dotációjáról megfelelően gon-
doskodni kell”.
Az elgondolást támogatta a Magyar Mérnök és Építész Egylet, az 
Országos Középítési Tanács, és nem utolsósorban Dezseöffy Au-
rél kereskedelemügyi államtitkár. A korona romlása következté-
ben azonban a költségek az eredetileg tervezett 40 millióról  118 
millióra szöktek. Sajnos további időveszteséget okozott néhány 
adminisztratív akadály, ezért, mire 1922. május 20-án Hegyes-
halmi Lajos dr. az építkezés megkezdését elrendelte, az infláció 
következtében a kiutalt pénz annyira leromlott, hogy már csak a 
Dunakeszi-Alag – Nyugati pu. közötti szakasz villamosítására, és 
egy darab próbamozdony beszerzésére futotta.
Az első kísérletsorozat három esztendőn át tartott. Sok nehéz-
séget kellett leküzdeniük a szakembereknek, hiszen egy eddig 
ismeretlen, teljesen új rendszerről volt szó, de az már a kezdet 
kezdetén világossá vált, hogy az elgondolás kitűnő, a gyakorlat-
ban az megvalósítható. Walkó Lajos kereskedelemügyi miniszter 
valamint Kelety Dénes MÁV elnök megbízásából Verebély László 
műegyetemi tanár, a  Vonalvillamosítási Iroda vezetője, 1924 nya-
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rán Londonba utazott és az ott megrendezett 
Első Energia Világkonferencián már Kandó 
rendszerének életképességét igazoló ered-
ményekről számolhatott be. A konferencián 
elhangzottak keltették fel az angol ipari és 
műszaki körök figyelmét a magyar problé-
mák iránt.
1928. május 11-én, Herrmann Miksa keres-
kedelemügyi miniszter kezdeményezésére 
az állami Magyar Dunántúli Villamossági 
Rt., a brit államkincstár és a The Whitehall 
Ltd. angol pénzintézet közreműködésével 
3,3 millió angol font névértékben, rendkívül 
kedvező kamatozású hitelhez jutott az or-
szág. Ebből a pénzből megvalósulhatott a 
bánhidai erőmű felépítése és a hegyeshalmi 
fővonal villamosítása.
Az építkezés megkezdését azonban a Vasúti 
és Hajózási Főfelügyelet valamint a kereske-
delmi minisztérium kívánságára elhalasz-
tották addig az időpontig, amíg az átépített 
próbamozdony minden kétséget kizáróan 
nem bizonyítja rátermettségét.   A megú-
jult kísérleti mozdony 1928. augusztus 3-án 
kezdte meg próbafutásait, mégpedig oly át-
ütő sikerrel, hogy az minden eddigi kétséget 
eloszlatott.
Érdemes néhány sorban vázolni a próba-
mozdonyon alkalmazott főbb változtatáso-
kat és azoknak okait. Természetesen min-
den részletre nem térhetek ki, hiszen akkor 

könyvet kellene írnom. Lássuk először a fázisváltót, amelyet az 
átalakított mozdonyon úgy terveztek át, hogy a felgyorsításánál 
mellőzhetőek legyenek az akkumulátorok. Kétpólusúból négy-
pólusúvá alakították, ezzel a fordulatszámát 1500/min-re csök-
kentették. A hatásosabb hűtés érdekében a fázisváltó forgórészét 
vízhűtésűre alakították, korábban ugyanis erősen melegedett, 
ezzel a papír-bakelit henger sérülését okozva. A fordulatszám 
csökkentésére azért is szükség volt, hogy a forgórészben el-
helyezett vízcsövekre kisebb centrifugális erő hasson.  A sik-
lócsapágyakat hengergörgősre cserélték, ezáltal könnyebbé vált 
a  fázisváltó felgyorsítása, valamint csökkent az üresjárati fo-
gyasztás. A papír-bakelit henger – melynek feladata az állórész 
hűtésére használt olaj elszigetelése volt a forgórész terétől -  fal-
vastagságát biztonsági okokból a duplájára növelték. Lényeges 
változtatásokat hajtottak végre a vontatómotorokon is. Az eredeti 
próbamozdonynál – hasonlóan az Olaszországban üzemelő há-
romfázisú mozdonyokhoz – egy motortestbe koncentrikus el-
rendezésben, gyakorlatilag két motort építettek be, ezáltal, üzem 

