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És nem mondhatnám, hogy eseménytelenül telt. A koronavírusra hivatkozva,  
34 regionális vonalon megváltoztatott menetrend jelentősen csökkentette a munkaidőalapot 
a mozdonyvezetők esetében, ami veszélyeztette a munkahelyek biztonságát. Hosszas, 
konstruktív egyeztetések eredményeként sikerült kezelni a helyzetet átképzéssel, 
kompetenciák bővítésével és a nyári szabadságolások is segítettek. Azóta két ütemben 
összesen 20 vonalon visszaáll(t) az eredeti menetrend, de koncepció továbbra sem látszik 
az intézkedések mentén. Vannak olyan térségek, ahol naponta változik az elgondolás a 

közösségi közlekedéssel kapcsolatban, buszjáratok szűnnek meg, aztán élednek újjá. Minden képlékeny és bizonytalan 
és ezen a MÁV - Volánbusz integrációja sem sokat segített. Hajlamosan vagyunk alulértékelni e hírt, pedig véleményem 
szerint komoly hatással lesz a MÁV-csoport jövőbeni helyzetére, megítélésére és érdekegyeztetési rendszerére is.

A nyár egyik fontos érdekvédelmi feladata volt egyes munkakörök javadalmazási helyzetének javítása, a többletteljesítmény 
anyagi elismerésének letárgyalása, amely még nem vált teljessé. A MOSZ álláspontja szerint a mozdonyszemélyzeten kívül 
a gépészeti vonalellenőröket, mozdonyfelvigyázókat, személyzetirányítókat is megilleti az egyszeri kifizetés, és a telepi 
járművezetők bérrendezése sem halogatható tovább. A márciusban aláírt bérmegállapodás egyik eleme, a egészségpénztári 
munkáltatói tagdíj-kiegészítés helyzete is rendeződött a nyáron, így újabb juttatást sikerült elérni az állami vasutasok 
számára. 

A Mozdonyvezetők Szakszervezetét 30 évvel ezelőtt 1990. augusztus 23-án alapították elődeink. A MOSZ eddig elért 
eredményei bizonysága annak, akik akkor a cselekvést választották és elindultak egy ismeretlen úton, jó döntést hoztak. 
Eltökéltek voltak, hittek abban, hogy a magyar mozdonyvezetők közössége csak együtt képes nagy dolgokra, jogaink 
és érdekeink kiharcolására, képviseletére. Az alapítók akkor olyan szakmai egységbe, egyedülálló érdekszövetségbe 
forrasztották a mozdonyvezetők közösségét, amelynek szilárdsága, stabilitása, alapértékrendje kiállta az idők próbáját. 
A célok változatlanok, mit sem változtak a 30 év alatt: a vontatási utazók hatékony érdekvédelme, hivatásunk értékének 
megfelelő bérezés és a foglalkoztatás feltételeinek javítása. Ezen az úton megyünk tovább…

Fotó: Varga Mihály
Kattanj a honlapunkra! 

http://mosz.co.hu 
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A MÁV-START 
kompenzációt fizet a késői 
lejelentkezésre és a korai 
feljelentkezésre, valamint a 
járműkapcsolásért

Az egyszeri (100.000 Ft) kifizetés a vontatási utazó-
személyzetet közül több mint 2500 főt érintett, kifi-
zetése az augusztus havi munkabérrel, szeptem-

berben megtörtént. Jogosult a kifizetésre minden 2020. 
augusztus 1-jén mozdonyvezetőként, Flirt motorvonat-veze-
tőként, motorvonatvezetőként foglalkoztatott MÁV-START 
munkavállaló. Nem jogosult a juttatásra a munkavállaló arra 
az időszakra, amikor fizetés nélküli szabadságot vett igénybe, 
illetve 30 napot meghaladó keresőképtelen állományban volt.

A kapcsolási hajlandóság elismeréseként, a rugalmas és 
előremutató hozzáállás ellentételezésére valamint a többlet-
teljesítmény elismeréseként sávosan egyszeri kifizetést hajtott 
végre a munkáltató a mozdonyvezetők, kocsivizsgálók, jár-
műszerelők részére a 2020.01.01 és 06.30 közötti járműkap-
csolások számának figyelembe vételével:

- 20 járműkapcsolásig 20.000 Ft
- 20-200 járműkapcsolás 50.000 Ft
- 200-400 járműkapcsolás 100.000 Ft
- 400-800 járműkapcsolás 120.000 Ft
-800járműkapcsolás felett 150.000Ft
A kifizetésre minden érintett munkavállaló jogosult a 2020. 

január-június havi tényleges kapcsolási adatok alapján, akinek 
munkaviszonya 2020. augusztus 31-én is fennáll és ezen idő-
pontban nem tölti felmentési idejét.

A javadalmazási csomag részeként egyszeri kifizetésben 
részesültek a jegyvizsgálók. 2020. július 1-jén a jegyvizsgálói 
munkakörcsoportba tartozó munkakörök besorolási kategó-
riája megváltozott, azaz bérezés szempontjából magasabb 

kategóriába kerültek, amely 
a munkavállalók egy részé-
nél alapbér felzárkóztatás-
sal járt. Ezen túlmenően, a 
jegyvizsgálók teljesítmé-
nyének elismerésére egy-
szeri 120.000 Forintot fizet 
a munkáltató. Az egyszeri 
kifizetésre jogosult minden 
jegyvizsgálói munkakörben 
foglalkoztatott (belföldi, 
nemzetközi, belföldi vezető 
és nemzetközi vezető jegy-
vizsgáló) munkavállaló a 
2020.01.01.-06.30. közötti 
időszakra vonatkozóan, az 
érintett munkakörökben 
való foglalkoztatás idejére.

Az elmúlt hónapok intézkedései kapcsán a menetrendi kí-
nálat többszöri változtatása jelentős többletterhelést rótt a 
menetrendtervezéssel foglalkozó, valamint az üzemirányítás 
területén dolgozó kollégákra. A változással kapcsolatos fel-
adatokat rendkívül rövid idő alatt kellett elvégezni, ami mun-
katársainknak jelentős többletmunkát eredményezett. Ezért 
a többlet teljesítmény elismeréseként egyszeri 100.000 Ft-os 
kifizetés végrehajtásáról döntött a MÁV-START vezetése, a 
munkáltatói jogkörgyakorlók javaslata szerint érintett mun-
kavállalói kör részére a Menetrendtervezés, Technológiater-
vezés és Üzemirányítás területén.

 Az értékesítési tevékenységben foglalkoztatott munkavál-
lalók munkájának elismeréseként egyszeri kifizetésről szüle-
tett döntés, amelynek összege kategóriánként, sávosan lett 
meghatározva minimum 55.000 Ft-os és maximum 77.000 
Ft-os összegekkel. Az egyszeri kifizetésre mindazok jogosultak, 
akiknek többletteljesítménye indokolja az ellentételezést, to-
vábbá munkaviszonya 2020. augusztus 31-én is fennáll. Ezen 
túlmenően kiemelt telephelyi pótlék bevezetését is végrehajt-
ja a munkáltató 2020. augusztus 1.-2020. december 31. közöt-
ti időszakra, a kifizetése havonta lesz majd, szintén sávosan 
meghatározva 8000 Ft, 9500 Ft és 11.000 Ft összegekkel. 

Az érintett és jogosult munkavállalóknak az egyszeri jutta-
tás az augusztusi munkabérrel egyidejűleg lett kifizetve. A 
késői le- és korai feljelentkezésekre a szolgálatonként 500 Ft 
kifizetése havonta történik, az augusztus hónapra vonatkozó 
kifizetéssel még adós a munkáltató.

Mozdonyvezetők Szakszervezete

A MÁV-START Zrt az érdekképviseletekkel folytatott egyeztetéseket lezárva 
egyes kiemelt munkakörökben, elismerve a többletteljesítményt és terhelést 
a munkavállalók javadalmazását javító intézkedéseket vezetett be. Az 
intézkedések a mozdonyvezetői munkaköri családra is vonatkoznak. A 
vontatási utazószemélyzet esetén gyakori késői le- és korai feljelentkezések 
ellentételezésére a MOSZ javaslatainak figyelembevételével a munkáltató 
egyszeri 100.000 Forintos kifizetést hajtott végre, valamint az augusztus elsejétől 
december végéig tartó időszakra érintett szolgálatonként 500 Ft díjazást vezetett 
be. A járműkapcsolással járó többletteljesítmény elismeréseként a munkáltató a 
2020. január-június havi tényleges kapcsolási adatok alapján, további egyszeri 
kifizetést teljesített.

MÁV-START HÍREK MÁV-START HÍREK
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KÖZLEKEDÉSPOLITIKAMÁV-CSOPORT HÍREK

A MÁV Humánerőforrás vezérigazga-
tó-helyettes által jegyzett levél kitér arra, 
hogy a MÁV elnök-vezérigazgatója a veszély-
helyzet alatt és azóta is többször megkö-
szönte valamennyi munkavállalónak a 
pandémiás időszaki helytállást, a rendkí-
vüli körülmények közötti folyamatos mun-
kavégzést, amivel biztosították a járvány-
helyzetben is a MÁV közszolgáltatási 
feladatainak maradéktalan ellátását. 

A MÁV elutasította 
kezdeményezésünket a járvány 
alatti munkavégzés anyagi 
elismerésére
A Mozdonyvezetők 
Szakszervezete még június 
végén kezdeményezte a Covid 
19 járvány alatti munkavégzés 
elismerését. Álláspontunk 
szerint a munkáltatónak 
– mint kiemelt jelentőségű 
közszolgáltatónak – anyagilag 
is szükséges elismernie a 
vasutas munkavállalók 
veszélyhelyzet alatt 
tanúsított áldozatvállalását 
és fegyelmezettségét, amely 
nagyban hozzájárult – a vasúti 
közlekedés területén – a sikeres 
járványügyi védekezéshez.

Finomhangolás 
a mellékvonali közlekedésben, 
tíz vonalon visszaállt az eredeti 
menetrend Az ITM és a MÁV az ígéretéhez híven felülvizsgálta a regionális 

vonalakon – a járványhelyzet okozta utasszám jelentős 
csökkenése miatt – június 6-tól bevezetett menetrendeket. Tíz 
vasútvonalon már augusztus 1-jétől a korábbi, megszokott 
alapmenetrendet állította vissza a vasúttársaság, de hosszú 
távon fejlesztéseket és akár kétórás ütemes menetrendek 
bevezetését is tervezi számos regionális vonalán. A további 
regionális viszonylatokon még vizsgálják az utasforgalmat és  
a közlekedési rendet. 

A járványhelyzettel kapcsola-
tos veszélyhelyzeti intézke-
dések következtében a 

MÁV-START belföldi utasforgalma már-
cius és május között körülbelül 70 száza-
lékkal maradt el a tavalyi év azonos idő-
szakának teljesítményétől. A regionális 
járatok többségén még a tíz főt sem érte 
el az utasok száma átlagosan, ezért júni-
us 6-tól csökkentett vasúti menetrendet 
vezettek be a regionális vonalakon és 
pótlóbuszokat állítottak forgalomba. Az-
óta a vasúttársaság folyamatosan figye-
lemmel kísérte a megmaradt vonatok és 
a pótlóbuszok utasforgalmát, és ígéreté-
nek megfelelően a megrendelővel közösen 
felülvizsgálta a menetrendet.

A MÁV az Innovációs és Technológiai Minisztériummal történt egyeztetést köve-
tően a Zalaegerszeg–Bajánsenye–Őrihódos (25-ös számú), Nagyatád–Somogyszob 
(38-as), Gyékényes–Barcs–Szentlőrinc (60-as), Vác–Nagyoroszi–Balassagyarmat 
(75-ös), Balassagyarmat–Ipolytarnóc (78-as), Kál-Kápolna–Kisújszállás (102-es), 
Karcag–Tiszafüred (103-as), Debrecen–Tiszalök (109-es), Mezőtúr–Szarvas–Mező-
hegyes (125-ös), Kecskemét–Lakitelek–Szolnok (145-ös számú) vonalakon állította 
vissza az alapmenetrendet augusztus 1-jétől.

A Gyékényes–Barcs–Szentlőrinc vonalon az alapmenetrendre történő visszaállás-
sal együtt megszűnt a zalaszentiváni átszállás a (Sopron–) Szombathely–Zalaszen-
tiván–Nagykanizsa–Pécs között közlekedő járatok esetében. Több regionális vonalon 
az utazási igényekhez igazodva módosították a pótlóbuszok közlekedési rendjét 
augusztus 1-jétől, illetve a Villány–Mohács vonal melletti Nagynyárád esetében pedig 
július 18-tól. A szakmailag megalapozatlan, megtakarítást egyáltalán nem hozó, sőt 
milliárdokba kerülő és egészen abszurd helyzeteket eredményező járványügyi me-
netrend bevezetésével kapcsolatban széleskörű tiltakozás alakult ki a helyi politika, 
civil és szakmai szervezetek, szakszervezetek részéről, most úgy tűnik ez meghall-
gatásra talált.

Lapzártakor érkezett: Október 1-től újabb 10 mellékvonalon újraindul a vonat-
közlekedés.
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MÁV-START HÍREKMÁV-START HÍREK

Kettős üzemű 
motorvonatok 
beszerzésére - újratöltve. 
Új közbeszerzési eljárást indított a 
MÁV-START
Még májusban közbeszerzési eljárást indított az állami vasúttársaság, ötven 
darab zéró károsanyag kibocsátással rendelkező kettős üzemű, 25 kV AC 
felsővezetéki és akkumulátoros táplálással egyaránt üzemeltethető villamos 
motorvonat vásárlásra, azt az eljárást azonban rövid idő elmúltával visszavonta. Az eddig önkéntesen hordott testkamera augusztus 31-étől a kije-

lölt vonatokon szolgálatban lévő jegyvizsgálók számára kötelező 
a Budapest-Esztergom, a Budapest-Pusztaszabolcs, a Buda-

pest-Cegléd-Szolnok, a Budapest-Újszász-Szolnok, a Budapest-Göd-Vác-
Szob, a Budapest-Veresegyház-Vác és a Budapest-Lajosmizse-Kecskemét 
vasútvonalakon - így rendelkezett a MÁV-START Zrt.

