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A múlt évet lassan magunk mögött hagyjuk, megéltünk jót-rosszat. A járvány jelentős 
próbatétel, komoly kihívás elé állított bennünket, átírta a napi rutint, próbára tette 
alkalmazkodóképességünket munkavállalóként, tisztségviselőként és szakszervezetként 
egyaránt. Ez az időszak felerősítette értékeinket, de rámutatott a javítandó területekre is. 
Sokan csak legyintenek a szakszervezetekre, alulértékelik szerepét, jelentőségét, pedig 
a szakszervezet Mi vagyunk. Saját magát meg csak nem húzza le az ember!  Vannak, 
akik az elért eredményeket természetesnek veszik, a sikert nem hozó kezdeményezések, 
javaslatok, a Munkáltató által egyoldalúan bevezetett intézkedések láttán, mondhatni 

menetrendszerűen jön a kérdés: mit tesz a szakszervezet? Ez az év is megmutatta. Ahol erős szakszervezetek, rendezett 
munkaügyi kapcsolatok vannak és kollektív szerződés keretein belül történik a foglalkoztatás, ott a munkavállalók 
biztonságban vannak, munkahelyük és egzisztenciájuk stabil alapokon nyugszik. Erre az évre is válságálló bérfejlesztést 
és javadalmazási rendszert sikerült elfogadtatni a Munkáltatókkal. Kiszámítható bértarifarendszer, alanyi jogú évvégi 
kifizetés, nyugdíj- és egészségpénztári munkáltatói tagdíjkiegészítés védi tagjainkat a meghatározó vasúttársaságnál. A 
magánvasutaknál, ahol tagcsoportjaink működnek, szintén előrelépés történt az elmúlt évekhez képest. A pandémiás helyzet 
egyértelműen megmutatta, hogy a társadalom által sokszor lesajnált vasutasság áldozatos munkája, fegyelmezettsége 
és elhivatottsága segít mozgásban tartani az országot, a vasútra biztos munkaadóként, a szakszervezetekre pedig közös 
érdekeink védelmében, lehet számítani. Aki rendszeresen olvassa a Mozdonyvezetők Lapját, követ minket a közösségi 
médiában, az ismeri 2020. évi munkánkat, értesült eredményeinkről, megismerte javaslatainkat, kezdeményezéseinket és 
tudja azt is, hol van még temérdek tennivaló. Egyelőre nem látható ennek a nehéz időszaknak a vége, rövidtávú hatásait 
azonban már érezzük a mindennapi életben, a jövő pedig egyáltalán nem kiszámítható. A munkaadók számára várhatóan 
hivatkozási alap lesz a nehéz gazdasági helyzet, a járvány miatt elmaradt bevételkiesés, amikor majd rákanyarodunk a 
2021. évi bér és javadalmazási kérdésekről folyó tárgyalásokra a vasúttársaságoknál. Olyan javaslatokat fogalmaztunk 
meg, amelyek figyelembe veszik a gazdasági környezet alakulását, biztosítják a vasutas munkavállalók reálkeresetének 
megőrzését, a vállalatcsoport munkaerő-piaci pozíciójának stabilizálását, valamint a vasutas hivatás iránti elkötelezettség 
megtartását, erősítését. Rajtunk nem fog múlni…

Búcsúzunk a 2020-as évtől, köszönöm a MOSZ tisztségviselőinek, munkatársainak tevékenységét, tagjaink egész 
évi helytállását, felelősségteljes munkáját. Elismerés illeti mindazokat, akik önzetlen segítséggel, írásaikkal, fotóikkal 
hozzájárulnak a Mozdonyvezetők Lapja megjelenéséhez. 

Nincs annál nagyobb ajándék, mint amikor családunk, szeretteink körében tölthetjük az ünnepeket. Sokan közülünk 
azonban ilyenkor is szolgálatban vannak. Nekik kívánok elsőként boldog ünnepeket és eseménymentes szolgálatot! 
Közösségünk tagjainak, családtagjainak és mindazoknak, akik lapunkat olvassák azt kívánom, 
hogy békében teljenek az ünnepek és az újévben legyen egészség és biztonság! 
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MÁV-CSOPORT HÍREKRCH HÍREK

A MEGÁLLAPODÁS FŐBB ELEMEI:
•	 Az RCH-ban a 6-17 MMK-ba sorolt munkavállalók 

esetében 5%-os alanyi jogú alapbérfejlesztés valósul 
meg 2020. december 1-jei hatállyal.  

•	 a gyakornoki munkakörben foglalkoztatott munka-
vállalók (mozdonyvezető-, kocsivizsgáló-, árfuvarozá-
si- és tolatásvezető gyakornokok) bére is az alanyi jogú 
bérfejlesztés mértékének megfelelően 5%-kal emel-
kedik december 1-jétől.

•	 Januártól új bértábla lép hatályba, az új bértábla sze-
rinti sávminimumra történő átállás (felzárkóztatás) 
2 02 0.1 2 .01-t ő l  köt e lez ő  a  szolgá la t i  idő 
figyelembevételével.

•	 év végi RSB (bónusz) bruttó 75 500 Ft egyszeri juttatás 
minden olyan 6-17 MMK-ba sorolt munkavállaló szá-
mára, akik a Rail Cargo Hungaria Zrt-vel 2020. június 
30-án és 2020. november 30-án egyaránt munkavi-
szonyban álltak.  Az összeg kifizetésére a munkáltató 
legkésőbb december 21-ig vállalt kötelezettséget

•	 A pályakezdő diplomások minimális személyi alapbé-
re 2020. december 1-től 365 000,- Ft/hó.