közben összesen négy motor dolgozott és ezek párhuzamos vagy 
kaszkád kapcsolásával négy sebességfokozatot lehetett beállíta-
ni. Az átszerkesztés során egyszerűsítették a motorok kialakítá-
sát, fordulatszámukat pedig pólus- és fázisátkapcsolással tették 
változtathatóvá. A jármű szabályzásában is jelentős változások 
történtek. A hajtómotorokat 600-1100 V között változó feszültség-
gel táplálták meg annak érdekében, hogy azok mindig a legjobb 
hatásfokkal dolgozzanak. (Egy aszinkron motor akkor üzemel a 
legjobb hatásfokkal, ha a rákapcsolt  kapocsfeszültség a terhe-
lés négyzetgyökével arányosan változik.)  Az eredeti, 79,6 tonna 
tömegű kísérleti jármű 1987 kW teljesítmény mellett, maximáli-
san 67 km/ó sebességre tudott felgyorsulni, az átalakítás során 
azonban a teljesítménye 2-szer 589 ( 1178) kW-ra, tömege pedig 
74,5 tonnára csökkent. Maximális sebessége továbbra is 67 km/ó 
maradt.
Idehaza tehát minden akadály elhárult az elől, hogy elkezdőd-
hessék a hegyeshalmi fővonal első, Komáromig terjedő szaka-
szának villamosítása. Ellenben külföldről váratlan támadás érte 
a kezdődő beruházást, ezáltal a munkálatok megkezdése újabb 
másfél évet csúszott. Ez ügyben hadd idézzem szó szerint Dr. Ve-
rebély László, a Magyar Vasút és Közlekedés című folyóirat 1935. 
év januári számában  papírra vetett sorait:

„Az történt ugyanis, hogy az English Electric Co. angol cég, amely a 
bánhidai villamosmű létesítésénél közreműködött és a kölcsönök 
feltételeinek megfelelően a vasút villamosításban is részt vállalt, 
eredeti ajánlatában foglalt kötelezettségének megtagadásával, 
sajnálatosan önző vállalati politikából, saját egyenáramú rend-
szerének előtérbe helyezése érdekében, a Kandó-féle rendszert 
utólag diszkreditálni igyekezett és e tekintetben annyira ment, 
hogy nemcsak húzta halasztotta a minden részletében letárgyalt 
szerződés aláírását, hanem még a brit kincstárnál is lépéseket 
tett az úttörő magyar találmány érvényesülésének meggátlásá-
ra. A magyar kormány azonban szilárdan kitartott elhatározása 
mellett és nem volt hajlandó elejteni a hazai talajból kinőtt s a mi 
viszonyainknak legjobban megfelelő megoldást. Ezért Tormay 
Géza dr. államtitkár vezetése alatt kétízban is szakértőket küldött 
Londonba, akiknek végre 1931. év január havában sikerült egyfe-
lől a brit államkincstár aggályait eloszlatni, másfelől egy másik 
angol világcéggel, a Metropolitan Vickers Electrical Co. Ltd-del 
terveink változatlan végrehajtását biztosító, minden tekintetben 
megfelelő megállapodást létesíteni.” Nos ennyi az idézet, amely 
alapján képet kaphattunk a híres angol üzleti becsületességről.

A munkálatok így azután 1931 tavaszán végre valóban megkez-
dődhettek. Az építkezés nagyon gyorsan haladt, 1932 nyarára már 
elkészült a Komáromig terjedő első szakasz. A V40.001-es moz-
dony 1932. június 16-án indult útjára először Bánhidáról Almás-
füzitő felé.  A mozdonyt Kandó Kálmán babérkoszorúval övezett 

nevével díszítették,  mert a Mester sajnos 1931. január 
13-án örökre elköltözött ebből a materiális világból, így 
nem érhette meg élete fő művének megvalósulását.