2018-ban 123, 2019-ben 70, idén eddig 48 esetben bántalmaztak jegy-
vizsgálót szolgálatteljesítés közben. Utóbbiak közül 25 tettlegesség, 22 
tettleges becsületsértés, 1 pedig verbális agresszió volt a kollégák személyét 

közvetlenül vagy közvetetten veszélyeztető esemény. 8 napon túl gyógyuló sérülés egyszer 
történt. Ebben az évben a legtöbb, 8 eset a Budapest-Cegléd-Szolnok vonalon történt; a szomo-
rú statisztikában a második a Budapest-Újszász-Szolnok vonal volt 6 támadással; a Budapest-
Göd-Vác-Szob vonalon pedig 5 alkalommal ért jegyvizsgálót agresszió. A bántalmazások több 
mint fele a délutáni és éjszakai órákban történt. Az elkövetők 80 százaléka menetjegy nélkül; 
érvénytelen vagy átruházott jeggyel kívánt utazni, vagy ittas volt.

A tapasztalatok szerint a jegyvizsgálók bántalmazásának megelőzésében hatékony eszköz a 
testkamera alkalmazása.

A Mozdonyvezetők Szakszervezete a forgalmi utazószemélyzet biztonságának növelésére a 
következő javaslatokat fogalmazta meg a MÁV-START Zrt. részére: 

- a jegyvizsgálók biztonságának, testi épségének megóvására szükséges a rendőrség és vas-
útőrség jelenlétének biztosítása, megerősítése a kritikus vonalakon és napszakokban

- a jegyvizsgálók biztonságérzetének biztosítására, növelésére alkalmas biztonsági őrök, 
vasútőrök kísérjék a vonatokat

- a kritikus vonatokon és napszakokban a jegyvizsgálók egyedül ne teljesítsenek szolgálatot, 
a vezénylés során a munkáltató törekedjen arra, hogy az egyik forgalmi utazó férfi jegyvizsgá-
ló legyen

- a jegyvizsgálók számára a frontvonali konfliktusoldó tréning ismételt bevezetése, alkalma-
zása szükséges

 
Mosz

A jegyvizsgálóknak 
kötelezően hordaniuk kell a 
testkamerát
A forgalmi utazószemélyzetet veszélyeztető támadások megelőzése érdekében 
augusztus 31-től kötelező a testkamera használata a jegyvizsgálók számára a 
bántalmazásokban leginkább érintett budapesti elővárosi vasútvonalak kijelölt 
járatain.

TR
AIN
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TA pályázat akkori kiírását köve-
tően a pályázók számos észre-
vétellel éltek a járművek mű-

szaki követelményével, a tervezett 
viszonylatok miatt a vasútvonalak para-
métereivel és az értékelési szempont-
rendszerrel kapcsolatban és a MÁV-
START jónak látta a beérkezett 
észrevételek komplexitása, azok alapos 
feldolgozása és a közbeszerzési doku-
mentáció szükségszerű módosítása okán 
visszavonni az eljárást. Most, a megis-
mételt eljárás meghirdetésekor a MÁV-
START figyelembe vette a pályázók 

 műszaki para-
méterek kel , 
tervezett vi-
szonylatokkal, 
a járművek ha-
tótávolságával 
kapcsolatos ja-
vaslatait vala-
mint a költség-
hatékony és 
környezetkímé-
lő üzemeltetés 

szabta feltételeket. A megjelent felhívás 
értékelési szempontjai között megjelent, 
hogy a jármű biztosítsa a szinkronüzem 
lehetőségét a STADLER Flirt motorvo-
natokkal, és nagyobb 80-120 km akku-
mulátoros üzemű hatótávolságon üze-
meljen. A közbeszerzési eljárás 
keretmegállapodás megkötésére,  
50 darab - 30 db 150 ülőhelyes és 20 db 
200 ülőhelyes alacsonypadlós - kettős 
üzemű villamos (25 kV 50 Hz vagy 15 kV 
16 23 Hz feszültségű) motorvonat beszer-
zésére, továbbá a motorvonatok üzemel-

tetéséhez szükséges készletek és kapcso-
lódó szolgáltatások beszerzése 
vonatkozik. A kettős üzemű motorvona-
tok beszerzésével a járműállomány kör-
nyezetvédelmi hatékonyságának jelentős 
javítása érhető el, az energiahatékonyság 
növelésével országos szinten is érzékel-
hető mértékben csökkenthető a jelenlegi 
emisszió szintje. 

A MÁV-START terveiben az első ütem-
ben beszerezni kívánt 20 jármű fele a 
29-es vonalon közlekedne. A vonatok 
másik fele a Budapest–Lajosmizsei vona-
lon kerülne bevetésre. Itt komplex re-
konstrukció történhetne, több ütemre 
tagolt villamosítással, azaz már akkor 
korszerű hibrid járművek közlekedhet-
nének ott, amikor még csak a pálya egy 
szakaszán lenne felsővezeték. A további 
tervekben a Győr-Szombathely, a Mis-
kolc–Ózd, az Esztergom–Komárom, a 
Győr–Keszthely–Kaposvár–Pécs és a 
Szolnok–Hatvan–Somoskőújfalu vonalak 
szerepelnek.

Mosz/MÁV-csoport
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Munkáltatói befizetés 
egészségpénztári tagdíjkiegészítésre 
a MÁV-csoportnál
Az érdekképviseletek és a munkáltató közötti megállapodás létrejöttével önkéntes egészségpénztári tagdíjkiegészítést 
kapnak a MÁV-csoport munkavállalói, ha rendelkeznek önkéntes egészségpénztári tagsággal és munkabérből történő 
legalább havi 2 000 Ft tagdíj levonásával megbízzák a munkáltatót. A munkáltatói tagdíjkiegészítés összege ebben az 
esetben nettó 3000 Ft havonta. A megállapodás július 1-től hatályos.

Mint ismeretes a márciusban aláírt csoportszintű bér-
megállapodásban a munkáltató vállalta, hogy a 
szociális hozzájárulási adó évközi csökkenése esetén 

egyeztetést folytat a szakszervezetekkel a munkáltatói önkéntes 
egészségpénztári tagdíj-kiegészítés bevezetéséről. A tárgyalások 
lezárultak, a szakszervezetek javaslatait elfogadva a munkálta-
tó 3000 Ft nettó befizetést teljesít annak az egészségpénztári 
tagnak, aki vállalja, hogy a fizetéséből még 2000 Forintot (levo-
násos nyilatkozattal) befizet a pénztárba, így biztosítva az 5000 
Ft/hó pénztári tagdíjat. Az önkéntes egészségpénztárba és nyug-
díjpénztárba történő egyéni befizetés, valamint a munkáltatói 
tagdíj-kiegészítés adókedvezmény pénztári jóváírását teszi lehe-
tővé. A 2020. évi hatályos adózási szabályok alapján az önkéntes 
nyugdíjpénztárba, egészség- és önsegélyező pénztárakba telje-
sített egyéni befizetések és a munkáltatói hozzájárulás után a 
pénztártag munkavállaló az éves adóbevallása keretében 20% 
adókedvezmény pénztári jóváírásáról rendelkezhet. Ez azt je-
lenti, hogy az önkéntes pénztári számlára érkező befizetések 
20%-ával az önkéntes pénztári számlán levő összeget növelhető. 
Az érvényesíthető önkéntes pénztári kedvezmény egy adóévben 
maximum 150 000 Ft lehet, amennyiben adófizetésre kötelezett. 
(Azaz a kedvezmény legfeljebb 750 000 Ft befizetés után vehető 
igénybe, ennek a 20%-a 150 000 Ft. A kedvezmény feltétele, hogy 
az éves adóbevallásban megállapított személyi jövedelemadója 
– a családi kedvezmény és egyéb kedvezmények 
figyelembevételével – erre lehetőséget biztosítson.) 

Aki már tagja valamelyik önkéntes egészségpénztárnak:
- ha a béréből már korábban havonta legalább 2 000 Ft tagdíj 

utalásával bízta meg a munkáltatót, nincs teendője, automati-
kusan megkapja a juttatást (július 1-ig visszamenőleg, azaz első 
alkalommal nettó 9 000 Ft-ot)

- ha 2020. január 1. és augusztus 31. között már legalább  
12 000 Ft egyéni tagdíjat befizetett az egészségpénztárba (nem 

a MÁV-on keresztül, hanem egyéni befizetéssel), az erről szóló, 
az egészségpénztár által kiállított igazolást legkésőbb 2020. szep-
tember 25-ig mutassa be a humán ügyfélszolgálati irodán sze-
mélyesen, vagy e-mailben küldje meg a humanus@mav-szk.hu 
címre. Így 2020 évben jogosult lesz a juttatásra akkor is, ha nem 
adott a munkáltatónak megbízást havi legalább 2 000 Ft egész-
ségpénztári tagdíj levonására és átutalására. A szükséges iga-
zolást az egészségpénztártól kérheti. A juttatás ebben az esetben 
is július 1-ig visszamenőleges. 2020. szeptember 25. után már 
nem adható le ilyen igazolás.

- ha az idei évben még nem fizetett be legalább 12 000 Ft 
egyéni tagdíjat egészségpénztári számlájára, és eddig még nem 
adott megbízást munkáltatójának: a megfelelő nyomtatvány 
kitöltésével bízza meg munkáltatóját havi legalább 2 000 Ft 
egészségpénztári tagdíj levonásával és pénztárba történő átuta-
lásával. Ha ezt legkésőbb 2020. szeptember 25-ig megteszi, és a 
nyomtatványt a humán ügyfélszolgálati irodán leadja vagy e-ma-
ilben megküldi a humanus@mav-szk.hu címre, a juttatás július 
1-jéig visszamenőleges. Ha később adja le a megbízást, már csak 
az adott hónaptól jár a juttatás. 

Aki még nem pénztártag, vagy pénztártagságát nem jelen-
tette be a munkáltatónak

- ha szeptemberben belép egy önkéntes egészségpénztárba, 
és legalább 2 000 Ft tagdíj levonásával bízza meg a munkáltatót, 
az július, augusztus és szeptember hónapra is megkapja a jut-
tatást, azaz összesen nettó 9 000 Ft juttatásban részesül. Ehhez 
a tagi igazolásokat, a levonásra vonatkozó nyilatkozatokat leg-
később szeptember 25-ig kell leadni a humán ügyfélszolgálati 
irodán vagy e-mailben megküldeni a humanus@mav-szk.hu 
címre. Ha később adja le az igazolást és a megbízást, vagy később 
lép be egy önkéntes egészségpénztárba, már csak az adott hó-
naptól jár a juttatás.

Használja ki a 
Vasutas Egészség –és Önsegélyező 
Pénztári tagsággal járó előnyöket! 
A MÁV Csoportnál bevezetésre került a közvetlen Egészségpénztári munkáltatói 
tagdíj-kiegészítés. Éljen a lehetőséggel, jusson hozzá a havi nettó 3.000 Ft összegű 
közvetlen egészségpénztári munkáltatói tagdíj-kiegészítéshez! 

A MÁV Zrt. és az érdekképvi-
seleti szervezetek megállapo-
dásának eredményeként a 

MÁV Zrt. és a megállapodásban érintett 
gazdasági társaságok munkavállalói 
részére közvetlen egészségpénztári 
munkáltatói tagdíj- kiegészítés került 
bevezetésre. A munkáltató a megálla-
podás értelmében 2020. július 1-től 
havonta nettó 3.000 Ft munkáltatói 
tagdíj-kiegészítést nyújt azoknak az 
egészségpénztári tagoknak, akik ha-
vonta legalább 2.000 Ft egyéni tagdíj 
munkabérükből történő megfizetését 
vállalják.

Gazdálkodjon Ön a pénzével! A koro-
navírus okozta egészségügyi vészhely-
zetben egyre több fertőtlenítő készít-
ményt, kézmosót, maszkot, kesztyűt, 
vitamint vásárolunk a gyógyszertárban. 
Tegyük ezt úgy, hogy a kiadások után 
nyerjünk is vele! Fontos, ha ezeket a 
kiadásokat az egészségpénztári befize-
téseiből fizeti, 20% (max. 150.000 Ft) 
adójóváírásra lesz jogosult, amit a kö-
vetkező évi adóbevallásnál igényelhet 
vissza a munkabéréből levont adóbefi-
zetéséből, melyet levonás nélkül vehet 
igénybe az egészségpénztár számlára 
történő kiutalását követően.

MIÉRT ÉRI MEG EGYÉNILEG A 
PÉNZTÁRBA BEFIZETNI?

A Vasutas Egészség- és Önsegélyező 
Pénztár 25 különböző egészség- és ön-
segélyező pénztári szolgáltatást nyújt, 
melyek közül tagjaink szabadon, saját 
és családjuk igénye szerint választhat-
ják ki a legmegfelelőbbeket. Nem kell 
éveket várnia a kifizetésre, az egészség-
pénztári szolgáltatásokat azonnal 
igénybe lehet venni, az önsegélyező 
szolgáltatások esetében is csak 180 nap 
a várakozási idő.

Befizetéseit már nagyon rövid időn 
belül fel tudja használni, többek között 
az alábbi kiadásokra:

•	  gyógyszerek, kötszerek, gyógyá-
szati eszközök

•	  látásjavító eszközök: szemüveg, 
kontaktlencse, napszemüveg

•	  gyógycipők, gyógypapucsok
•	  gyógy- matracok, kanapék, 

ágyak, ágyneműk
•	  egészségügyi ellátás, fogászati 

ellátás
•	  egészségügyi betétek, tampon, 

felnőtt pelenkák
•	  csecsemőápolási termékek: pl.: 

babafürdető, pelenka, cumi, táp-
szer

•	  gluténmentes élelmiszerek
•	  lakáscélú jelzáloghitel támoga-

tása
•	  beiskolázási támogatás iskolá-

soknak, óvodásoknak (ruha, tan-
szer)

•	  munkanélküliségi ellátás támo-
gatása

•	  gyermekgondozási és gyermek-
nevelési támogatás

•	  egyösszegű szülési segély
Az fentiekben felsorolt, és a felsoro-

lásból kimaradt szolgáltatások igény-
bevételének feltételeiről a honlapunkon 
a www.epenztar.hu oldalon vagy a 
Pénztár ügyfélszolgálatán (telefon: 
1/880-6550, vasútüzemi telefonon a 
01/41-36, 01/41-79, e-mail: info@epenz-
tar.hu) tájékozódhat.