•	 VBKJ-rendszer működtetése évi 450 000 Ft/fő ös�-
szegben

•	 nyugdíjpénztári tagdíjkiegészítés mértéke továbbra is 
a jogosultsággal rendelkező munkavállalók havi brut-
tó alapbérének 3,5%-a,

•	 az egészségpénztári tagdíjkiegészítés mértéke 1%.
•	 Az RCH további vállalásai:
•	 A munkáltató kötelezettséget vállal arra, hogy amen�-

nyiben 2021. év során olyan jogszabályi változás tör-
ténik, melynek alapján 2021. évre vonatkozóan a 
munkáltatói terhek csökkenése következik be, úgy 
tárgyalásokat folytat az érdekképviseletekkel az ebből 
a forrásból felszabaduló összeg felhasználásáról.

•	 A munkáltató kötelezettséget vállal továbbá arra, hogy 
2021-ben a jelenleg érvényben lévő Középtávú Foglal-
koztatási Megállapodás hatályának meghosszabbítá-
sa érdekében az érdekképviseletekkel tárgyalásokat 
folytat.

•	 A munkáltató vállalja, hogy amennyiben a 2021 évi 
1-6 havi üzleti eredmények értékelését követően lehe-
tőség nyílik a hatályos Kollektív Szerződésben foglalt 
juttatási elemek összegének emelésére, erről szintén 
tárgyalásokat folytat az érdekképviseletekkel.

•	 A pandémiás helyzet lezárást követően felek közösen 
értékelik annak tapasztalatit, és amennyiben a társa-
ság gazdálkodása ezt lehetővé teszi, tárgyalásokat 
folytatnak egy egyszeri munkavállalói juttatás kifize-
téséről.

A MOZDONYVEZETŐK SZAKSZERVEZETE A VASUTASOK SZAKSZERVEZETE ÉS A VDSZSZ SZOLIDARITÁS A 
VASUTAS MUNKAVÁLLALÓK REÁLKERESETÉNEK MEGŐRZÉSE, A VÁLLALATCSOPORT MUNKAERŐ-PIACI 
POZÍCIÓJÁNAK STABILIZÁLÁSA, VALAMINT A VASUTAS HIVATÁS IRÁNTI ELKÖTELEZETTSÉG MEGTARTÁ-
SA ÉRDEKÉBEN KÖZÖSEN KEZDEMÉNYEZTE A 2021. ÉVI BÉRTÁRGYALÁSOK MEGKEZDÉSÉT A MÁV ZRT.-RE 
ÉS A KONSZOLIDÁCIÓS KÖRÉBE BEVONT GAZDASÁGI TÁRSASÁGOKRA - A KÖVETKEZŐ KÖVETELÉSEK 
ALAPJÁN: 

•	 éves alapbér-fejlesztési mértéke alanyi jogú 6%
•	 munkavállalói lojalitást elismerő juttatás 400.000 Ft 
•	 alanyi jogú béren kívüli juttatás 2021. január 1-től 120.000 Ft
•	 munkáltatói önkéntes nyugdíjpénztári tagdíj-kiegészítés bruttó összege a munkavállaló alapbérének 4%-a
•	 munkáltatói önkéntes egészségpénztári tagdíj-kiegészítés nettó összege 2021. január 01.-től 4.000 Ft/hó, azon 

munkavállaló esetében, akik havonta legalább 3.000 Ft egészségpénztári egyéni tagdíj munkabérből történő 
levonásával bízzák meg a munkáltatót

•	 a Felek közösen kialakítják és teljeskörűen bevezetik a teljesítményösztönző rendszert

Amennyiben a minimálbér, illetve a garantált bérminimum éves emelésének mértéke az általános szabályokban foglalt 
éves alapbér-emelési értékeket meghaladja, úgy az alapbéremelés mértékét azzal megegyezően kell megállapítani.

Mozdonyvezetők Szakszervezete

Megegyezés 
a 2021.évi béremelésről az RCH-nál
Az RCH valamint a Mozdonyvezetők Szakszervezete, a VDSZSZ Szolidaritás,  
a VSZ és az MTSZSZ december 9-én aláírta a 2021. évi bérintézkedésekről szóló 
megállapodást. 2020. december 1-jei hatállyal 5%-os alanyi jogú alapbérfejlesztés 
valósul meg és bruttó 75 500 Ft egyszeri juttatást kapnak a munkavállalók még 
ez év december 21-ig. 

A Mozdonyvezetők Szakszervezete társadalmi felelősség-
vállalási céljainak megfelelően márciusban 500.000 Ft 
adománnyal támogatta a „Jónak lenni jó” kampány kere-
tében a Peter Cerny Alapítványt. Az alapítvány képvisele-
tében Dr. Somogyvári Zsolt szakmai vezető most levélben 
köszönte meg a kampányban résztvevők, így többek között 
a Mozdonyvezetők Szakszervezete anyagi segítségét.