Ismét Verebély László sorait idézem: „Ő még a gyártás 
megkezdése előtt 1931. január 13-án elköltözött a ma-
gyar halhatatlanok Pantheonjába, mert felőrölte élete 
nagy alkotásának érvényesüléséért vívott hosszú küz-
delem sok keserűsége.”

1932. szeptember 12-én megkezdő-
dött a Budapest – Komárom sza-
kaszon a menetrendszerű villamos 
vontatás, majd 1934. október 11-én 
megérkezett Hegyeshalomba az 
első villanymozdonnyal vontatott 
szerelvény. Azután jött az újabb há-
ború és elpusztított mindent.  Úgy 
látszik, ez a mi sorsunk. Móricz Zsigmond
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Podiék kisvasútja
Podi, becsületes nevén Podmaniczky Tamás, vidám fickó, úgy a 
harmincas évei közepén járhat. Semmilyen zivataros helyzet nem 
fog ki rajta, mert még soha nem láttam búslakodni. - Teszek az 
egészre! - szokta mondani. A nagy ős, Podmaniczky Frigyes nem 
rokona a mi Podinknak, sem vérvonalban, sem beállítottságban. 
Podi ugyanis vérbeli gépész, íróeszközhöz akkor nyúl ha tervez. 
Na jó, a hétköznapokban is használ pennát, de nem irodalmi mű-
veket alkot vele. Ő másként fejezi ki magát: kisvasutat épít.
No, nem a vonat volt az első szava kiskorában! Családja a mező-
gazdaságban lelte kedvét, és megélhetését, így Podi is előbb ült 
traktoron, mint vonaton. Persze, kisfiúként ő is nézte a falu alatt 
zakatoló vonatokat, de akkor még a gumikerekű masina tetszett 
neki jobban. A betakarító, és földművelő gépek között cseperedve 
számtalan dolgot ellesett az öregektől, és nem csak a gépekkel 
kapcsolatban, hanem a közösségi összefogás eredményességé-
ről is tanult az élet iskolájában.
Egyenes út vezetett tehát a Seregélyesi Entz Ferenc Szakközépis-
kolába, ahol kitanulta a gépszerelő szakmát, és nem mellékesen 
le is érettségizett. Aztán hajrá, tiszta erőből a masinák!
Fél évtizedes gépészkedés után, Podi belebotlott egy hirdetésbe: 
mozdonyvezetőket keres a vasút. Hohó, valami újdonság! Itt még 
többet meg lehet tudni arról mitől forog a kerék!
Podi számára hamar elszállt a gyakornoki idő. Túlságosan nem 
lett vasútbarát, de lenyűgözte, hogy van ami többet is elhúz, mint 
a dupla hármas eke, ráadásul villanymotor hajtja. Sajnos a min-
dennapos gépjavítás, szerelés kezdett háttérbe szorulni. A moz-
donyokat – hála Istennek – nem neki kellett karbantartani és egy 
sem akart szétesni alatta – bár néha az volt az érzése csak a 
szentlélek tartja össze a vasparipát. Podi kezdett otthon unatkoz-
ni. Ráérő idejében még a gőzös tanfolyamot is végigjárta.
Egy szép napon családjával a Füsti zugait barangolta, amikoris 
meglátott valami igazán érdekeset. Egy kerti kisvasutat. Persze, 
képeken meg internetes videókon már látott efféle szerkezeteket, 
de élőben szinte hihetetlen volt látni, hogy tényleg magától megy. 
- Ilyet én is tudnék készíteni! - gondolta Podi. Innentől kezdve a 
kocka el volt vetve. A gondolat befészkelte magát 58-as bucijába. 
Nem álmodott túl nagyot! Először egy kis mozdonyt szeretett vol-
na összerakni – a többi ráért! Podi számára a tapasztalat szerzés 
volt az elődleges, mert senkit nem ismert, akitől e témakörben 
kérdezni tudott volna. Készített néhány vázlatot, hogy lássa mi-
lyen alkatrészekből lehet felépíteni a kis mozdonyt. A lehetőségek 
tárháza meglehetősen hatalmas volt – rögtön kitűnt: nagy a falat! 
Volt más lelombozó akadály is: nem volt hol nekikezdeni a tervek 
megvalósításának. A garázs előtt a betonon maximum a kazán-
házra vasajtót lehet összeütni. Podinak főtt a feje, mi legyen? A 
régi bevált módszert alkalmazta! Nem, nem hirdetést adott fel, 
hanem egy-két arra érdemesnek elmesélte mit szeretne életre 
hívni! Lényeg a lényeg, bejött régi technika – lám-lám mire nem 
jó az élet iskolája!