Még nem késő egyéni befizetést tel-
jesíteni, tehát a munkáltatót megbízni, 
hogy havonta egy előre meghatározott 
összeget vonjon le munkabéréből és 
utalja át az egészségpénztárba, így men-
tesülni fog az utalással járó költségek-
től. Ha nincs még tagsága, ne késleked-
jen! LÉPJEN BE! Élvezze a tagsággal 
járó előnyöket!

 Vasutas Egészség- és Önsegélyező Pénztár

EGÉSZSÉGPÉNZTÁRMÁV-CSOPORT HÍREK
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Hat együttes sorakozott fel a megnyitón, a rendezvényt Barsi 
Balázs a MOSZ elnöke nyitotta meg. A sorsolást követően két 
csoportban elkezdődtek a küzdelmek. Az egyik csoportban a 
tavalyi győztes Záhony/Debrecen mellett Kiskunhalas és Me-
zőhegyes szerepelt, míg a másikba kapott besorolást Bp.Ke-
leti, a házigazda Szolnok II. és Szombathely gárdája. A cso-
portküzdelmek után dőlt el a helyosztók párosítása. A 
csoportmeccsek során kemény csaták jellemezték a játékot, 
az 1. csoportban a címvédő Záhony/Debrecen együttese szoros 
meccsekkel jutott a döntőbe. A 2. csoportban a Keletinek kön�-
nyebb dolga volt, magabiztosan meneteltek a fináléba, így 
megismétlődött a tavalyi döntő párosítása. Ezúttal is Záhohy/
Debrecen és Bp. Keleti meccselt a kupagyőztes címért. A bron-
zért a csoportmásodik Kiskunhalas és Szolnok II. versenyzett.

A döntő magas színvonalú, sportszerű játokot hozott, a má-
sodik félidőre a Keleti átvette a játék irányítását, kiváló ka-
pusteljesítménnyel, magabiztosan játszva biztos győzelmet 
aratott. A Keleti így visszavágott a tavalyi döntőbeli vereségért. 
A harmadik helyért folyó meccsen potyogtak a gólok, végül a 
pontosabb játokot nyújtó Kiskunhalasé lett a dobogó harma-
dik foka. A meccseket követően ebéd majd a díjátadó követ-
kezett, az elismeréseket Barsi Balázs MOSZ elnök és Csapkó 
Béla a MOSZ Sportbiztottság elnöke adta át. Valamennyi csa-
pat díjazásban részesült, ezenkívül a legjobb kapus, játékos 
és a gólkirály is átvehette az elismerést.

A végig jó hangulatú rendezvényhez az időjárás is kegyes 
volt, senki sem ázott el. A díjátadás után a csapatok még ér-
tékelték az összecsapásokat, a játékosok beszélgetésével zárult 
az esemény.

Gratulálunk valamennyi résztvevő csapatnak, játékosnak, 
külön is jár a gratuláció a kupagyőztesnek és a díjazott játé-

kosoknak. Köszönet illeti a szervező Szolnok Tagcsoportot és 
a közreműködőket, játékvezetőket.

A RÉSZLETES EREDMÉNYEK:

1.csoport:
Kiskunhalas-Mezőhegyes 2-1                                                                         
Záhony/Debrecen–Mezőhegyes  5-3
Záhony/Debrecen–Kiskunhalas  4-3
1.	 Záhony-Debrecen  2  2  -  -  9-6  6p
2.	 Kiskunhalas            2  1  -  1  5-5  3p
3.	 Mezőhegyes            2  -  -  2  4-7  0p 
2.csoport: 
Bp. Keleti - Szolnok II      2-1
Bp. Keleti - Szombathely   6-1
Szolnok II - Szombathely 7-3
1.	 Bp. Keleti      2  2  -  -   8-2  6p
2.	 Szolnok II      2  1  -  1  8-5  3p
3.	 Szombathely  2  -  -  2  4-13 0p               
 3.helyért: Kiskunhalas-Szolnok II  5-3
 1.helyért: Bp. Keleti–Záhony/Debrecen  3-1
 Végeredmény:        
1.	 Bp. Keleti
2.	 Záhony/Debrecen
3.	 Kiskunhalas
4.	 Szolnok II
5.	 Mezőhegyes
6.	 Szombathely
Legjobb Kapus:           Szegi Gábor (Bp.Keleti)
Legjobb játékos:         Soós Tibor (Záhony/Debrecen)
Gólkirály:                    Molnár László (Szolnok II) 

A MOSZ Bp.Keleti tagcsoport együttese nyerte a 2020.évi MOSZ Kupát a 
Szolnok Tiszaligetben megrendezett döntőben, ahol hat csapat versengett a 
kupáért. Legjobb kapus:Szegi Gábor (Bp.Keleti), Legjobb játékos: Soós Tibor 

(Záhony/Debrecen), Gólkirály:Molnár László (Szolnok II) lett.

A MOSZ Kupa győztese 
Bp.Keleti csapata
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Amikor a pandémia felütötte a fejét, elhatároztuk, hogy összefogunk a vírus ellen is. Gyűjtésbe 
kezdtünk a Soproni Gyógyközpont számára, amely nagyon eredményes lett: 1,3 millió forintnyi 
adományt sikerült összegyűjtenünk, amely a taglétszámra való tekintettel tekintélyes összeg.

Szeretnénk minél előbb elfelejteni ezt a vírus, ezért úgy döntöttünk, hogy támogatjuk azokat, akik a 
fertőzésben szenvednek, illetve az őket gyógyítókat is. Fontos volt számunkra az adakozással kapcsolatos 
tudatosság is. Eredetileg lélegeztetőgépet szerettünk volna venni, de megtudtuk, hogy ebből eleget tudott 
rendelni a kórház. Viszont vannak még olyan hasznos eszközök, amikre mindig szükség van. Így hát 
megbeszéltük, hogy mire van szüksége a gyógyközpontnak és segítettünk beszerezni azokat.

Az Soproni Gyógyközpont adományból számos olyan fontos eszközt tudott vásárolni, amelyek hozzájá-
rulhatnak az ellátás színvonalának növekedéséhez. 

„Egynek minden 
nehéz, soknak semmi 
sem lehetetlen” 
A MOSZ Soproni Tagcsoportjának 
tagjai adományoztak a Soproni 
Gyógyközpont részére.

Az Intenzív osztály betegellátási 
tevékenységét segítő eszközökkel 
gazdagodott a Soproni 
Gyógyközpont a Mozdonyvezetők 
Szakszervezetének tagjai 
jóvoltából. Az 1,3 millió forintból 
beszerzett berendezéseket július 
9-én mutatták be a kórházban. 
Az adományt a Mozdonyvezetők 
Szakszervezete Soproni 
Tagcsoportjának tagjai gyűjtötték 
össze.

Ábrahám Balázs – Babosné Csóka Györgyi – Balogh János – Balogh József – Balogh Tibor Zoltán – Balogh Vincze  
Barócsi Miklós  Bartal Ödön – Basa László – Bendes Zoltán – Béres Dezső – Bereczki Csaba - Berki Norbert  

Biehler Gábor - Boda Gábor – Bogdán Szabolcs - Bors Gábor – Budai Bálint – Csákány Annamária    
Dani Szabolcs István - Domonkosné Vörös Krisztina - Domán Péter - Elek István Tibor – Etzl László – Farkas Csaba  
 Folyi Ferenc - Forgó Csaba – Fülöp Viktor – Garamvölgyi Miklós - Gnotek Péter - Gosztola Dániel – Gyárfás Gábor Pál  

Hegedűsné Borbély Krisztina – Heisler Zoltán – Horváth Csaba – Horváth II. Tamás - Horváth III. Tamás  
Horváth József – Horváth István – Horváth Krisztián – Horváth Lajos – Horváth Norbert – Horváth Pál - Horváth Viktor  

Iliás László – Imecz László – Jámbor Attila – Kalászi Milán – Kalauz Bálint – Keresztes Dániel – Kertész Ákos 
Kirkovits Imre – Kiss Tamás – Koczor Diána – Kocsis Zoltán – Kohonitz László – Kolbe Attila – Koncz Norbert  
Kovács András Ferenc – Kovács Bendegúz – Kovács Kálmán Zsolt – Krizsonits Máté – Kubinszky Róbert Lajos  
Kulcsár Adrián Tamás – Leskó Csaba András – Lieb János – Locsmándi Gábor Józsefné – Lugosi Ákos Tamás  

Lukács Tibor - Magyar Ferenc – Menyhárt Krisztián – Minyó László Anzelm – Mógor Zoltán Dénes – Molnár Péter  
Nagy Dániel – Nagy László - Nagy János – Nagy Zsoltné – Nemes Barnabás – Németh László – Németh Márk Zoltán  

Novák Cintia – Novográdecz Krisztián – Nógrádi László - Oláh Péter – Oláh Zsolt – Orbán Kornél – Orbán Péter  
 Ötvös Attila - Pálfi Zoltán – Horváth Alexandra Éva – Paskó Pál - Pálos Győző József – Parázsó Gyula   

Péter Attila István - Pintye Jenő – Pölcz Titusz Jenő – Raffai Tamás – Rédecsi Adrienn -Rátkovics Roland Zsolt   
Rév Szabolcs - Sándor Mihály – Schwarzkopf Attila – Simon István – Sipos János – Smuk János -Sőre Máté  

 Sörös Renáta  Spaller László – Steinbach Dániel – Straszner Tamás  – Szabó László - Szalai Péter 
 Székely Viktor - Szentiványi Miklós Dávid – Szőke Bendegúz – Szvitek Dániel – Takács Ádám István - Takács Gábor   

Takács Péter Zsolt – Takács Tibor – Tóth Krisztián – Tóth Péter – Tóth Roland – Tóth Zoltán – Tuczai Attila  
Török Adrián Péter – Ujvári János – Valtinyi László – Varga András – Varga István – Varga Szabolcsné – Vas László  

Vasas János – Vass László – Vincze Tibor – Volentér Tamás – Vörös Krisztián 

KKÖÖSSZZÖÖNNJJÜÜKK    

AA  VVÍÍRRUUSS  EELLLLEENNII  KKÜÜZZDDEELLEEMMBBEENN  MMUUTTAATTOOTTTT  ÖÖNNZZEETTLLEENN  SSEEGGÍÍTTSSÉÉGGEETTEEKKEETT!!    

  
„„  EEGGYYNNEEKK  MMIINNDDEENN  NNEEHHÉÉZZ;;  

SSOOKKNNAAKK  SSEEMMMMII  SSEEMM  LLEEHHEETTEETTLLEENN..  ””  
//gróf Széchenyi István/ 

  
 

 

 

 

- Sikerült beszereznünk az osztályunk 
számára egy hordozható mellkasszívót, 
emellett kettő darab hörgőtükörrel is 
tudtuk gyarapítani az állományunkat. 
Valamint egy vér és infúzió melegítő 
eszközt is vásárolhattunk – részletezte 
Dr. Shahram Charoumzadeh Dashti, a 
Soproni Gyógyközpont Intenzív Osztály 
osztályvezető főorvosa.

Az átadóünnepségen a Soproni Erzsé-
bet Kórházért Alapítvány részéről Kocsis 
Ernő, a ROTO Elzett vezérigazgatója vett 
részt, aki örömét fejezte ki, hogy egy 
újabb önzetlen összefogás eredménye-
képpen gazdagodhatott orvosi eszközök-
kel a Soproni Gyógyközpont.

A jelenlévő adományozó mozdonyve-
zetők képviselőinek köszönetét fejezte ki 
a főorvos és kérte, hogy köszönetét tol-
mácsolják minden kollégájuknak, akik 
hozzájárultak ehhez a nemes cseleke-
dethez.

Köszönjük mindenkinek.

Egynek minden nehéz; sok-
nak semmi sem lehetetlen.

/gróf Széchenyi István/

Nagy János Tagcsoportvezető
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XXXXXXX XXXXXXXTUDJUK, HÁNY ÓRATUDJUK, HÁNY ÓRA
A MÁV-START Zrt. 2020. I-VII. havi FLIRT motorvonat-vezető munkakörre vonatkozó adatai

Telephely Rendkívüli 
munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-be-
osztástól elté-
rő foglalkozta-
tás (óra)

Pihenőnapi 
munkavégzés 
(óra)

Állásidő 
100% (óra)

Állásidő 
110% (óra)

Kiküldetés 
utazási idő 
(óra)

VII. havi záró-
létszám (fő)

I-VII. havi 
kumulált átlag-
létszám (fő)

I-VII. havi 
"mínusz" 
órák

I-VII. havi 
betegség órák

I-VII. havi 
beteg-sza-
badság órák

I-VII. havi fi-
zetés nélküli 
szabadság 
órák

I-VII. havi 
szabadság 
órák

I-VII. havi szak-
szerv. kikérő 
órák

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

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

VSZ Bp-Ferencváros 3 116,63 1 560,95 1 555,68 649,81 0,00 783,26 59 36,66 -130,30 664,01 953,11 1 096,00 3 609,91 0,00 4 076,64 969,29

VSZ Bp-Nyugati 6 692,00 2 732,17 3 959,83 604,97 0,00 1 027,80 62 69,27 -51,82 4 891,52 1 705,62 832,00 6 738,47 0,00 7 240,49 746,50

VSZ Szolnok 1 277,60 524,95 752,65 176,00 0,00 720,52 1 15,00 -2,91 139,88 649,80 0,00 1 473,42 0,00 2 488,25 691,78

VSZ Székesfehérvár 1 029,42 629,33 400,09 24,00 0,00 82,54 13 10,86 -1,08 203,35 362,45 1 128,00 1 239,83 0,00 376,56 236,39

VSZ Hatvan 405,60 222,57 183,03 164,21 0,00 71,76 9 7,35 -16,29 203,00 361,25 0,00 802,38 0,00 803,15 534,43

VSZ Győr 745,88 450,26 295,62 357,85 0,00 415,09 10 9,42 -0,23 30,48 100,16 0,00 909,04 0,00 1 383,75 283,00

TSZVI Budapest összesen 13 267,13 6 120,23 7 146,90 1 976,84 0,00 3 100,97 154 148,57 -202,63 6 132,24 4 132,39 3 056,00 14 773,05 0,00 16 368,84 3 461,39

Az adatok nem tartalmazzák a motorvonat-vezetői munkakört!