„Tisztelt „Jónak lenni jó” Támogatónk!
Hálás köszönetünk mellett ezúton szeretnénk tájékoztatni 
arról, hogy közérdekű felajánlásából ez idáig beszerzésre 
került, és élesben, a napi rutinban működik már, a magas 
frekvenciájú lélegeztetőgép-rendszer, és az infúziós pum-
pák. Valamennyi mentőautónkat sikerült felszerelni félau-
tomata defibrillátorokkal. Az oxigénhiányos babák kont-
rollált hűtését biztosító eszközzel is komoly terápiás és 
tudományos sikereket érünk el. A második rohamkocsin 
is napi rendszerességgel használható a mobil vérgáz- és 
sav-bázis mérő mobil eszköz; továbbá komoly segítséget 
jelent a videolaringoszkóp, valamint a sterilizáló készülék 

is. Mindezek mellett már legyártásra került Németország-
ban az első csereautó, amely a mentővé átalakításra vár, 
sőt megrendelésre került a második csereautó is. Üzembe 
helyezésük 2021. áprilisban, illetve szeptemberben várha-
tó. Az informatikai fejlesztések közül elkészült, és akkre-
ditációra vár az EESZT neonatológiai sürgősségi profilja, 
továbbá fejlesztés alatt áll az elektronikus esetlap is, mely-
hez a Shell jóvoltából még 8 db tablet érkezett. Elkészült 
az újszülött újraélesztési távoktatási program teszt-vizs-
gáztató része és folyamatban van a honlap megújítása is. 
A COVID pandémia okozta jelentős pluszköltségek fedeze-
te elképzelhetetlen lett volna a „Jónak lenni jó” felajánlásai 
nélkül, sőt tartalékként ez olyan gazdálkodási biztonságot 
is ad a közeljövőre nézve, ami a folyamatos működésünk 
zálogát képezi.  

Önzetlen támogatásukat hálásan köszönve, tisztelettel 
Dr. Somogyvári Zsolt szakmai vezető”
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A Mozdonyvezetők Szakszervezete, hivatkozva a Kollektív Szerződés 10/A 
melléklet II. pontára, a 815. sor. (KISS) motorvonat vontatási utazósze-
mélyzet technológiai tevékenységeinek normázását kezdeményezte. Je-

lenlegi ismereteink szerint a KISS kiszolgálására szolgáló (típusismereti) oktatás 
során, a vontatási utazószemélyzet sem írásos, sem elektronikus úton nem kapott 
a járműre vonatkozó kezelési útmutatót. Így az sem tisztázott, hogy az E. 1 és E.2. 
utasításban szabályozott, a járművek üzembehelyezésére, a fékpróbák során 
elvégzendő tevékenységekre és a fékberendezések üzemeltetésre vonatkozó ál-
talános szabályokon túl, a motorvonat kezelési útmutatójában leírtak mennyiben 
határozzák meg a vontatási utazószemélyzet technológiai normaidőit. Kértük a 
Műszaki és üzemeltetési vezérigazgató-helyettes intézkedését arra vonatkozóan, 

Több javaslattal is megkerestük a MÁV-START-ot novemberben.  Kezdeményeztük 
a KISS motorvonatok üzembehelyezésére, kezelésére vonatkozó technológiai idők 
meghatározását, az időszakos vizsgák sikerességét ösztönző rendszer hatályának 
meghosszabbítást és levélben kerestük meg a MÁV-START vezérigazgatóját az 
iránt érdeklődve, hogy várható-e Hegyeshalomban a személyzetváltás nélküli 
határármenet megvalósítása Startos mozdonyvezetőkkel.

hogy a Munkáltató az oktatás során és a járművek kiszolgá-
lást végző mozdonyvezetők számára biztosítsa a KISS keze-
lési útmutató megismerését és átadását.

Kezdeményezésünkre a MÁV-START válaszolt: „…a Stad-
ler céggel több egyeztetés történt a mozdonyvezetői kézi-
könyvekkel kapcsolatosan. A mozdonyvezetői képzésnél 
használt kézikönyv nem volt elfogadható, mert nem megfe-
lelő információkat is tartalmazott, ezért történt az a meg-
egyezés, hogy a kézikönyv nem kerül átadásra. A kézikönyv-
vel kapcsolatosan egy hetes egyeztetés zajlott, amelynek 
során az elvárosok és javítások átbeszélésre kerültek, a 
Stadler cég a javított változatot november végére ígérte…”

Amint a módosított kézikönyv a MÁV-Start részére átadás-
ra kerül, haladéktalanul megküldi a Munkáltató.  A norma-
idő meghatározására ezt követően kerül sor. Lapzártáig ez 
nem történt meg.

A Mozdonyvezetők Szakszervezete kezdeményezte a 
37948/2018/START számú, a MÁV-START Zrt. 19/2011.(V.10.) 
NFM rendelet szerinti időszakos vizsgákat ösztönző rend-

szeréről szóló megállapodás időbeli hatályának meghos�-
szabbítását. Egyúttal kértük, hogy azoknak a mozdonyve-
zetőknek, akik a jelenleg hatályos megállapodás ellenére 
nem kapták meg 2020. évben a sikeres vizsgákért járó ösz-
tönzőt, pótolják az elmaradást. Konkrétan azokban az ese-
tekben, amikor a kolléga a rá vonatkozó időbeli hatály idő-
tartama alatt kétszer is vizsgázott, ekkor a 2020. nyarán 
elvégzett vizsga alapján megtagadták az ösztönző számfej-
tését, mondván, hogy ő már kapott 2018-ban. Megkeresé-
sünkre a MÁV-START még nem válaszolt, amely annak fé-
nyében furcsa, hogy a MÁV Zrt-nél már november elején 
megtörtént a MÁV Zrt. munkavállalóinak időszakos és ha-
tósági vizsgákat ösztönző rendszeréről szóló Megállapodás 
időbeli hatályának 2023. december 31. napjáig történő meg-
hosszabbítása, az abban foglalt rendelkezések további alkal-
mazása mellett. 

Levélben kértünk tájékoztatást a MÁV-START Zrt. vezér-
igazgatójától a személyzetváltás nélküli határátmenetre 
vonatkozó tervekről.