Egy szép napon a barotai etanol vonat jutott Podinak. A vonat 
előkészítése nem kis munka, de nem is lóverseny! Szépen meg 
lehet oldani a feladatot, ha a szakszolgálatok együttműködnek. 
Lehet úgy is, hogy egymásnak passzolgatjuk az úgynevezett 
labdát, csak ilyenkor körbe jár a nyeles – van aki szereti. Akár 
így, akár úgy, van idő a vasúti dolgozók kedvenc elfoglaltságára: 
egy kis tereferére. Podi, kocsivizsgáló ismerősével elemezte a vi-
lágegyetem jelenlegi állását, amikor eszébe jutott szóba hozni a 
kisvasutat. Ludvig Laci harapott a témára, ugyanis régebben vál-
lalt kisebb vasipari munkákat, és ezért volt egy műhelye otthon. 
Azonban a helyiségből, egy ideje – fizetőképes kereslet hiányában 
– már nem szűrődött ki munkazaj. Innentől kezdve villantak a fé-
nyek, zöld lett az egész rendelkezési szakasz.
Tehát, az első projekt egy kis mozdony megépítése volt. Valami 
ikonikus gépezet jöhetett csak szóba, így esett a választás a Pú-
posra – régen M40-esnek hívták, manapság 408-nak. A kaland 
lélegzetelállító lehetőségnek ígérkezett! Alapoktól kezdve kellett 
felépíteni a szerkezetet. Szerencsére, a Zamárdi élményparkban 
működő, hasonló kaliberű kisvasút üzemeltetője készségesen 
engedte, hogy Podiék tanulmányozzák a technikai megoldáso-
kat. Ennek kétszeres haszna is volt: az egyik irányt mutatott a kis 
Púpos felépítésére nézve, a másik kialakított egy munkakapcso-
latot, amely lehetővé tette, hogy Podiék besegítsenek a kisvasút 
karbantartásába, így szerezve további tapasztalatokat.
A Púposka 16 hónap alatt készült el. Rengeteg nehézséget kellett 
megoldani, amely érdekében a csapat is bővült. Azonban akadt 
olyan bonyodalom is, amelyet külső segítséggel kellett elháríta-
ni. Hiába, a tapasztalatszerzés rögös út! Néhány igazán érdekes 
probléma is adódott. A burkolat szellőző nyílásait egyforma nagy-
ságúra szabni fűrésszel és fogóval nem lehetett, ezért egy lemez 
megmunkálásban jártas cég segítségét kellett kérni. Megbízható 
hajtás elkészítése is erőt meghaladó feladat volt, így a motor és 
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hajtómű együttesét egy szlovákiai cégtől rendelték meg. A kere-
kek legyártása volt a legkeményebb dió! A megfelelő profil elké-
szítését egyetlen gépműhely vállalta el, méghozzá teljesen egye-
di módon: egy negyven éves gyakorlattal rendelkező öreg szaki 
(Krakk János bácsi), szemre, nyolc megegyező méretű futófelü-
letet és nyomkarimát esztergált az acélba. A mozdony irányítását 
rádiós távirányítóval egy villamosmérnök tervezte meg.
Egyszercsak elkészült a kis Púpos. A futópróbákon jól teljesített 
a kis masina: hála az élményparkos kapcsolatnak teljes körűen 
kipróbálhatták a gépezetet. Még extra feladatot is kapott Pupika: 
egy másfél tonnás személyautót is vidáman elhúzott. 
Persze, úgy az igazi, ha egy mozdony hasznos – ezt mondogatják 
Thomasék is! Nincs annál felemelőbb, ha az alkotó akcióban látja 
művét – na igen, vannak kivételek! Ahhoz azonban, hogy közfor-
galomban dolgozhasson Podiék mozdonykája, számos feltétel-
nek meg kell felelni! Az egyik kívánalom például, hogy érintés-
védelmi szempontból biztonságos legyen a jármű! Miként kerül 
terítékre az érintésvédelem akkumulátoros energiaellátásnál? 
Podiék az akkutöltést beépített 220 V-os motoros-aggregátorral 
oldották meg, ezzel pedig olyan tulajdonságokat kapott a kis gé-
pezet, amellyel érintésvédelmi kategória lett. Több verzió látott 
napvilágot a probléma orvoslására, de végül leszerelték az agg-
regátort és külső töltésre tértek át. A vasút szerelmesei nem csak 
egy mozdony formáját, képességeit csodálják, hanem a hangja is 
megdobogtatja a szívüket. Ne csodálkozzunk tehát, Podiék alko-
tásának hangja is van: egy igazi Púpos motor zúgását hallhatjuk a 
rejtett hangszórókból; még kürtöl is. A mesének még nincs vége. 
A Púposka jelenleg az Attalai depóban várja a szolgálat kezde-