A MÁV-START Zrt. 2020. I-VII. havi mozdonyvezető munkakörre vonatkozó adatai

Telephely Rendkívüli 
munkavégzés 
összesen (óra)

Munkaidő-be-
osztástól eltérő 
foglalkoztatás 
(óra)

Pihenőnapi 
munkavégzés 
(óra)

Állásidő 
100% (óra)

Állásidő 
110% (óra)

Kiküldetés 
utazási idő 
(óra)

VII. havi 
zárólétszám 
(fő)

I-VII. havi 
kumulált átlag-
létszám (fő)

I-VII. havi 
"mínusz" 
órák

I-VII. havi 
betegség órák

I-VII. havi 
beteg-szabad-
ság órák

I-VII. havi 
fizetés 
nélküli 
szabadság 
órák

I-VII. havi 
szabadság 
órák

I-VII. havi 
szakszerv. kikérő 
órák

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

I-VII. havi 
okta-
tás-kép-
zés órák 
- egyéb 
oktatás

VSZ Bp-Ferencváros 12 823,68 7 483,05 5 340,63 89,00 0,00 4 742,15 155 159,53 -137,77 4 613,50 3 327,73 80,00 18 044,69 1 567,20 4 724,74 1 274,25

VSZ Bp-Nyugati 11 324,93 5 523,32 5 801,61 392,00 0,00 356,20 125 126,25 -265,78 4 743,05 3 009,90 1 184,00 14 573,54 40,00 3 724,64 117,75

VSZ Szolnok 20 167,58 9 844,64 10 322,94 184,00 0,00 4 333,25 161 157,16 -11,99 3 132,30 3 344,91 279,99 21 178,43 371,83 3 709,83 2 152,34

VSZ Székesfehérvár 9 406,81 6 720,35 2 686,46 11,25 0,00 1 066,75 98 99,64 -68,44 1 494,81 1 897,35 0,00 12 338,87 304,42 2 236,97 872,00

VSZ Hatvan 9 170,11 6 048,59 3 121,52 424,12 8,00 3 670,23 103 101,39 -19,92 4 968,94 2 434,19 0,00 13 280,00 22,33 1 418,41 292,33

VSZ Győr 10 029,31 6 749,34 3 279,97 271,57 0,00 1 619,90 112 114,12 -73,28 4 251,96 2 641,16 0,00 13 953,71 48,00 2 798,84 1 304,70

TSZVI Budapest összesen 72 922,42 42 369,29 30 553,13 1 371,94 8,00 15 788,48 754 758,09 -577,18 23 204,56 16 655,24 1 543,99 93 369,24 2 353,78 18 613,43 6 013,37

VSZ Debrecen 12 959,55 7 506,05 5 453,50 530,92 111,36 1 663,70 183 186,29 -624,56 2 277,87 4 320,34 0,00 28 079,92 437,40 6 293,88 2 888,60

VSZ Nyíregyháza 7 376,89 4 559,23 2 817,66 754,50 0,00 2 161,23 125 130,01 -1 071,09 4 072,88 4 770,51 496,00 21 109,06 192,80 3 751,79 2 051,60

VSZ Záhony 3 989,97 2 957,57 1 032,40 532,80 216,96 983,00 78 81,99 -127,00 910,54 2 305,85 0,00 14 180,71 364,13 2 039,86 887,79

TSZVI Debrecen összesen 24 326,41 15 022,85 9 303,56 1 818,22 328,32 4 807,93 386 398,30 -1 822,65 7 261,29 11 396,70 496,00 63 369,69 994,33 12 085,53 5 827,99

VSZ Miskolc 20 602,86 13 995,68 6 607,18 352,45 0,00 474,76 233 238,49 -282,65 5 047,99 7 301,00 0,00 34 005,78 373,05 4 567,07 1 748,88

TSZVI Miskolc összesen 20 602,86 13 995,68 6 607,18 352,45 0,00 474,76 233 238,49 -282,65 5 047,99 7 301,00 0,00 34 005,78 373,05 4 567,07 1 748,88

VSZ Pécs 4 974,19 2 865,83 2 108,36 639,96 0,00 440,93 83 81,74 -509,78 684,37 1 427,88 0,00 11 968,18 32,60 4 622,07 1 440,60

VSZ Dombóvár 12 603,22 7 715,92 4 887,30 1 360,33 0,00 357,06 145 144,47 -252,42 2 423,61 3 687,59 176,00 21 920,14 590,18 5 402,88 1 732,98

VSZ Nagykanizsa 8 392,98 4 080,60 4 312,38 348,00 0,00 396,65 88 83,67 -122,80 2 408,24 2 385,32 0,00 10 915,20 0,00 3 063,04 58,00

TSZVI Pécs összesen 25 970,39 14 662,35 11 308,04 2 348,29 0,00 1 194,64 316 309,88 -885,00 5 516,22 7 500,79 176,00 44 803,52 622,78 13 087,99 3 231,58

VSZ Szeged 8 973,53 5 982,33 2 991,20 124,24 0,00 1 010,91 113 113,68 -102,87 1 414,56 1 846,55 0,00 14 482,19 127,57 3 112,84 2 179,48

VSZ Békéscsaba 9 241,02 4 600,04 4 640,98 1,66 0,00 867,77 129 132,62 -224,72 1 221,89 2 178,21 0,00 17 506,71 197,88 5 151,30 12,75

VSZ Szentes 5 773,88 4 210,04 1 563,84 18,84 23,14 931,64 68 69,20 -119,43 262,83 1 098,52 0,00 9 790,55 108,41 2 426,92 368,62

VSZ Kiskunhalas 5 745,96 3 724,33 2 021,63 54,00 8,00 844,72 68 67,22 -80,65 2 794,12 2 336,34 0,00 9 181,70 19,88 1 943,12 0,00

TSZVI Szeged összesen 29 734,39 18 516,74 11 217,65 198,74 31,14 3 655,04 378 382,72 -527,67 5 693,40 7 459,62 0,00 50 961,15 453,74 12 634,18 2 560,85

VSZ Szombathely 3 966,06 2 530,58 1 435,48 180,74 18,00 376,25 45 46,63 -11,43 1 627,41 791,03 0,00 6 716,37 120,00 1 566,09 518,08

VSZ Celldömölk 10 352,20 7 584,38 2 767,82 168,52 31,67 1 234,81 118 120,54 -73,53 2 804,78 2 307,53 0,00 16 320,63 286,00 3 716,52 1 078,00

VSZ Tapolca 5 729,13 3 620,19 2 108,94 560,46 63,94 943,99 95 96,34 -143,23 4 133,85 1 940,53 0,00 13 962,47 88,66 2 529,92 592,00

TSZVI Szombathely összesen 20 047,39 13 735,15 6 312,24 909,72 113,61 2 555,05 258 263,51 -228,19 8 566,04 5 039,09 0,00 36 999,47 494,66 7 812,53 2 188,08

MÁV-START Zrt. összesen 193 603,86 118 302,06 75 301,80 6 999,36 481,07 28 475,90 2 325 2 350,99 -4 323,34 55 289,50 55 352,44 2 215,99 323 508,85 5 292,34 68 800,73 21 570,75

Az adatok tartalmazzák a motorvonat-vezetői munkakört!
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Még nem volt 
Igazság szerint apám a pályafenntartásnál dolgozott. Amikor eljött a 
továbbtanulás ideje, olyan sok lehetőségem nem volt, közepes tanuló voltam, 
csak ipari iskolába vettek volna fel. Ahhoz, hogy szakközépiskolába, főleg 
gimnáziumba vegyenek fel, legalább négyesnek kellett volna lennem, de ez 
nem is volt szándékom. 

A vasutat, a mozdonyt viszont valahogy 
már gyerekkoromban is szerettem, ha 
jött az a kis gőzös ott, nálunk a faluban 

azzal a három-négy kocsival, mindig azt lestem! 
Mivel apám miatt volt némi előnyöm, bekerültem 
1965-ben Szombathelyre a 405-ös suliba, mint jár-
műlakatos. Ez egyet jelentett akkor a gőzössel, de 
nekem jobban is tetszett. Ide egy évig jártunk, utá-
na átjöttünk haza, Sopronba, a 403-asba. Szombat-
helyen voltunk gyakorlaton a járműjavítóban, Sop-
ronban meg a fűtőházhoz kerültünk. Persze mi még 
hat napot jártunk, nem volt szabad szombat. 1968-
ban végeztünk az ipariban, utána két évig voltam 
lakatos a fűtőházban. Aztán sok évre rá innen is 
mentem nyugdíjba, úgyhogy az én munkakönyvem-
ben két bejegyzés volt összesen: a három év ipari, 
meg MÁV Vontatási Főnökség, Sopron. Ennyi. Kön�-
nyen kiszámították az éveimet…

(…) A két év eltelte után, tehát 1970-ben mentem 
gőzös tanfolyamra, Hatvanba. Január elsején kellett 
jelentkeznünk, és ha jól emlékszem, május 26-án 
végeztünk. Ekkor még csak tizenkilenc éves voltam, 
és huszonegy éves kor alatt nem mehetett az ember 

Burus Pál
szabad szombat

fővonalra, így kerültem a Sopron–Cell-
dömölk mellékvonalra. Ezután megkap-
tuk a Sopron–Szombathely vonalat. 
Mindig Szombathelyen vettük fel a gépet, 
általában szenes 424-est. Ezek ottani 
állomásításúak voltak, de Sopronba vol-
tak kihelyezve. Ahogy telt az idő, úgy 
jártunk egyre többfelé: Kanizsa, Eger-
szeg, Szentgotthárd és Hegyeshalomba 
is tolatóssal. Ahogy most is, a győri vo-
nalra megvolt a személyzet, oda inkább 
azok jártak, de ha valaki beteg volt, né-
ha-néha arra is mentem. A jelentkezések 
mindig Sopronban voltak, de a nap min-
den órájában. Ráadásul akkor még Csa-
podon laktam, aztán vonat volt talán 
három egy nap (busz meg jó, ha kettő). 
Emiatt a bejárás nagyon nehézkes volt, 
vagy bejönni kellett egy fél nappal ko-
rábban, vagy a lejelentkezés után még 
bent maradni, mert nem volt mivel ha-
zamenni. Mondtam is Domonkosnak, az 
akkori fűtőházfőnöknek, hogy próbáljon 
meg olyan beosztást csinálni, hogy kicsit 
barátságosabb legyen a bejárás végett. 
Erre csak az volt a válasza: „– Pali, be 
kell jönni Sopronba lakni!” – Jól van, 
mondtam, ha csak azon múlik! De akkor 
viszont segítsen valahogy, mert fiatalként 
akkor ezt magamtól nem tudtam meg-
tenni. Akkor épültek a panelházak, ami-

re volt állami támogatás, meg a vasút is 
segített, így sikerült 1978 novemberétől 
beköltözni az Ibolya útra. Ekkor már 
kicsit jobb volt. 

Aztán ezerkilencszányolcvannégyben 
dízeltanfolyamra mentem Miskolcra. 
Utána MDa-val meg öttengelyessel dol-
goztunk, először csak figyelőnek, utána 
már mozdonyvezetőnek. A dízelkorszak 
végén meg leginkább a Púpost nyergel-
tem. De mikor levizsgáztunk dízelre, 
utána jártam még gőzössel, mert a 
424,363-as akkor volt vadiúj főműhelyes 
gép, és azt mindjárt Sopronba hozták. 
Akkor már tán az egész Dunántúlon nem 
is volt gőzös, de mi még akkor is azzal 
jártunk Gotthárdra. Volt egy nappalos 
forduló, meg egy éjszakás, mindig ugyan-
azt csináltuk. Pedig akármerre mentünk 
az országban, mindenhol lestük, látunk-e 
még gőzöst, de leginkább csak Pesten 
lehetett a 424,262-est, a darugépet. Erre 
mindig felcsillant a szemünk, főleg, hogy 
gyönyörű tiszta volt mindig. Pedig – főleg 
az öttengelyesekkel – sokat jártunk Szol-
nokra, mindig figyeltük, de nem láttunk 
már máshol gőzöst. Visszatérve a há-
romhatvanhármasra: akkor már nem 
volt külön fűtőnk, hanem nyolc moz-
donyvezető volt rá beosztva. Ez jó volt, 
így szerettük! De az összes többi vonatot 

dízellel vitték, hébe-hóba fordult elő, 
hogy a szombathelyiek egy-egy vonatot 
még a 247-essel lerántottak; ez a két gép 
volt még a legjobb állapotú. Mikor a 363-
ast, elvitték tőlünk, akkor ültünk át Pú-
posra. A 221-est, 209-est és 208-ast 
kaptuk Szombathelyről, de ezek már 
nagyon ki voltak addigra használva, csak 
„elbütykölődtünk” velük. Még motori-
kusan csak-csak elköszörülgettek, de a 
kazánjaikkal télen állandóan gond volt, 
rengeteget kellett javítanunk. Kilencven-
kettőben pedig villanytanfolyamra küld-
tek Pestre, a 324-es Szilire kerültem. De 
ezt csak másfél évig bírtam. Valahogyan 
nem szerettem, meg ott jöttek elő a nya-
valyák is, akkor kezdték Sopronban csi-
nálgatni a Szilik főjavítását, a géptéraj-
tó-tömítések nagyon rosszak voltak. 
Ahogy bekapcsoltam a szellőzőket, szin-
te folyt ki a szemem. Pedig annak előtte 
a gőzösön is sokszor derékig ki voltam 
hajolva, az öttengelyeseken meg behord-
ta a havat menet közben, de soha semmi 
bajom nem volt, de a Szilin egyszerre. A 
végén már veszekednem kellett a főnök-
séggel, hogy értem én, hogy jót akarnak 
nekem, könnyebb beosztással, ám in-
kább megyek tartalékra a rendezőbe, de 
a Szilit nem bírom! A derekam, a fülem, 
a szemem fájt, nem akarom magam tel-

A GySEV 124-es gőzmozdonya még menetrend szerinti forgalomban a fertővidéki „vicin”: Szentmiklós és Csapod között továbbítja rövidke, Celldömölkre tartó sze-
mélyvonatát 1971 vízkereszt napján. (Fotó: Dr. Kubinszky Mihály)



2020. július-augusztus 2020. július-augusztus20 21

jesen tönkretenni. Bárki fiatalnak na-
gyon szívesen átadom a helyem. Aztán 
végül így is lett. A nyugdíjig hátra lévő 
pár évben Bobóval dolgoztam. (…)

Tőkésnek a szénégetőn van a szeme
Időnként voltam külföldre járó is, igaz, 

csak fűtő: a 124-essel voltak ezek a hob-
bimenetek. Általában Nezsiderig men-
tünk, ott megrámoltam, tüzet pucoltam, 
megvettük a vizet, és visszafelé hoztuk 
az utasokat. Fertőszentmiklóson… – mi-
lyen csárdának is hívják? Már nem is 
emlékszem rá… Na, mindegy, a restiben 
meg volt rendelve az ebéd, cigányzene, 
miegymás. Jól ment egy darabig, tán két 
alkalom is volt minden hónapban má-
justól. Na, itt volt egy jó sztorink! Tenger 
Bandival mentünk, kiértünk Nezsiderbe, 
rendben. Körbejártunk, beálltunk a 

csonkába, utána mondta Bandi, hogy 
toljak hátra, ahol van egy lemez a sín-
szálak között, oda le tudom engedni a 
salakot. Az osztrák az ilyenekre mindig 
is kényes volt! Megpucoltam a tüzet, meg 
is dobtam, ahogy kell. Mennék ki meg-
rámolni a puttonyt, igen ám: elfogyott a 
szén! Pedig reggel indulás előtt vettem 
fel két csille szenet, hogy tele legyen. Igaz, 
balinkai, meg talán oroszlányi volt, mind 
apró, poros darabos, a víz keresztülfolyt 
rajta, hiába öntöztem meg! Emiatt szin-
te folyamatosan rakni kellet, hogy vala-
mi gőz is legyen, de meg sem fordult a 
fejemben, hogy nem lesz elég, máskor 
bőven kibírta az oda-vissza utat.