Mozdonyvezetők Szakszervezete
Aktuális javaslataink 
a MÁV-START-nak
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Kerékgyártó József 	 			 
vezérigazgató
MÁV-START Zrt.
1087 Budapest,
Könyves K. krt. 54-60. 				    Tárgy: tájékoztatás kérése

Tisztelt Vezérigazgató Úr!

A közelmúltban bejelentett közlekedéspolitikai nyilatkozatok, a megvalósuló vasútfejlesztések, járműbeszerzések és a 
tervezett beruházások, motorvonat és mozdonybeszerzések azt mutatják, hogy a következő évtizedek nyertese a vasúti 
közlekedés lehet. A tulajdonosi igényeknek és az utazóközönség elvárásainak azonban csak folyamatos infrastruktúrális 
fejlesztéssel és hatékonyabb működtetéssel lehet megfelelni. Ezért is örvendetes, hogy megszületett a kormánydöntés az 
Európai Hálózatfinanszírozási Eszköz (CEF) uniós pénzügyi alap legutóbbi kiírásában nyertes vasútfejlesztési projekt 
finanszírozásáról, amely a Budapest és Bécs közötti kapcsolatot összesen 25,6 milliárd forint értékű biztosítóberendezési, 
központi forgalomirányítási és egyéb rendszerfejlesztések gyorsítja.

A szűk keresztmetszet felszámolása és a szolgáltatási szint javítása érdekében többek között Hegyeshalom állomáson 
megújítják a biztosítóberendezést, fejlesztik, korszerűbbre cserélik a vonatbefolyásoló és központi forgalomirányító rend-
szereket. A hegyeshalmi fejlesztés egyik legfontosabb oka és előnye, hogy a MÁV-START Zrt. és az ÖBB közös üzemelte-
tésében működő RailJet és EuroCity vonatok megállás nélkül haladhassanak át az osztrák-magyar határon. A beruházás 
eredményeként a menetidő 20 perccel csökkenthető, a menetrendi kínálat bővíthető lesz Budapestről az osztrák főváros 
és Nyugat-Európa felé A kivitelezés 2021-ben kezdődik.

Jelenleg Hegyeshalom állomáson a két főváros között közös üzemeltetésben közlekedő vonatoknál személyzetcsere törté-
nik, a MÁV-START és az ÖBB mozdonyvezetője váltja egymást. Ha megvalósul a kormányhatározatban rögzített fejlesztés, 
akkor a műszaki feltételrendszer adott lesz ahhoz, hogy a vonatok Hegyeshalomban megállás nélkül áthaladhatnak. Ezt 
követően a legnagyobb időveszteséget az okozza, ha személyzetváltás miatt meg kell állni a határállomáson. Ezt el lehet 
kerülni akkor, ha olyan mozdonyvezetőket alkalmaznak az érintett vasúttársaságok, amelyek mindkét országra alkalmas 
mozdonyvezetői képesítéssel rendelkeznek.

Tisztelt Vezérigazgató Úr!
Kérem szíves tájékoztatását a következőkről:

•	 folynak-e egyeztetések az ÖBB-vel az érintett vonatok eddigiektől eltérő kiszolgálásáról, a személyzetváltás nélküli 
határátmenet biztosításáról

•	 tervezi-e a MÁV-START Zrt., hogy a társaság mozdonyvezetői részt vesznek-e a jövőben a Budapest és Bécs közötti 
vonatok kiszolgálásában, abban az esetben is, ha az személyzetváltás nélkül határátmenettel valósul meg

•	 számíthatnak-e a MÁV-START Zrt. mozdonyvezetői arra, hogy a társaság biztosítja az ÖBB vonalain való képesítés 
megszerzését.

Budapest, 2020. 11. 05.      
                                                                              Üdvözlettel:                                         Barsi Balázs sk.
                                                                                                                                                    elnök                     

MÁV-START HÍREK

MOZDONYVEZETŐK SZAKSZERVEZETE

1145 Budapest Bácskai utca 11.
Tel./fax: 220-3822, 221-2230
e-mail: mosz@mosz.co.hu
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A munkáltató többször próbálta már ráerőltetni akaratát a szakszer-
vezetekre, miszerint a munkavállalókat teljesítményük alapján 
kívánja díjazni. Amikor ezzel a törekvésével falnak ütközött és nem 

tudott megállapodni, akkor csak azért is, hogy megmutassa ki az úr a 
háznál egyoldalú rendelkezésekkel, ilyen-olyan próbálkozásokat tett. Volt 
már itt „TÚLÓRA DÍJAZÁS” „KAPCSOLÁSI DÍJAZÁS” (ezek külön- külön 
megérnének egy írást), most úgy gondolta, hogy ösztönözni kell a munka-
vállalók teljesítményét, a vasúti szolgáltatás magasabb színvonalának 
biztosításáért. Ösztönözni, hogy végezze el a munkaköri leírásában meg-
határozott feladatokat! És ezt lehetőleg végezze el BÁRMI áron, különben 
nem kap dicséretet (esetünkben anyagi elismerést). 

„E szolgáltatás minél magasabb színvonalon történő biztosítása érdekében fontos versenyképes-
ségünk növelése, a vasútvállalat külső megjelenésének, a szolgáltatást igénybe vevők megítélésének 
javítása. Ennek érdekében szükséges, hogy a munkavállalókat érdekeltté tegyük a szolgáltatási mi-
nőség javításában, az utasok elégedettségének növelésében.”(1)

A teljesítményösztönző 
margójára

MOZDONYVEZETŐK VÉLEMÉNYE ÉS KÉRDÉSEI 

A TELJESÍTMÉNYÖSZTÖNZŐ RENDSZERRŐL

…November elején két hétig üzemi baleseten voltam. Nem 

én ugrottam bele magamtól az aknába, nemvolt rajta a fedél 

sötétben. Azt írta, hogy a munkavállaló távolléte az értékelé-

si időszak alatt az 5 munkanapot meghaladja (szabadság 

kivételével) nem jár a teljesítmény ösztönző. Akkor nekem az 

üzemi miatt lőttek?...