tét. A csapat következő projektje 
egy vasúti pálya megépítése. 
Így Podi különösen örül, ha a 
pályamester épp vele utazza 
be a vonalat, mert kérdése van 
bőven: ívsugár, kiemelés, rögzí-
tés, ágyazat. Mind-mind külön 
tudományág, a kirakós egy-egy 
darabja. Ha végre összeáll a kép, 
elindulhat végre Podiék kisvas-
útja.

Veres Győző
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Alapítványunk kuratóriuma 2016. július 01-én tartotta soros ülé-
sét, amin részt vett a kuratórium négy, valamint a felügyelő bi-
zottság egy tagja.

A kuratórium tagjai eszmecserét folytattak a támogatási gyakor-
latról, annak esetleges módosításáról, valamint információt ad-
tunk a Felügyelő Bizottság elnökének.

Az ülés második felében rátértünk a viszonylag kevés, összesen 
tizenöt kérelem elbírálására. 

Elutasításra egy kérelem került, mert nem volt megállapítható a 
szociális rászorultság. Örvendetes, hogy a kérelmek megfelelő 
dokumentációval ellátva érkeznek hozzánk, egyikhez sem kellett 
kiegészítést kérnünk.

A többi kérelmet - szám szerint tizennégyet - a kuratórium össze-
sen 680 000 Ft-tal támogatta.
Sajnos ismét elhunyt két kollégánk, valamint négy kollégánk is 
küzd daganatos betegséggel. Támogattunk egy tagcsoportot egy 
olyan rendezvény megszervezése érdekében, ami megfelelt az 

alapítvány céljainak, és három kollégát segítettünk, hogy a gyer-
mekszületéskor felmerülő költségeiken enyhítsünk.
Négy mozdonyvezetőn pedig azért segítettünk, hogy a hosszan-
tartó betegség (kórházi kezelés) miatti anyagi nehézségeken úrrá 
tudjanak lenni.

Az alapítvány segély/támogatás kérő lapja letölthető a MOSZ 
honlapjáról (http://www.mosz.co.hu/new_MOSZ/images/stori-
es/Alapitvany/segely_alapitvany.pdf) kérjük, ezt használják!

Alapítványunk következő ülését várhatóan augusztus végén tart-
ja, erről pontosabban tájékoztatjuk az érdeklődőket a MOSZ hon-
lapján.