– Te, Bandi! Kis gond van!
– Mi a baj? – kérdezte.
– Gyere, nézd meg: hova tetted a sze-

net? – talán egy talicskányi maradt fenn.

Szerencsére a Kiss Frédi volt a vonat-
parancsnok, szóltunk neki, hogy itt a 
világ vége, mi a teendő ilyenkor? Na, ő 
mindjárt telefonált az igazgatóságra. 
Frauenkirchenben, a következő állomás-
nál van lágerház, ott volt ilyen kocka 
formára nyomott szén. Na, odáig még 
elég volt a szenünk, ott meg van egy útát-
járó az állomáson belül, ott leengedték a 
sorompót, amíg rakodtunk: egy sima 
traktor jött, melynek az elején volt egy 
markolókanál. Azt mondták, kétszázöt-
ven kiló fér bele. Úgy kellett megállnunk, 
hogy a traktor az útátjárón legyen, mert 
csak úgy érte fel a mozdonyt, de még így 
is kapával kellett kihúznunk abból a ka-
nálból a szenet. Két ilyen markolókanál-
lal kaptunk, tehát ötszáz kiló szenet adott 
fel, holott a két csille, amit Sopronban 
felvettem, az körülbelül tíz mázsa volt. 

Ez az ötszáz kiló még a következő úton 
is elég volt, annyira jó szén volt! Szent-
miklósig Frauenkirchentől nagyjából öt 
lapáttal dobtam rá. 

A góri bravúr 
A soproni Déliről 3488-asnak vittük 

este az irányvonatot Szombathelyre, a 
nagy része üres kocsi volt. Ez olyan vonat 
volt, hogy ami kocsit csak tudtak, össze-
szedtek, aztán sokszor száz-százhúsz 
tengellyel indultunk el. Általában mi a 
biztonsági határnál álltunk meg, a másik 
végén az állomásnak a tartalék meg ki-
ment Ágfalva felé, amennyivel kifért, és 
azt is ránk tette. Olyan hosszú lett így a 
vonat, hogy az állomásokon nem tudtunk 
megállni keresztezni. Bükön is csak úgy 
sikerült, hogy Szombathely felé kihúz-
tunk az ötödikről, és visszatoltunk a régi 
sárvári vonal csonkájába. Az nagyjából 
háromszáz méter volt, majdnem a fél 
vonat elfért benne. Aztán Bük után kö-
vetkezik a góri domb, és mivel áthaladni 
nem tudtunk, hanem helyből kellett in-
dulni, hát fel kellett kötni a gatyát! Mert 
jó, súlyra ugyan nem volt annyira nehéz, 
de a sok üres kocsinak olyan ellenállása 
volt, hogy főleg az ívekben nagyon meg-
fogta a vonatot. Egyszer ott Gór környé-
kén – már majdnem kiértem az erdőből 
Acsád felé, talán ha száz méter volt még 
hátra – befeszült az ívbe a vonat, és meg-
állt. Akármit csináltam, nem indult. Az 
igaz, hogy le is ment a nyomás olyan ti-
zenkét barra. Ilyenkor azt lehetett meg-
próbálni, hogy az ember hátramegy, a 
felét leakasztja, és a fél vonatot beviszi 
Acsádra, a másik feléért meg visszajön. 
Ezt nem akartam – egyébként is én nem 
fordultam kétszer sosem. Veszélyesnek 
is tartottam akkora lejtőben otthagyni a 
fél vonatot. Mondtam a fűtőnek: 

– Kapd össze magad, szívasd meg há-
romnegyedig a kazánt! Én pedig elme-
gyek a tartaléklapáttal, és végigszórom 

a síneket az erdő széléig homokkal.
Így is lett. Mire visszaértem, addigra 

meglett a teljes tizennégy bar nyomás, 
sípolt a biztonsági szelep, mondom ma-
gamban a Bivalynak: „Na, öcsém, akkor 
most kapaszkodj!” Először nem akarta 
az istennek sem, dobálta magát, mintha 
rodeóban volna, de mondtam neki: „Ne-
ked kell felvinni, én nem húzhatom föl!” 
Aztán az egyik köszörülésnél homokot 
is fogott, na, akkor aztán megkapaszko-
dott, és szép lassan megindult. Akkor 
kicsit adtam még neki gőzt, és kezdte 
összeszedni magát. A sok homok annyit 
jelentett, mintha kb. ötszáz tonnát lea-
kasztottam volna róla! Az erdő szélén 
már tízzel, tizenöttel mentem, utána 
meg, hogy kiegyenesedett a vége, már 
szépen húzta! Az a szűk ív többet fogott 
rajta, mint az emelkedő! 

Nekünk a gőzös volt a vasút… 
Sokfelé jártam, meg nehéz is volt, de 

akkor is azt mondom, hogy a legszíve-
sebben akkor mentem dolgozni, amikor 
fűtő voltam, meg mozdonyvezető a gő-
zösön. A dízelen még elvoltunk, meg 
tulajdonképpen jól is éreztük magunkat, 
főleg hogy jóval könnyebb volt, de még-
sem úgy, mint a gőzösön. Nekünk az 
jelentette a vasutat. Persze nem a fejlődés 
ellen vagyok! De csak ha a teleket nézem: 
hiába esett egy hétig a hó, minden állo-
máson volt egy állomásfőnök, háromnégy 
forgalmista, ahogy váltották egymást, 
raktáros, meg az állomás két végén a két 
váltókezelő, tehát öt-hét ember egy állo-
máson, akiket lehetett használni télen. 
A bakterok – akármennyi hó esett – a 
saját váltóikat kipucolták, akkor is, ha 
már a fejük fölé dobták a havat. Most 
szinte az egész vonalon nincs ennyi em-
ber, hiába van péefté, azzal a kis autó-
jukkal hogyan mennek ki a nagy hóban, 
ahova kell? 

Még fiatal voltam, a celli vonalon jár-

tam, a Fertő-vidéki vicinálison. Talán 
’70-71-ben történt karácsony előtt vala-
mivel. Hó még nem esett, de rettentő 
hideg volt. 16 óra 10 perckor indultunk 
személyvonattal Sopronból, oda is ér-
tünk rendesen Cellbe a 375-össel meg 
azzal a négy-öt kocsival. Bementünk a 
fűtőházba, kiszereltünk, aztán amikor 
minden megvolt a masinával, elmentünk, 
ittunk két fröccsöt, és lefeküdtünk a lak-
tanyában. Akkor kezdett el szállingózni 
a hó szép, nagy pelyhekben. Valahol a 
vízház mellett volt a laktanya egy ala-
csony épületben. Egyszer valamiért meg-
ébredtem – úgy látszik, már sokat alud-
tunk, kinézek: világos van. Mondom 
magamban: ez nem jó, mert reggel négy 
órakor indulni kellett volna vissza Sop-
ronba. Télen meg elég ritka, hogy reggel 
négykor világos legyen… Nyitnám ki az 
ajtót, akkor látom: közel egy méternyi hó 
van. De még akkor is esett rendületlenül. 
Bementem érdeklődni a felvigyázóhoz:

– Mi van legények, itt ragadtunk!
– Nem csak ti! – hangzott a válasz – 

Mostanában nem is mentek! Ha kinyit-
nak a boltok, menjetek el kajáért, mert 
egy-két napig biztos itt heverésztek!

Így is lett: három napig rostokoltunk 
ott a befagyott Cellben. Sopronban tud-
ták, mondták is, hogy maradjunk nyu-
godtan, majd ha tudunk, hazajövünk. Az 
meg sem fordult a fejükben, hogy esetleg 
a fővonalon körbe eljöjjünk. Amíg ott 
voltunk, nem is kellett vigyáznunk a 
gépre, Cell rendes fűtőház volt, adtak 
tűzrevigyázót, mindent. Nyugodtan ki-
mehettünk a városba, kajálhattunk, sőt, 
a helyi főnök még adott nekünk száz 
forintot – bár valamennyi pénz azért volt 
nálunk, mert anélkül télen sem lehetett 
elmenni sehova sem –, ezt rá is írta a 
menetlevelünkre, de aztán ezt rajtunk 
senki sem kérte számon, utána a fizeté-
sünkből sem vonták le. Ebből a pénzből 
a fűtővel két-három napig bőven tudtunk 
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A GySEV sorozatszám nélkül, csak pályaszámmal használta saját 375-öseit. Sopronban látható összekap-
csolva a 124-es és mögötte a 123-as gép 1982-ben. (Fotó: Dr. Kubinszky Mihály)
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enni. De az óránkat is rendesen elszá-
molták, igaz, valami készenléti jellegű 
bérrel: óránként talán egy forintot kap-
tunk. Nem akarok hazudni: nagyjából 
ötven forintot számoltak el a két napra.

Harmadik nap reggel – már világos 
volt – szólt a felvigyázó, hogy készítsük 
a gépünket, mert a hókotrós 375-ös gép 
most még Veszprém–Zirc környékén jár, 
de mire megleszünk a masinával, addig-

ra ideér, aztán ha elment a vicinálison, 
utána tudunk menni mi is!  Így is volt; 
mire Répcelakra ért, mi is mehettünk 
utána Vönöck–Kenyeri felé. És másnap 
már a hó ellenére rendesen jártak a vo-
natok. Sőt ha épp akkor lett volna Sop-
ronban hóeke, akkor szinte azonnal 
mehettünk volna, mert az a vonalat gyor-
san eltolja, az állomásokat meg a bakte-
rok, forgalmisták intézik. Bár igaz, Sop-

ronban is volt ilyen gép, de ott hómaró 
volt, Henschelnek hívták, ott gyártották. 
A 424-esnek vagy az 520-asnak az ele-
jére rárakták, aztán mehetett a fővonal-
ra, de a vicinálisra nem volt jó, mert a 
375-ös nem bírta el, nagygép meg nem 
mehetett arra.  

Dani Szabolcs

Jobbágy Dénes, a Széchenyi Alapok elnök-vezérigazgatója elmond-
ta, a vasúti árufuvarozás lendületben van a világban, a tőkebefek-
tetéssel a magyar tulajdonú céget szeretnék segíteni a piacon. A CER 
csoport részvényeit a tervek szerint 2022 végéig bevezetik a Buda-
pesti Értéktőzsdére.

Horváth László, CER Cargo Holding igazgatóságának elnöke hang-
súlyozta, hogy az elmúlt tizenöt évben a kelet-európai régióban 
működő magyar tulajdonú magánvállalkozás dinamikusan fejlődött, 
a Széchenyi Alapok befektetése révén a magyar állam kisebbségi 
tulajdonosként jelenik meg a cégben. A CER Cargo Holding igazga-
tósági elnöke elmondta, cseh mozdonygyártóval tárgyalnak 4+1 
mozdony beszerzéséről, ebből 4 elektromos, 1 dízel lenne, és lízin-
gelnék a meglévő 19 mozdony mellé. Hozzátette, a CER Cargo Hol-

ding hat országban van jelen a közép-európai térségben, ebből négyben - Szlovákiában, Horvátországban, Magyarországon, 
Csehországban - már működnek, Ausztriában és Romániában hamarosan indítják a napi fuvarozást, a távlati tervnek tekin-
tik, hogy Szerbiában, Lengyelországban és Dél-Németországban is fuvarozzanak.  A társaság hagyományos vasúti árufuva-
rozás mellett klasszikus vasúti és intermodális fuvarozásszervezést és szállítmányozást is végez, valamint haditechnikai és 
egyéb speciális szállítási megbízásokat is teljesít.

A 2,2 milliárd forint tőkebefektetés eredményeként számottevő növekedést tervez elérni a társaság, amelynek saját tőke 
értéke két éven belül várhatóan meg fogja haladni a 10 milliárd forintot.

Mosz/infostart.hu

Új mozdonyok a 
CER árufuvarozó 
társaságnak
A Széchenyi Alapok 2,2 milliárd forint tőkebefektetést nyújt új mozdonyok 
beszerzésére a magyar magántulajdonban lévő CER vasúti árufuvarozó 
cégcsoportnak, erről szóló szerződést írtak alá Budapesten. A CER Cargo Holding 
forgalma 2016-tól átlagosan évi 21 százalékkal bővül és tavaly meghaladta a 
25 millió eurót. A 160 főt foglalkoztató cég tavalyi szállítási kapacitása 4 millió 
tonna felett volt, a 11 saját és 8 bérelt mozdonyból álló flotta azonban nem 
biztosít elegendő szabad kapacitást, most cseh mozdonygyártóval tárgyalnak új 
mozdonyok vásárlásáról.