…Ezzel az intézkedéssel azt fogja elérni, hogy aki eddig nem 

volt beteg, és az adott időszakban az lesz, az be fog jönni 

dolgozni azért, hogy ne essen el a lóvétól…

…Csak egy gondolat: 80-as gépet adnak ki a 120-as vonatra, 

ha kihozom akkor nem vagyok menetrendszerű. Ha nem 

hozom ki mert nem tudok vele menetrendszerű lenni akkor 

meg jön a munkáltatói ejnye-bejnye…

…Lecsapta a sas az egyetlen áramszedőt a talenten! Akkor 

én is buktam a pénzt?...

…Egy hete is egy vaddisznót gázoltam, de akkor tovább 

tudtam menni mert felkötöttem a leszakadt fűtési fejet. Leg-

közelebb ott marad, ha nem kapom meg...

…a menetrendbe nincsenek belekalkulálva a lassújelek, 

plusz amikor 5-6 percet hegyelsz a bejáraton, de ez csak két 

"apró" dolog amin máris bukik a dolog...

Amikor „egy jó szándékot” 
igyekszünk beletuszkolni egy 
hihetetlenül átláthatatlan 
feltételrendszerbe, annak nem 
lehet jó vége. Hát nem is lett. 
Mivel maga a szándék sem 
a jóindulatot tükrözi.

Nem véletlenül írtam a BÁRMI szót nagybetűvel, hiszen ez a lényeg:
DOLGOZZ, NE KÉRDEZZ, NE GONDOLKOZZ!
A feltételrendszer pedig pofon egyszerű:
1.	 a munkavállaló munkahelyi rendelkezésre állása a munkaidő legalább 90%-ban
2.	 egy menetrend szerinti személyszállítási vonat továbbítása
3.	 adott időszakban nem volt szolgálatképtelenséggel érintett vonat
4.	 illetve, ha mégis volt, akkor a Munkáltató nyilvántartása szerinti menetrendszerűség nem csökken 85 % alá
5.	 a legfontosabb, pedig hogy ne legyél betegállományban

SZÓVAL VEGYÜK EGY KICSIT ALAPOSABBAN GÓRCSŐ ALÁ EZEKET.
- Hogyan is állhat rendelkezésre a munkavállaló? Egyszerűen úgy hogy ez a munkaköri kötelessége, vagyis az adott 

napon az adott időben józan, kipihent állapotban megjelenjen a munkahelyén. Legyen az állandó nappalos-, műszakos-, 
vagy vezényelt munkarend. 

- Legalább egy Menetrend szerinti vonat továbbítása. Tehát aki állandó tartalékon teljesít szolgálatot az már nem része-
sülhet a juttatásban!? Rajta nem múlik „a vasúti szolgáltatások minél magasabb színvonalon való működtetése…” (1)? 
Ezeknek a munkavállalóknak nem 
fontos a munkája, a szolgáltatás minő-
sége rajtuk nem múlik? Hogy az adott 
vonat szerelvénye időben a megfelelő 
vágányra legyen beállítva, vagy onnan 
kihúzva, helyet adva következő érkező 
vonat számára?

- Adott időszakban ne legyen szolgá-
latképtelensége. Kétféle szolgálatkép-
telenséget tudok elképzelni. Vagy jármű 
oldali-, vagy személyzet oldali szolgá-
latképtelenség. Az az érzésem a mun-
káltató úgy gondolja, mintha a moz-
d o n y v e z e t ő n  m ú l n a ,  h o g y 
szolgálatképtelen lesz a jármű. Vagy, 
hogy az ember bejön dolgozni és elha-
tározza: MA FEKVE MARADOK!

Köztudottan világszínvonalú vonta-
tójármű-, motorvonat- és motorkocsi 
állományunk napi 110% teljesítményt 
mutat. A járműjavítók felszereltsége, a 
javításokhoz szükséges eszközállo-
mány, a járműjavítók munkaerő állo-
mánya mindezt lehetővé teszi. Ergo 
amennyiben szolgálatképtelenség tör-
ténik az csak is a járművezetők hibá-
jából lehet. Hiszen nekünk nincsenek 
45-50 éves járműveink, amik zabálják 

MÁV-START HÍREK MÁV-START HÍREK
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az üzemanyagot, a kenőanyagot, a hűtővizet 
oly mértékben, hogy egy oda-vissza utat sem 
tudnak megtenni normálisan. Nem zajosak, 
nem környezetszennyezőek és természetesen 
mind ÜZEMBIZTOSAK! 

HA MÉGIS szolgálatképtelenség történik 
(Uram Isten! mit tett, mit nem tett meg a 
mozdonyvezető?) akkor  „az adott időszakon 
belül a munkavállaló által leközlekedtetett 
többi vonat esetében, a Munkáltató nyilván-
tartása szerinti menetrendszerűség nem 
csökken 85 % alá.”(1)

HÁT IGEN, EZ MEGINT ÁT LETT GON-
DOLVA. MENETRENDSZERŰSÉG! 

„A pontos, tervszerű és rendszeres közlekedést a menetrendszerűség jellemzi. A közhasználatú közlekedést általában 
menetrend szerint kell végrehajtani. A szabályszerűséget az fejezi ki, hogy a közlekedési ágak menetrendjében meghirde-
tett közlekedési lehetőségek rendelkezésre állnak.