Az alapítvány kuratóriuma nevében:

Alapítványi hírek

Tóth Ferenc Attila

A Szerencsi tagcsoport fájó szívvel tudatja, hogy kollégánk

Orosz András 
1961-2016 

55 éves korában,  tragikus hirtelenséggel elhunyt.
Emlékét örökre megőrizzük!
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Indóház
Megjelent az Indóház Extra a MÁV M62 sorozattal foglalkozó 
kiadásának első száma
A tartalomból:
• Az út a Szergejig
• A szovjet dízelmozdony- és motorgyártó ipar
• A szelektív karakterisztika, avagy hogyan lett gyorsvonati mozdony a Szergejből?
• A 14D40-es dízelmotor, járműszerkezet
• Beszerzés, az első évek üzemi tapasztalatai
• Az M62-esek infrastruktúrája
• Szergejek a GYSEV-nél

Kapható a jelentősebb újságárusoknál, megrendelhető a kiadónál: 
info@indohaz.hu; 06 1 787 5626

EXTRAVASÚTI MAGAZIN

2016/2 795 forint

� A szovjet gyártókörnyezet
� 14D40: a dízelmotor
� A villamos erőátvitel
� Járműszerkezet
� A beszerzés és az első üzemi

tapasztalatok a MÁV-nál
� M62-esek a GYSEV-nél

A SZERGEJ
1. RÉSZ

szergej_part01_cover01:ih extra 2016.06.30. 5:37 Oldal 1
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1

MOSZ-UNION CSOPORTOS BIZTOSÍTÁS

Szolgáltatások A csomag 
600 Ft/hó

B csomag 
800 Ft/hó

B-extra   
1600 Ft/hó

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

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

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

Baleseti maradandó egészségkárosodás 50%-ot meghaladó egyszeri 
térítéses

500 000 Ft 500 000 Ft 1 000 000 Ft

Baleseti csonttörés 20 000 Ft 20 000 Ft 40 000 Ft

Balaeseti égés 20 000 Ft 20 000 Ft 40 000 Ft

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

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

2 000 Ft 2 000 Ft 4 000 Ft

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

Betegségi kórházi ápolás 5-50 napig naponta 3 500 Ft 3 500 Ft 7 000 Ft

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

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

100 000 Ft 100 000 Ft 200 000 Ft

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

Belépési feltételek: Egyéb tudnivalók

díjlehívás lehetősége lakossági folyószámláról belépés után azonnal indul a biztosítási védelem

belépési nyomtatványok kitöltése ( 3 db)
kivéve  a kritikus betegségeknél, itt 3 hónap  a vára-
kozási idő

családtag is beléphet
belépés és kárrendezés egyszerűen a MOSZ közpon-
ton keresztül

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

 18-55 éves korig
folyamatos biztosítási díjfizetés szükséges a biztosí-
tás fenntartása érdekében

Részletek és feltételek a www.mosz.co.hu honlapon.                                                                                                           
Bővebb felvilágosítás telefonon hétköznap 9-13 óra között:                                                                                                                    
Kaáli Zsuzsa +36 30 825 5887 Oszvald Fruzsina +36 30 639 0910

Téged
 is érhet baleset!

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

Alapítványt
napi -tal!

5 érv, amiért 
adni érdemes: 

mert ezzel segíthetek a bajba jutott kollégákon

mert kerülhetek olyan élethelyzetbe, amikor 

nekem is szükségem lehet a segítségre

mert ezzel erősítem hivatásunk összefogását

mert adni jó érzés

mert adni annyit jelent, mint önzetlennek lenni

Mozdonyvezetők a mozdonyvezetőkért!

Amit tenned kell: 
elutalni a támogatásodat az alapítvány 

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

az alapítványhoz!

Mozdonyvezetők a biztonságos 
és egészséges életért Alapítvány

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

Ez mindösszesen 

évi 1 825 Ft-ot jelent.

“Adj egy ötöst!”