MAGÁNVASUTAK12 FÜSTÖS EMER

Tehervonatával várakozik indulásra Bük állomáson a 424,030-as 1972 júliusában. A vonat hossza miatt 
a mozdony jócskán a kijárati jelzőn kívül áll. indulás után Acsádig, a következő állomásig tartó tizenkét kilo-
méteren erős próbatétel vár az Ablánci- és Góri-erdőt átszelő vonatra: a pálya végig erős emelkedőben halad, 
amit két szűk ív is nehezít. (Fotó: Dr. Kubinszky Mihály)
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SZOLGÁLATI ANEKDOTÁKSZOLGÁLATI ANEKDOTÁK

Az utóbbi időben minden nap bejárunk 
mi komáromiak az egykor szebb időket 
is megélt fehérvári fűtőházba, de lega-
lább a félvak Bodri kutya lelkes csaho-
lással üdvözöl. Mindenki más teszi a 
dolgát. A remot Dacia egyik gépet a má-
sik után fogja meg és állítja be, vagy ki 
az épületből, a fordítókorong pedig meg-
állás nélkül dolgozik. Ám valami nem 
stimmel! Nem arra gondolok, hogy a 
valamivel kisebb fogyasztású M28-as, 
vagy MTZ helyett másik masinával moz-

gatnak. Az sem furcsa, hogy egyre több 
gép áll vendég forgóvázon, vagy hogy az 
egykori Fradis szent tehénből, a 265-ös 
Szergejből hónapok óta hiányzik a fődi-
namó. És nem meglepő, hogy a 289-ik 
Szili (leánykori nevén V43 1289, az egy-
kori győri paripa) frissen felújítva pom-
pázik. A furcsaság sokkal központibb 
helyen van: a fordító. Egyrészt ketten 
kezelik. Másrészt úgy bugáznak hozzá 
alkatrészeket más, ritkábban használt 
eszközökből, hogy egyáltalán működhes-

sen. Azt már nem is részletezem, hogy 
egy-két vágányt se ártana szintezni, mi-
előtt ki nem lép egy jármű. De bizonyára 
ez is csak a takarékosság része. Amíg 
megoldható használaton kívüli alkatré-
szekkel a pótlás, addig miért ne? Vagy 
amíg nincs komolyabb baj, addig nem 
szükséges a beavatkozás?

Bizonyára ezért nem maradt el idén se 
a már hagyományos mozdonytűz! Me-
netrend szerint, vagy inkább ütemterv 
szerint következik be évek óta. A vasút-
fotósok kizárólag ezért rajzanak ki min-
den év júniusában a Balaton északi 
partjára és lassan nagyobb érdeklődés 
övezi, mint a túlpromóciózott nosztalgia 
hétvégét. 

A takarékosság elve érvényesül a szin-
tén minden évben felmerülő ablaktisz-
títási gond esetében is. Kifogy a mosó-
szer,  nincs mosásra befogható 
munkavállaló, de egyre gyakrabban ta-
lálkozhatunk nem működő ablaktörlők-
kel és -mosókkal, ami azért egy motor-
vonatnál (aminek az elejére nem lehet 
felmászni), visszatérő gondot okoz. Oda-
fent rácsodálkoznak a bogárszezonra, 
mi pedig ugyan olyan tágra nyílt szemek-

Takarékosság van 
MINDEN VONALON! 
Mondta anno Hofi Géza. A cégnél pedig igyekeznek ennek eleget tenni. Ha akad 
egy „szakértő”, aki kiszámolja, hogy megtakaríthatunk 13 forintot és ötven fillért 
egyetlen nap alatt, akkor biztos lesz egy góré is, aki erre rábólint. Elkészül a terv, 
a hozzá tartozó utasítás, meg parancskönyv (az se számít, ha az érvényben lévő 
E1, F1, F2, vagy vasúti törvény, MT, KSZ, esetleg kezelési utasítás mást diktál)  
és kész! Íme néhány példa, amivel mindannyian találkozhatunk.

kel keressük a kilátást. Ugyan nem a 
takarékosságra fogják, hanem a mögöt-
tünk hagyott néhány hónapra, hogy nem 
járt a gyomirtó menet. Egy kollégánk 
mutatott videót az orosházi vonalról. A 
sűrű növényzet nyomokban vágányt is 
tartalmazott. Mesélik, hogy nyáron a gaz, 
télen a fagy tartja egyben a pályát. Bizo-
nyára elfogyott a permetszer és ezért 
nem járt arra a szerelvény. A kényelmes, 
légkondicionált irodában pöffeszkedő 
irányító természetesen rögtön kiszúrja, 
ha három percet késik az a pár megma-
radt vonat és már veszi is a telefont, hogy 
számon kérje az elemekkel küzdő moz-
donyvezetőt! Azt azért hozzáteszem, nem 
egyedi esetről van szó! Ami nem az elő-
város, vagy frekventált fővonal, ott ga-
rantált az elhanyagoltság! A vidék nem 
számít. Ott nem emberek élnek, dolgoz-
nak, utaznak, vagy szolgálnak. Oda ez is 
jó! Több millió ember nevében mondha-
tom, hogy megalázó ez a hozzáállás!

Visszaolvasva egy kicsit elkapkodtam 
ezt a „csak az előváros és fővonal számít” 
kijelentést. Ha valóban így volna, akkor 
nem karmolná össze magát a tatai, az 
almásfüzitői, vagy komáromi biztber 
egyre gyakrabban. Az még a szerencsé-
sebb eset, ha havonta egyszer csak egy 
állomáson történik, de ki tudja, mikor 
fordul elő olyan eset, amikor a „Bermu-
dák” mindhárom állomása egyszerre 
dobja le a tüzet? Legutóbb a tatai rend-
szer újraindítása elsőre nem sikerült. 
Csak hét percet kellett várakoznom Ta-
tabánya állomáson, de éjszakás szolgá-
latban, a Győrig közlekedő utolsó sze-
méllyel (ami 01:10-kor érkezik a 
végállomásra) nem annyira vicces. Igaz, 
akkor se felfelé görbül a szánk széle, ha 
a 4810-4819 párost hetente legalább egy-
szer csináljuk. Ott az érkezés Komárom-
ba 01:43, visszaindulás a Délibe 03:40 
és gyakran előfordul, hogy következő nap 
04:10-re kell jönnöd Bz-hez. Még szeren-

cse, hogy helyben lakom…
Ha már az egyes fővonal! Az utóbbi 

néhány hónapban tapasztalhattuk, hogy 
28kV jelenik meg a diagnosztikai képer-
nyőn. A márkaszerviz szerint sem túl 
egészséges a Flirtnek ez a feszültség és 
nem csak azért, mert fékezéskor a jár-
művezérlő – ha a menet-fék karral vég-
zett művelet esetén – folyamatosan vál-
togat a villamos és az EP fék között. A 
jármű megrendelésekor 25kV-ot adtak 
meg. Ennek a masinának az az érték az 
optimális. Ám van egy pici bökkenő! Ke-
lenföldön és Bicskén már hosszú ideje 
nincs semleges szakasza a fázishatárnak. 
Ha jól emlékszem talán tavaly nyáron, 
Kelenföldön egy-két napig volt, de olyan 
sokan futottak alá bekapcsolt főmegsza-
kítóval – a rutinból vezetésnek köszön-
hetően -, hogy végül sikerült mindent 
összeégetni. Egyszer jött is velem egy 
kadét demotivációs utazásra és mesélte, 
hogy akivel előttem utazott, az nem kap-
csolta ki a főmeget. Erre csak annyit 
feleltem neki:

- Kint van a tábla? Igen. Jól látható? 
Igen. A jelzés parancs! Ha alászaladsz és 
zárlatot okozol, akkor viseld a következ-
ményeit és igenis büntessenek meg érte!

Néhány pályakezdő már most bünte-
tésnek érzi, hogy sokszor kell jönnie. 
Pedig javarészt könnyebb szolgálatokat 
kapnak. Egyesek szerint azért, hogy ne 
mondjanak fel. Mások szerint azért, hogy 
ne borítsák össze a vasutat. Valójában 
mindez azért van, hogy szokják a légkört 
és fokozatos legyen a leterheltségük. 
Nyugodjunk meg: néhány év és ők is 
mennek majd a gladiátorképzőbe.

Jut eszembe - ha már szóba hoztam a 
Flirt motorvonatokat. Igaz, nem volt vé-
letlen, de ennek a témának valahogy meg 
kellett ágyazni. Igen, jól sejti a kedves 
olvasó: a Déli pályaudvar tároló vágá-
nyaira kiállított járművek kiüzemelésé-
ről szóló parancskönyvről osztanék meg 

néhány gondolatot – közben húzom a 
cipőmet, hogy mehessek a szőnyeg szé-
lére miatta. A történet lényege egyszerű 
és világos – és nevetséges egyben. Ok-
tóber elsejéig este 22 óra és reggel 6 óra 
között a tároló vágányra kiállított jármű-
veket ki kell üzemelni és – ami fontosabb 
– ennek meglétét ellenőrizni is fogják, 
az ellenszegülő szabálysértőket pedig 
súlyos szankciókkal jutalmazzák. Egy 
apró történet jutott eszembe: K. Balam-
bér 30 éve a szeszesdi fűtőház megbe-
csült munkavállalója, akit mindenki úgy 
ismer, hogy az Utasítás a bibliája. Min-
dent – és mindenkinek – betart. Tegyük 
fel, egy vidám nyári szombat reggel ér-
kezik a Déli pályaudvarra 06:09-kor és 
a szerelvényforduló szerint a járművet 
ki kell állítani a Tároló vágányra. Balam-
bér megcserél, jelentkezik a mozgásra, 
a Torony engedélyt ad, mire a megbe-
csült munkavállaló legurul óránkénti 
húsz kilométeres sebességgel a T10 alsó 
határra, kijelentkezik az MFB-ből, majd 
parkoló állásban lezárja a járművét, fel-
sétál az ügyeletre, a megfelelő pakkban 
elhelyezi a kulcsot, majd önköltség ho-
nába távozik. Ugyanazon a vidám szom-
bati napon kibukkan az alagútból egy 
baljóslatú járat. Talán késett, azért érke-
zik 21:58-kor. A vonaton – hogy a veze-
tőálláson, vagy az utastérben meglapul-
va, az a történet szempontjából 
lényegtelen – utazik egy öregúr. Többen 
úgy ismerik Agest apó. Az illető előre 
megfontolt szándékkal kikandikál az 
ablakon és azt fürkészi, hogy a számú 
parancskönyvi rendelkezésnek megfele-
lően k i  vannak-e üzemelve a  
Flirt motorvonatok. Mivel K. Balambér 
szerelvényetartalékban maradt egész 
nap – kivételesen nem kellett becserélni 
-, így két meredező áramszedővel lege-
lészett a T10 jelzésű vágány alsó határá-
nál. Agest apó már dörzsöli is a tenyerét, 
szája sarkában gonosz mosoly fut fel, 
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eszközt vesz a kezébe és serényen kutat-
ni kezd. Egyetlen dolog érdekli csak: ki 
merészelt szembe menni a parancsköny-
vi rendelkezéssel? K. Balambért kedden 
reggel a reszortosa hívatja, az orra alá 
dug egy papírt melyen tudatják vele, hogy 
vétett a számú parancskönyvi rendelke-
zés ellenében ezért irgum-burgum és 
pénzbüntetés, mivel „zajjal” szennyezni 
merészelt egy olyan környezetet, ami 
alapjáraton lármásabb, mint bármely 
város az országban. Ám akadt egy jog-
tudós aktivista, aki panaszt írt a Cégnek 
– egyetértő aláírás ívekkel mellékelve -, 
hogy nem tud nyitott ablaknál aludni egy 
forgalmas vasútállomás melletti 40 négy-
zetméteres garzonban, ahová fél éve 
költözött. És ahogy az lenni szokott, az 
illetékes ezúttal is igyekszik eleget tenni 
a panaszos kérésének, mint ahogy az 
tizenegy-két-öt évvel ezelőtt Győrben is 
megtörtént. Akkori legfőbb reszorto-
sunkhoz betért egy ügyvédszerűség, aki 

panaszkodott a főnöknek, hogy zavarja, 
ha azok a nagy dízelek (a tolatós Szerge-
jei) ott dübörögnek az ablakával szemben 
éjszaka. Ígéret hangzott el, szóbeli meg-
állapodás született és onnantól kezdve 
néhány hónapig nem volt több panasz, 
mert a mozdonyok békésen szunyókál-
tak. Ám egy hűs decemberi napon olyan 
Szergej került Győrbe, amit nem volt 
tanácsos leállítani a fagyban, így hátul 
ketyegett. Akkor még naponta voltak V1 
vizsgák, amikre a mozdonyokat az éj-
szakás telepi rendező – ha tehette – még 
a szolgálata elején beállított, a fűtőház 
közepén a V2 és V3 javítások várakoztak, 
a másik szélen pedig a fordások várták 
az éjszaka napi vizsgálatra beeső gépe-
ket. Úgy éjfél felé járt az óra, a beíróban 
csak első gazdám, Gősi Feri bácsi volt, 
meg én – a készenlétesnek épp máshol 
volt dolga. Egy középkorú ember tépte 
fel az ajtót váratlanul és tajtékozva a fel-
vigyázómhoz vágtatott. Az öreg nem 

éppen ideges ember hírében állt, de ez 
az ügyvédfajta rendesen kihozta a sod-
rából, mert mire kitessékelte az irodából 
az illetőt meglehetősen feszülten fordult 
felém:

- Van Szergejre típusod, ecsém?
- Nincs, de tudok vele mozogni, ha kell.
- … Ott van hátul az a fos, be kéne ál-

lítani a tehénszaros fűtőházba.
Ezzel csak azt szeretném érzékeltetni, 

hogy a vasút már ekkor a liberalizáció 
útjára lépett, pedig a - még meglévő - 
vonalaink többsége több mint száz éve 
ugyanott vezet! Ki gondolta volna, hogy 
hangos? Az, aki melléköltözve panasz-
kodik miatta, az biztos nem. De ilyen 
alapon én is menjek az önkormányzat-
hoz, hogy zavar az ablakom alatt húzódó 
főút forgalma? Szereznék nekik egy vi-
dám napot az biztos.