A menetrendszerűség előnye, hogy a közlekedési szükségletek kielégítésének időrendjével az igénybevevők előre számol-
hatnak, és időbeosztásukat – különösen a személyközlekedésnél – ehhez tudják igazítani. Valamely közlekedési alágazat 
akkor pontos, ha járatai (vonatai) a menetrendben megadott időpontok betartásával közlekednek. A menetrendszerűség 
mind a gazdaságos üzemvitel biztosításának, mind a biztonság fokozásának fontos alapfeltétele.”(2)

Adott vonal, adott jármű, adott menetrend. Hogyan is mérik majd ezt a feltételt? Őszintén szólva fogalmam sincs, de 
szerintem annak sem, aki ezt kitalálta. Mert hát van egy menetrendünk, amiről elmondható, hogy azon kívül, hogy a tá-
volság és a menetrendben előírt sebesség függvényében tartalmazza a menetidőket semmilyen más tényezőt nem vesz 
figyelembe. Például, hogy korszerű motorvonattal, vagy hagyományos ingaszerelvénnyel történik a vonattovábbítás. Az 
előző bekezdésben leírt világszínvonalú járműpark valamelyik sebességkorlátozott járművével történik a vonattovábbítás. 
Az ugyancsak hibátlan vasúti infrastruktúra tökéletes-tökéletlen működése, biztosítóberendezési hibák, pályán előforduló 
lassúmenetek, stb. Itt rengeteg dolgot fel lehetne sorolni, de vegyük csak azt a példát, amikor a szolgálattevő pusztán a 
saját kényelmi szempontját figyelembe véve a vonatot nem az előírt vágányon közlekedteti, mert akkor túl messzire kelle-
ne mennie a felhatalmazás helyéig, inkább kitérőben járatja be- és ki a vonatot, amivel 1,5-2 perccel nő a menetidő. Vagy 
csak a fejpályaudvarra történő érkezés, amikor azért kell megállni a bejáraton, mert éppen vágány felszabadítás történik 
(olyan kollégával, aki nem továbbít menetrendszerű vonatot…), ami miatt 2-3 perccel késve érkezünk. De ne is menjünk 
ilyen hétköznapi bagatel dolgokhoz. Mikor a munkáltató már a járműfordulók szerkesztésekor nem figyel arra, mi áll a 
KSZ.-ben és az állomási fordulók minimális normaidejét sem hajlandó betartani. Ezzel is hozzájárulva ugye a SZOLGÁL-
TATÁSOK SZÍNVONALÁNAK NÖVELÉSÉHEZ ÉS A MENETRENDSZERŰSÉG BETARTÁSÁHOZ!

Na, itt legyen gép, programm, vagy ember a talpán, ami mindezeket a tényezőket figyelembe tudja venni minden késett 
vonatnál és objektíven tud mérlegelni, dönteni.

ÉS LEGVÉGÉRE MARAD, HOGY NE LÉGY BETEG!
Ugyan ez így szó szerint nincs leírva, de egyértelműsítették, hogy az adott időszakban munkavállaló nem lehet betegál-

lományban. Ez valóban a teljesítményösztönzést szolgálja? Különösen érdekes ez egy járványügyi helyzet kellős közepén, 
ahol a munkavállalók nap, mint nap ki vannak téve a fertőzés veszélyének. De a munkáltatónak ez nem számít. Csak az, 

hogy BÁRMI áron (és itt van jelentősége az írás elején kiemelt 
BÁRMI szónak) rendelkezésre álljon a munkavállaló. Ez megint 
egy olyan dolog, aminek semmi köze a teljesítményhez. Például: 
egy kolléga családtagja megbetegszik, ő maga nem beteg, de a 
Kormányhivatal Népegészségügyi Főosztálya karantén alá von-
ja minimum 10 napra. Ez nem választható, hanem kötelesség. 
A munkavállaló dolgozna, de nem lehet. A munkáltatónak ez 
nem számít. Kiesett a kosárból. És mint a többi pontnál sorol-
hatnám a tényeket, eseteket.

DE HOGY EMLÍTSEM A JEGYVIZSGÁLÓKAT IS:
„A telephelyen állományban lévő munkavállalók által, adott 

időszakban teljesített bevétel azzal, hogy az egy szolgálatra jutó 
fajlagos bevétel szerint kialakult sorrendben a legtöbb árbevételt 
teljesített munkavállalóknak legfeljebb 80%-a részesül a kifize-
tésben,”(1) 

Ki dönti el, hogy melyik jegyvizsgáló, melyik vonaton, vonal-
szakaszon teljesít szolgálatot? Hol van itt az esélyegyenlőség? 
Van ahol sok az utas, de kevés az árbevétel, vagy fordítva. Ezt 
megint nem lehet egzakt módon mérni. Ezzel mi volt a cél? Mert, 
hogy ez a teljesítményösztönzésre nem alkalmas az világosan 
látszik.

A végére szeretnék ajánlani mindenkinek egy cikket, melyből 
egy idézetet ide is tettem.