Dankó Balázs

VÁLTOZÁS A MOSZ JOGSZOLGÁLAT ELLÁTÁSÁBAN
Szeptember 1-jétől előreláthatólag december 31-ig a Mozdonyvezetők Szakszervezete 

jogszolgálati tevékenységét dr. Király György jogtanácsos helyett 
dr. Záhonyi Zsolt ügyvezető alelnök látja el.

A RegioJet járatok üzemeltetője 
Magyarországon a szintén ma-
gánkézben lévő CRS magyar 

vasúttársaság, így a sárga vonatok a CRS 
mozdonyvezetőjével közlekednek. .A 
RegioJet egyelőre napi két vonatpárt köz-
lekedtet Budapest és Prága között, Bécs 
érintésével.

Augusztus 26-tól belföldi utasok előtt 
is megnyitották a RegioJet vonatait Ma-
gyarországon, ezzel pedig történelmet 
írt a cseh cég és magyar partnere, a Con-
tinental Railway Solution (CRS): az első, 
piaci alapú, belföldi forgalomban igény-
be vehető távolsági vonat a Budapest, 
Bécs és Prága között közlekedő jelenlegi 
két pár RegioJet járat

A RegioJet, cseh tulajdonosa Radim 
Jančura szerint a Budapest és Bécs vi-
szonylatában az utasoktól nagyon sok 
pozitív visszajelzést kaptak az árak és a 
szolgáltatás minősége tekintetében is, 
ezért úgy döntött, megéri belevágni a 
belföldi utasokért folyó versenybe a MÁV-
START-tal. A szolgáltatás beindításának 
már eddig sem volt akadálya, mert a 
magyar vasúti partnernek a CRS-nek 
minden szükséges engedélye megvan 

ahhoz, hogy belföldön személyszállító 
vonatokat közlekedtethessen.

Szigeti András a járatok magyarorszá-
gi üzemeltetését végző100 százalékban 
magánkézben lévő Continental Railway 
Solution Kft. ügyvezetője elmondta: bár 
a RegioJet járatok alapvetően a nemzet-
közi vasúti közlekedést szolgálják, a já-
ratok belföldi utazásra történő megnyi-
tásának elsődleges célja a vasúti utazás 
előnyeinek kihangsúlyozása, a kedvező 

jegyárakon, és a minőségi fedélzeti szol-
gáltatásokon keresztül Budapest és az 
útvonal mentén található jelentősebb 
nyugat-dunántúli városok között alter-
natívát nyújtva a vasutat választó utasok 
számára.  

A járvány második hulláma miatt a 
RegioJet járatai egyelőre nem közleked-
nek, a verseny még várat magára.

 Mosz

PIACNYITÁS 
a személyszállításban, a RegioJet 
megérkezett
Ha késéssel is, de július 31-én Magyarországra érkezett a cseh magánvasút, a 
RegioJet Prága, Bécs, Budapest között közlekedő első járata és ezzel elindult 
a vasúti személyszállítási piac liberalizációja, az utasokért folyó verseny 
Magyarországon.

SZOLGÁLATI ANEKDOTÁK

Fo
tó

: B
en

ke
 Z

ol
tá

n



2020. július-augusztus 2020. július-augusztus28 29

SZAKMAI KITEKINTÉS

A kék csoda

A Dessautól Bitterfeldig húzódó vasúti fővonalon 1911 
februárjában indult meg a menetrendszerű villamos 
vonatás. Az akkor még üzemi körülmények között 

jószerivel kipróbálatlan, de nagy reményekkel kecsegtető ma-
gasfeszültségű és alacsony frekvenciájú rendszer alkalmazá-
sa komoly feladatok elé állította a mérnököket és a megvaló-
sításban résztvevő döntéshozókat. A biztonságos 
energiatovábbítás (a felsővezetéki rendszer és az alállomások), 
az energia mozdonyba juttatása (áramszedőtípusok), a jármű-
vek sebességszabályzása, a védelmi berendezések megalko-
tása, valamint a legmegfelelőbb hajtási rendszer kiválasztása, 
mind-mind megoldandó problémaként tornyosult a tervezők 
előtt. A Dessaut Bitterfeld városával összekötő vonal mozdo-
nyainak és más elektromos berendezéseinek kifejlesztésében 
az e témakörben otthonosan mozgó – elsősorban kontinensünk 
német nyelvterületein működő  – jelentősebb gyártók szinte 
valamennyien részt vállaltak, senki nem akart kimaradni, 
hiszen siker esetén várható volt további németországi, sőt 

külhoni vasutak hasonló szisztémával megvalósuló villamo-
sítása, amely hatalmas haszonnal kecsegtetett. (SSW, AEG. 
MSW, BEW, BBC) A viszonylag szűkös terjedelmi lehetőségek 
miatt most elsősorban a különböző hajtásrendszerekkel és a 
mozdonyok teljesítményét szabályzó berendezésekkel foglal-
koznék, de csak nagyon röviden, tömören Talán majd később, 
egy másik sorozatomban írok a kezdeti időkben kipróbált 
felsővezetéki rendszerekről, alállomásokról, és a vizsgált kor-
szak nagyfeszültségű teljesítménykapcsolóiról is.    

Harmadik rész

Lapunk előző számában megjelent írásomat azzal az ígérettel zártam, hogy a 
következő cikkem elsősorban a porosz Dessau-Bittrefeld vonal vontatójárműveire 
fog fókuszálni. Azt is megígértem, hogy sok képpel és egyéb ábrával próbálom 
látványossá és könnyen érthetővé tenni a mondanivalómat, emiatt aztán az írott 
mesémet rövidebbre fogom. Mint mindig, úgy most is állom a szavam. Tehát 
kezdjük meg időutazásunkat! A helyszín: Poroszország. Az idő: 1911.

NÉZZÜK ELŐSZÖR A HAJTÁSRENDSZEREKET!
A huszadik század elején a fogaskerékgyártás még nem 

tette lehetővé, hogy a nagy vonóerővel és teljesítménnyel ren-
delkező villamosmozdonyoknál a közúti villamosoknál már 
jól bevált marokcsapágyas felfüggesztést alkalmazzák a meg-
hajtómotorok esetében. Ezért a gyártók – a felhasználó vasu-

takkal egyetértésben – a gőzmozdonyoknál már ősidők óta 
remekül működő rudazatos hajtást részesítették előnyben. 
Akkoriban az is a rudazatos hajtás mellett szólt, hogy a kere-
kek kényszerkapcsolata csökkenti a megperdülés veszélyét. 
Jó példa erre, hogy amikor az 1920-as években az ausztriai 
Arlberg vasutat villamosították, az egyik mozdonytípust ugyan 
egyedi fogaskerék-hajtással építették, de ennek ellenére  –  
biztos ami biztos  –  a merev keretbe foglalt, egyedileg meg-
hajtott kerekeket csatlórudakkal összekapcsolták. Sajnos 
villanymozdonyok esetében a gőzmozdonyoknál tökéletesen 
kiforrott rudazathajtás új problémák elé állította a fejlesztő-
mérnököket. Ezen problémák közül egyik megoldandó fela-
datot a jármű rugózásának lehetővé tétele képezte – a gőzösök 
esetében a hengerekben a vonóerő kifejtésére beeresztett gőz 
rugalmas, összenyomható párnaként működött, tehát nem 
gátolta a jármű kerekeinek függőleges irányú elmozdulását –, 
hiszen ha a villanymozdony belsejében elhelyezett és mereven 
rögzített vontatómotor rudazaton keresztül ugyancsak mere-
ven kapcsolódna a meghajtani kívánt kerékhez, a rugózás 
lehetetlenné válna. Ezért aztán ilyen-olyan trükkök bevetése 

SZAKMAI KITEKINTÉS
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vált szükségessé. Egyszerű, de jól alkalmazható megoldást 
jelentett, ha a kereket nem közvetlenül, hanem egy úgynevezett 
vakforgattyús tengely beiktatásával forgatták. Poroszország-
ban kezdetben kizárólag a fent említett vakforgattyús tengelyt 
alkalmazták a villanymozdonyokon, de amint azt írásom első 
epizódjában már láthatták, az Egyesült Államokban például 
előfordult, hogy a meghajtani kívánt kerekek tengelyére saj-
tolták fel a motor forgórészét, az olaszországi Rete Adriatica 
villamosított hálózatán üzemelő mozdonyoknál pedig eleinte 
a kulisszás kialakítású hajtórudak vitték el a pálmát (kivéve 
a Tóth László által az RA 340-es géphez kifejlesztett hajtás-
rendszert). A rudazathajtású vontatójárművekbe többnyire 
egy, esetleg kettő nagy átmérőjű, alacsony fordulatszámmal 
üzemelő meghajtómotort építettek be. Ez az építési mód ter-

mészetesen nem kedvezett a motorok legjobb hatásfokon tör-
ténő kihasználhatóságának.

VONÓERŐ-SZABÁLYZÁS AZ 1910-ES ÉVEK ELEJÉN A 
POROSZORSZÁGI VASÚT EGYFÁZISÚ MOZDONYAIN

A másik megoldandó feladatot a gépek sebesség- és teljesít-
ményszabályzása jelentette. Itt megint visszautalnék a gőz-

vontatásra. Gőzgépek esetében indításkor a vonóerő folyama-
tosan, megszakítások és teljesítménylépcsők nélkül 
emelkedhetett. Nos, a vasúti szakemberek ugyanezt az ideális 
gyorsítást szerették volna elérni a villamosmozdonyok eseté-
ben is. Bizonyára emlékeznek rá kedves olvasóim, hogy az 

előző cikkemben bemutatott oranienburgi próbamozdony 
szekunder tekercse kilenc megcsapolással rendelkezett, tehát 
motorjai kilenc fokozatban érték el a legnagyobb teljesítmény-
hez szükséges feszültséget. Minél nagyobb az egyes fokozatok 
között a feszültségkülönbség, annál inkább fennáll az egyik 
fokozatról a másikra való átkapcsolás után a káros rángatás 

és a kerékperdülés veszélye. Emiatt a Dessau  –  Bitterfeld 
vasút több mozdonyán is olyan elemeket építettek be, amelyek 
lehetővé tették a fokozatmentes gyorsítást. A jelzett berende-

zések voltak az úgynevezett forgó transzformátorok, de emlí-
tésre érdemesek a kommutátorszerű feszültségosztók is, 
amelyek által lehetővé vált, hogy az egyes feszültséglépcsők 
között az átmenet folyamatossá váljék.  

E rövid bevezető után vizsgáljunk meg egy konkrét moz-
donyt, amelyen az előző bekezdésben ismertetett megoldáso-
kat alkalmazták! Az ismerkedéshez a Siemens  (SSW) cég ES1 
pályaszámú gyorsvonati mozdonyát szemeltem ki, amely az 
egyik első üzembe állított villamos mozdony volt a Dessau – 
Bitterfeld vonalon, és amelynek az AEG által gyártott hason-
mása az első ábrán üzem közben is megtekinthető. (A gépek 
járműszerkezeti kialakítása nagyjából megegyezett egymással, 
villamos berendezéseik azonban eltérőek voltak. A Siemens 

gyártmány ES1, az AEG pedig ES 2   sorozatjellel futott. Az 
AEG masinájába nem építettek be forgó transzformátort, az 
egyszerű módon, lépcsőzetesen, erősáramú fokozatkapcsoló-
val változtatta a motorokra kapcsolt feszültséget.) A könnyebb 
megértés kedvéért először tanulmányozzuk a hetedik ábrán 
bemutatott rajzot! Az képen megfigyelhető, hogy a gépházban 
elhelyezett egyetlen nagyméretű vontatómotor függőlegesen 
elhelyezett hajtórúddal kapcsolódott a vakforgattyús tengely-
hez. A rajzon ugyan nem látszik, de természetesen a motor 
mindkét oldalán alkalmaztak hajtórudat, amelyek egymáshoz 
képest kilencven fokos eltéréssel voltak felékelve. A Glasers 
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Annales nem sokkal a mozdony üzembe állítása után egyik 
napvilágot látott tanulmánya részletesen foglalkozik e meg-
hajtási móddal. A cikk elsősorban ismerteti a menet közben 
fellépő, a függőleges hajtórudak által keltett erők pályára me-
rőleges irányú összetevőinek káros hatásait, ugyanakkor meg-
jegyzi, hogy az egymáshoz képest kilencven fokos eltéréssel 
felékelt rudazatok „szétrázó” hatása már viszonylag korán 

repedést idézett elő a motort tartó szerkezet vázában, amelyet 
aztán később a gyártó megerősített. Amint azt láthatjuk, egy-
általán nem beszélhetünk hibátlan, kiforrott megoldásról, de 
ez akkoriban a tapasztalatok teljes hiánya okán nem is lehetett 
volna reális elvárás. A későbbiek során aztán egyre tökélete-
sedtek a rudazatos rendszerek, majd a fogaskerekek gyártá-
sának fejlődése lassan teljesen kiszorította a hajtó- és csatló-
rudakat.

A másik – mára a feledés homályába tűnt – érdekessége a 
mozdonynak a fokozatmentes indítást elősegítő forgó transz-
formátor. (A dessaui vonal mozdonyai közül hat jármű futott 
forgó transzformátorral, az éppen tárgyalt SSW által gyártott 
ES1-es, azon kívül az ES 6-os, az EG 505-ös, valamint az MSW 
EG 506-osa és két darab EG 507-8-asa. Az BBC az EG 504-es 
tehervonati gépén a fokozatmentes gyorsítást kommutátorsze-
rűen kialakított feszültségosztóval oldotta meg.) A forgó transz-
formátor alkalmazása a vonatok megindítása terén előnyökkel 
járt ugyan, de a miatta tapasztalt negatív hatások túlságosan 
nagyok voltak ahhoz, hogy ez az elmés műszaki megoldás nagy 
karriert fusson be. Rendszerbe állítása bonyolulttá tette a 

szabályzást, de az sem elhanyagolható szempont, hogy a be-
rendezés károsan befolyásolta a hálózati fázistényezőt és a 
jármű villamos hatásfokát. Nem véletlen, hogy a későbbiek 
során a forgó transzformátor nem tudott meghonosodni az 
egyfázisú, alacsony periódusú vontatójárműveken. A harmin-
cas évek egyfázisú masinái már leginkább sok megcsapolású 
– tehát alacsony feszültséglépcsőket biztosító  –  transzformá-
torral, akkor még többnyire kézzel, mechanikus áttételen 
keresztül hajtott fokozatkapcsolóval épültek.

Mesémet itt most befejezem, hogy helyet biztosítsak az él-
vezhető nagyságban megjelenített korabeli felvételeknek és 
szemléltető rajzoknak. A következő részben ismét hazai vi-
zekre evezünk és Kandó Kálmán ipari periódusú rendszere 
kerül majd terítékre. Természetesen nem feledkezem meg a 
Kandó által tervezett rudazathajtás bemutatásáról sem.

Móricz Zsigmond

MAGYARÁZAT A CIKKBEN MEGJELENÍTETT KÉPEKHEZ:

Az első ábra közvetlenül a Dessau – Bitterfeld vasút megnyitása után készült, amint egy ES 2-es
AEG gyártmányú gyorsvonati mozdony rohan szerelvényével a célja felé.
 
A második ábrán az előző felvételen bemutatott AEG masina vezetőfülkéje látható.

A harmadik ábra az AEG mozdony testvérét, a Siemens ES 1-es gépet mutatja be, a negyedik a jármű vezérlőasztalát az 
ötödik pedig a mozdonyba épített, a fokozatmentes gyorsítást elősegítő forgó transzformátort.

 
A hatos számmal jelölt rajz által könnyebben megérthetjük a forgó transzformátor működési elvét.

A hetedik ábrán alaposan tanulmányozhatjuk az ES 1 pályaszámú Siemens mozdonyt.

A nyolcadiknak bemutatott táblázat a Dessau – Bitterfeld  vasút villanymozdonyainak tengelyelrendezését szemlélteti.
 
A 9 – 13a. számozással szerepeltetett rajzok és fotók  – a teljesség igénye nélkül –  a huszadik század elején a világ vasútja-

in alkalmazott rudazatos hajtásokból mutatnak be egy csokorra valót. Akik figyelmesen szemlélik a 10-es, 11-es és 13-as ábrát, 
azok észrevehetik, hogy a képeken megjelenített erőátviteli rendszer már fogaskerekek közbeiktatásával adja át a forgatónyo-
matékot a vakforgattyús tengelynek. A kilencedik ábrán az amerikai Pennsylvania Vasút egyik egyenáramú mozdonyának 
gépezete csodálható meg. Figyelemre méltóak a mozdony alvázának négy sarkára szerelt áramszedő papucsok.

  
A 14. ábra a BBC gyár C+C tengelyelrendezésű tehervonati masinájának fokozatkapcsolóját hivatott bemutatni.

A 15 – 19 ábrákon a Dessau – Bitterfeld vonal AEG és BBC tehervonati mozdonyai mutatják magukat. Érdemes részletesen 
megvizsgálni a vezetőállások berendezéseit is! A kényelemre és az ergonómiai szempontokra akkoriban nem sokat adtak.

SZAKMAI KITEKINTÉS SZAKMAI KITEKINTÉS
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A vasúti ágazatot hátrányosan érintette az a tény, hogy átmeneti-
leg jelentősen visszaesett a kereslet a közlekedési szolgáltatások 
iránt. Az említett célzott sürgősségi intézkedések ezért arra hiva-
tottak, hogy a Covid19-járvány miatti fizetésképtelenség kockázatá-
nak csökkentésével gondoskodjanak a vasúti közlekedés folytonos-
ságáról. A mentességet kínáló intézkedéseket szigorúan semleges 
és átlátható módon, gazdaságilag indokolt esetekben kell alkalmaz-
ni, biztosítandó a gazdasági szereplőkkel szembeni tisztességes 
bánásmódot.

A német elnökség egyik kiemelt témája a fenntartható vasúti ága-
zat, amely rendkívül fontos szerepet tölt be úgy az EU éghajlatpoli-
tikai céljainak megvalósításában, mint az európai összeköttetések 
javításában – mondta el Andreas Scheuer, német szövetségi közle-
kedési és digitális infrastruktúráért felelős miniszter, a Tanács soros 
elnöke.

A vasúti infrastruktúra használatáért fizetendő díjak elengedését, 
mérséklését vagy halasztását lehetővé tévő ideiglenes szabályok a 2020. március 1-jétől 2020. december 
31-ig tartó referencia-időszakra vonatkoznak, amely szükség esetén meghosszabbítható. A szabályok a 
mostani előírásoktól eltérve enyhítik a pályahasználati díjak, a helyfoglalási díjak és a felárak megálla-
pítása tekintetében érvényes kötelezettségeket.

Minden tagállam maga dönt arról, hogy alkalmazza-e az eltérések bármelyikét. Egy ilyen intézkedés 
magyarországi bevezetése jókora bevételkiesést okozna a MÁV Zrt.-nek, amely egyébként is úgy működ-
teti a pályáit, hogy az abból befolyó bevételei nem fedezik a vonatkozó költségeit.

A társaság úgy számol, hogy az idén 97,7 milliárd forint pályadíjat szed be (ebbe nem értendő bele az 

Az EU mérsékelné 
a vasúti társaságok pályahasználati 
díjait.
Az EU ideiglenes szabályokat 
dolgoz ki, hogy enyhítse azokat 
a súlyos hatásokat, amelyeket a 
koronavírus-járvány gyakorol 
a vasúti ágazatra. Az egyes 
tagállamoknak lehetőséget 
kívánnak adni, hogy az ágazatnak 
segítséget nyújtva mentességet 
kínáljanak a vasúttársaságok 
számára bizonyos infrastruktúra-
használati díjak megfizetése 
alól, biztosítva egyúttal a 
pályahálózat-működtetők időben 
történő kompenzálását – derül 
ki az Európai Unió Tanácsának 
közleményéből. Egy ilyen 
intézkedés azonban jókora 
bevételkiesést okozna a MÁV 
Zrt.-nek, amely egyébként is úgy 
működteti a pályáit, hogy az abból 
befolyó bevételei nem fedezik a 
vonatkozó költségeit.

eladott vontatási energia ára), 2021-ben és 2022-ben pedig 
100,2-100,2 milliárdot. Igaz, ezeknek az évi százmilliárd kö-
rüli összegeknek „csak” az ötöde (mintegy 19 milliárd forint) 
származik a teherszállító társaságoktól. Felső határként en�-
nyiről kellene lemondania a magyar vasúttársaságnak, ha a 
javaslat átmenne az uniós szűrőkön, és a tulajdonos magyar 
állam is követendőnek minősítené, amelynek így is sok pén-
zébe kerül a pályaműködtetés.

A MÁV várakozásai szerint ebben az évben 103,3 milliárd 
forintos, jövőre és a következő évben pedig 114,4, illetve 114,7 
milliárdos lesz az állami költségtérítés. Megjegyzendő, hogy 
a MÁV ismertetett bevétel-, költség- és remélt költségtérí-
tés-kalkulációi még azelőtt születtek, hogy a koronavírus-jár-
vány gazdasági hatásai jelentkeztek volna. Azóta – a többsé-
gében fix – üzemeltetési kiadásai aligha estek, viszont a 
bevételei zsugorodhattak, igaz, valamit a beruházási kiadá-
sokból is le lehet faragni egyes projektek elhalasztásával.

A MÁV pályakapacitás-elosztó leányvállalatának adatai 
szerint a 2018–2019-es menetrend szerinti évben a MÁV sín-
jein 161,5 ezer tehervonat futott, a 2019–2020-as adat pedig a 
beadott igények szerint csak 129,8 ezres. Ám, mivel még tart 
az év, az utóbbi szám módosulhat.

A pályahasználati díjak mérséklésének szándéka évek óta 
a HUNGRAIL Magyar Vasúti Egyesület asztalán van, de az 

Egyesület most látja elérkezettnek az időt arra, hogy az EU-s 
direktíva és a többi tagállamban bevezetett, vagy bevezetni 
kívánt könnyítések esélyt adhatnak törekvései befogadására. 
Ahogy azt korábban a gazdaságvédelmi akciótervhez kapcso-
lódó HUNGRAIL javaslat alapján a HUNGRAIL elnöke, dr. 
Homolya Róbert megfogalmazta: „A vasútnak már a járvá-
nyügyi helyzet idején lendületet kell kapnia a szektor műkö-
désének stabilizáláshoz, valamint hogy vonzóbbá tudjon vál-
ni az utasok számára, mint olyan közlekedési eszköz, amely 
megfelel mind a napi, mind a távolsági mobilitásnak, illetve 
fokozni tudja a vasút hozzájárulását a hazai gazdaság, ipar és 
társadalom egészéhez a gazdaság újraindításakor.” – ezért a 
szervezet minden esélyt megragad, amely a fent megfogalma-
zott célok elérését szolgálhatja.

Az Egyesület jóvoltából összegyűjtött piaci információk alap-
ján kijelenthető, hogy egyes tagállamok nagyon várják az új 
szabályozást. Az Osztrák Közlekedési Minisztérium már au-
gusztusban bejelentette a pályahasználati díjak csökkentését 
a vasúti árufuvarozás támogatása érdekében. A francia mi-
niszterelnök pedig 2020 végéig teljesen mentesítené a vasúti 
árufuvarozó vállalatokat a pályahasználati díjak megfizetése 
alól, 2021-re pedig ötven százalékos pályahasználati díj csök-
kentést írna elő.

Mosz/vg.hu
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Homolya Róbert, a MÁV Zrt. elnök-ve-
zérigazgatója az összevonással kap-
csolatban elmondta, egységes stra-

tégiai irányításra lesz szükség a vasúti és 
autóbuszos közlekedésben. A legfontosabb cél, 
hogy egységes menetrenddel segítsék az uta-
sokat. Azt is meg kell határozni, hogy melyek 
az elhordó, illetve ráhordó hálózatok, és ezek-
ben a viszonylatokban el kell dönteni, a busz-
nak vagy a vasútnak van-e prioritása.

Azzal, hogy a nemzeti vagyon kezeléséért 
felelős tárca nélküli miniszter átadta a joggya-
korlást a MÁV Zrt. részére, kezdetét vette az a 
folyamat, amely révén a későbbiekben egysé-
ges vállalatcsoport feladata lesz a közösségi 
személyszállítás. Ennek első lépéseként fel kell 

majd mérni, hogy milyen integrációs lehetőségek vannak, akár szervezeti, jogi vagy közgazdasági téren, és e vonatkozásban 
az ősz folyamán kell majd javaslatot tenni a tulajdonosnak, miként képzelik el a vállalat működését a jövőben – tette hozzá.

Annak ellenére, hogy mind a két szervezet államilag finanszírozott, nincs egységes felületű jegy- és bérletértékesítési rend-
szer, valamint nincs tarifaközösség, amely hiányosságok nem szolgálják a MÁV és a Volánbusz szolgáltatásainak versenyké-
pességét. Ezért, illetve a fenntarthatóbb közösségi közlekedés érdekében az elnök-vezérigazgató kiemelt fontosságúnak 
tartja a menetrend-egységesítési folyamatot, illetve annak felgyorsítását és véglegesítését. Meg kell határozni azt is, hogy 
melyek az elhordó, illetve ráhordó hálózatok, és ezekben a viszonylatokban el kell dönteni, a busznak vagy a vasútnak van 
prioritása. Például, ahol több száz milliárd forintból megvalósult egy vasúti fejlesztés, ott van-e értelme annak, hogy mellette 
az autópályán buszok közlekednek? Legalább 4-5 éves folyamat lesz, amíg teljes egészében megvalósulhat a menetrendegy-
ségesítés, attól függően, hogy bizonyos vasúti fejlesztések hogyan érnek be. Fontos feladat a csatlakozási, átszállási pontok 
kialakítása is.

Mosz/inforadio.hu

Összevonták 
a MÁV-ot és a Volánbuszt, egységes 
stratégiai irányítás jön a közösségi 
közlekedésben
Az állami tulajdonú közlekedési szolgáltató társaságok összehangolt, egységes 
közlekedésszakmai működtetésének és közös stratégiai irányításának hosszú 
távú erősítése érdekében, 2020. július 15-től a VOLÁNBUSZ Zrt. tulajdonosi 
joggyakorlója a MÁV Zrt.
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Megjelent 
a kormányhatározat, vasutas 
munkahelyek menekülnek meg
Július 16-án megjelent a vasúti egyes kocsi teherfuvarozás támogatási rendszerének 
létrehozásáról, valamint a kapcsolódó fuvarozási ágazat fejlesztéséről szóló 
1414/2020. (VII.16.) Kormányhatározat. Ez azt jelenti, hogy a Magyarországon 
egyedüliként egyes kocsi fuvarozást végző Rail Cargo Hungaria 2021-től igénybe 
tudja venni az állami támogatást. Ez a szegmens az RCH forgalmainak 35%-át 
és mintegy évi 12 millió tonna áru szállítását érinti és közvetve vagy közvetlenül 
biztosítja sok ezer vasutas munkahelyét.

Dr. Kovács Imre a Rail Cargo Hungaria Zrt. Igazgatóságának 
elnöke egy korábbi interjúban a hazai helyzetet elemezve, hang-
súlyozta az állami szerepvállalás fontosságát az egyes kocsi 
fuvarozás tekintetében. Ez a tevékenység gyakorlatilag egy 
közszolgáltatás és Magyarországon ugyanúgy veszteséges, mint 
egész Európában. Ennek fenntartásához a nyugat-európai ál-
lamok támogatások keretében hozzájárulnak.

Most a kormányhatározat megjelenésével Magyarországon 
is biztosított lesz a jövőben az egyes kocsi szolgáltatás. Az egyes-
kocsi fuvarozás a kisebb cégek igényeit szolgálja, és a közúti 
fuvarozás terhelését csökkenti, ezért az Európai Unió szerint 
is támogatásra érdemes tevékenység. Mindez összhangban van 
az Európai Unió törekvésével, miszerint 2030-ig a vasútra te-
relődjön az árufuvarozás 30 százaléka.
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