HR PORTÁL „HOGYAN ÉPÍTSÜNK JÓ ÖSZTÖNZÉSI REND-
SZERT”

„Az ösztönző rendszerek elégtelenségének legfőbb oka az, hogy 
rengetegen úgy próbálják meg az eredmények elérésére sarkall-
ni a beosztottaikat, hogy a jutalmazást első helyre teszik az 
ösztönzési rendszer megtervezésekor. Ha ösztönözni szeretné a 
munkatársait, először a belső elégedettségükről kell gondoskod-
ni. Másodsorban szociális támogatást kell adni a számukra. Egy 
kiegyensúlyozott ösztönzési rendszerben a külső ösztönzők csak 
a 3. helyen jutnak szóhoz. A jól működő, valódi üzleti eredmé-
nyeket hozó rendszerek megalkotói először az első két tényezőt 
biztosítják, mielőtt a pénzügyi ösztönzőkhöz nyúlnak. Ha nem 
ezt a logikát követjük, valószínűleg csalódni fogunk.”(3)

1.	 Munkáltatói tájékoztatás a teljesítményösztönző 
rendszerről 

2.	 https://tudasbazis.sulinet.hu/hu/szakkepzes/kozlekedes 
kozlekedesi-alapismeretek/a-szemelyszallito-jarmu-
vek-tipusainak-meghatarozasa/a-jarmuvek

3.	 https://www.hrportal.hu/hr/hogyan-epitsunk-jo-oszton-
zesi-rendszert-20100107.html/2

Czibolya Gábor

A Kormány 559/2020. (XII. 4.) sz. rendeletet al-
kotott az egyes közlekedési tárgyú kormány-
rendeletekkel összefüggő veszélyhelyzeti sza-

bályokról. Ennek értelmében a 203/2009. (IX. 18.) Korm. 
rendelet 11. § (1) bekezdésének hatálya alá tartozó idő-
szakos vizsgálatra kötelezettek részére kiadott és a 
veszélyhelyzet kihirdetéséről szóló 478/2020. (XI. 3.) 
Korm. rendelet szerinti veszélyhelyzet (a továbbiakban: 
veszélyhelyzet) időtartama alatt lejáró egészségi alkal-
massági tanúsítványok, határozatok érvényessége, azok 
lejártától számított 6 hónapos időszakkal meghosszab-
bodik. E rendelkezés a korlátozott időtartamra kiadott 
egészségi alkalmassági tanúsítványokra, határozatok-
ra nem alkalmazható.

EZ A RENDELET DECEMBER 9-ÉN 
LÉPETT HATÁLYBA.

Hat hónappal 
meghosszabbodik
az orvosi alkalmassági 
tanúsítványok érvényessége
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GYSEV HÍREK

A GYSEV Zrt. november végén kiutalta a jutalomnak szánt év végi egyszeri 
kifizetést. A juttatás három lépcsőből tevődik össze, mely a cég által kikül-
dött tájékoztatóban szereplő táblázatból kikövetkeztethető. Azonban az 

utazó személyzetnek (mozdonyvezető, vezető jegyvizsgáló) a járványhelyzetben 
való helytállásért plusz juttatás is ráadódik, amely nincs feltüntetve a táblázatban! 

Az évvégi juttatás eredményeként a mozdonyvezetők egységesen nettó 326000 
Ft, a vezető jegyvizsgálók egységesen nettó 279000 Ft kifizetésben részesültek.

Hosszú tárgyalás sorozatok eredménye ez a kifizetés! Nem lehet figyelmen kívül 
hagyni emellett azt, hogy a GYSEV Zrt.-n belül egyedüli szakszervezetként a MOSZ Soproni Tagcsoportja kezdeményezte 
a „pandémiás helyzetben” való helytállásért a plusz juttatást, mely összegének mértékét és elosztását a Munkáltató saját 
hatáskörben döntötte el és hajtotta végre! Természetesen a tárgyalások során mindig törekedünk a lehető legjobban kép-
viselni a közös érdekeinket, - mert nem elégedhetünk meg pusztán azért, ha valamit jól csinálunk/csináltunk – és úgy 
gondoljuk, hogy a jelenleg kifizetésre került „jutalom” miatt nem szégyenkezhetünk! Mi a MOSZ Soproni Tagcsoportjának 
tisztségviselői tisztában vagyunk vele, hogy a tavasz óta fennálló helyzetben tagjaik erőn felül teljesítettek, - sokszor a 
létszámhiány miatt még csak nehezedik a megoldandó feladat - ugyanakkor felelősségteljesen a járványhelyzetre előírt 
szabályok betartásával végezték, teljesítették a szolgálatokat! 

A tisztségviselők nevében ez úton is kiemelten köszönjük, hogy a nehéz időkben és helyzetekben számíthatunk Rátok, 
számíthatunk Egymásra! Kívánunk Boldog Karácsonyt és Sikeres Új Évet Mindenkinek!

„Egynek minden nehéz; soknak semmi sem lehetetlen.”
/gróf Széchenyi István/

MOSZ Sopron

Év végi juttatás 
a GYSEV-nél
Az elmúlt időszakban Kollektív Szerződés módosítási javaslatokat tárgyaltunk 
a GYSEV. Zrt képviselőivel. Apróságok még vannak hátra, de egy nagyon fontos 
dolog már aláírásra került, ez pedig a jövő évi (2021) Cafeteria. Egyelőre az idei 
feltételekkel, de ezen feltételek módosításától egyik tárgyaló fél sem zárkózik el. 
Aláírásra került még a Ruhaszabályzat módosítása is.

GYSEV HÍREK
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TERÜLETI HÍREKTERÜLETI HÍREK

2019. márciusában került bevezetésre Pilot rendszerben a 
személyzeti fordulónk, amit egy reprezentatívnak tekinthe-
tő telefonos igényfelmérés előzött meg. Az akkori aktuális 
hadra fogható mozdonyvezetői létszám 30 fő volt, ebből a 24 
megkérdezett mozdonyvezető közül 21 fő nyilatkozta azt, 
hogy fordában kíván dolgozni, a maradék 3 fő pedig a köz-
beváltó szerepét részesítette előnyben. Ahhoz, hogy a fordu-
ló maradéktalanul teljesüljön a rendelkezésre álló létszám-
mal eleve nem volt lehetséges, de, a vezénylőnk szerint 
általánosságban kb. 60-70% között tartható lehet(-ne). Idén 
Balassagyarmatról három mozdonyvezető és egy mozdony-
felvigyázó vonult nyugdíjba (korhatár előtti ellátásba), ami 
tovább növelte a létszámhiányt. Ezen csak részben segített, 
hogy érkezett egy új kolléga az MMV-től.  Sajnos csak febru-
árban tudtunk az elmúlt évek szokásaihoz hasonló nyugdí-
jasbúcsúztatót tartani, mivel a koronavírusjárvány miatt a 
Kormány által bevezettet korlátozások nem tették lehetővé 
a nyugdíjba vonulók tiszteletére tervezett rendezvény meg-
tartását. Reméljük, hogy valamikor 2021-ben bepótolhatjuk. 

A 2019. június 5-i MOSZ Küldöttgyűlésen megjelent Ke-
rékgyártó József vezérigazgató úr, ahol részéről többek között 
elhangzott, hogy: „a munkakörülmények, a pihenési lehető-
ségek kialakítása nem pénzkérdés, arra mindenképp jutnia 
kell forrásnak. Kérte, hogy konkrét javaslatokat fogalmaz-
zunk meg számára, melyekkel emelhető a mozdonyvezetők 
munkakörülményeinek színvonala.” A kollégákkal beszél-
getve arra a döntésre jutottunk, hogy a jelenlegi beíró és 
felvigyázó irodát egy jobb, kulturáltabb tágasabb helyre 

kellene átköltöztetni. Ezzel kapcsolatban 2019. december 
16-án az alábbi e-mailben kerestem meg a telephelyvezetőt, 
amiben leírtam a munkakörülmények javítására irányuló 
javaslatunkat: „A mozdonyvezetői beíró és mozdonyfelvi-
gyázói iroda, JBI területéről való átköltöztetését kérjük a 
balassagyarmati állomás épületébe. A jelenleg használt he-
lyiségek a járművizsgáló csatorna közvetlen közelében ta-
lálhatók, ahol a gépvizsgálatokat, futójavításokat, hűtők 
kifúvatását, szélvédők tisztítását és egyéb karbantartási 
munkálatokat végzik. Ezen tevékenységek zajjal, porral, 
szennyezett vízpermet szórásával együtt járnak. Ilyenkor 
ajtó-ablak zárva, ki-be járás nem tanácsos, amíg ezeket el 
nem végzik. Szintén zavaró a motorjáratással, pörgetéssel 
együtt járó megemelkedett zaj. WC használat csak a műhely 
működési ideje (munkanapokon 06-20, hétvégén 08-20) alatt 
biztosított, az ezen kívüli időszakokban a szociális épületbe 
kell átmenni (közúton) ha valakinek egészségügyi dolga akad. 
Mindezek a problémák megoldódnának, amennyiben, az 
állomás épületében jelenleg is a MÁV-Start munkatársai 
(jegyvizsgálói vezénylőtiszt és a kocsigazdálkodó) által hasz-
nált, tágas irodába költözhetnénk át. Adott az informatikai 
rendszer kiépítettsége, telefonvonal van, és WC is található 
az épületben. Egy kisebb átalakítással (térelválasztás a fel-
vigyázói irodának) jobb munkakörülményeket lehetne te-
remteni a jelenlegi állapottól. A vezetőjegyvizsgálóknak sem 
kellene a szolgálatképes állapot ellenőrzéséhez a műhely 

Budapest Centrum

Debrecen

területére gyalogolniuk, ha megvalósul a javaslatunk. A ve-
zénylőtiszt és a kocsigazdálkodó munkatárs, a szociális épü-
let 1. emeletén levő volt vezénylői irodában (vontatási szá-
madók melletti helyiség) tudnák a munkájukat végezni, ahol 
szintén van informatikai és telefonvonal kiépítve.”

A JAVASLATUNKAT NEM FOGADTA EL A MUNKÁL-
TATÓ, HANEM FELAJÁNLOTT HÁROM MÁSIK VERZIÓT:

•	 a szociális épület 2. emeletén két pihenőszobából iro-
dának átalakított helyiséget,

•	 a szociális épület földszintjén jelenleg az épületkar-
bantartók által használt raktár és öltöző helyiséget,

•	 a Szertár épületében lévő irodák közül.
A kollégák véleményét kikérve a harmadik ajánlat lett vol-

na a legkedvezőbb megoldás, ám a Szertár elzárkózott a 
helyiségek használatának átengedéséről. Az első munkálta-
tói javaslat a lépcsőzés, a második a korlátozott természetes 
fény miatt nem nyerte el tetszésünket.  Így most patthelyzet 
van, új javaslattal fogunk előállni, ha még mindig aktuális a 
munkakörülmények javítása a munkáltató részéről. A jár-
ványhelyzet is indokolná egy tágasabb beíró kialakítását. 

Az idei év június 6-án bevezetett járványügyi menetrend 
is borzolta a kedélyeket mind a vasutasok, mind az utazó-
közönség körében. Bejárta az országos médiát, hogy a vo-
natpótló buszok azonos időben közlekedtek párhuzamosan 
egymás mellett az utasokat nem szállító szerelvényvonatok-
kal. Hogy ez mennyi megtakarítást és kinek az érdekeit 
szolgálta, az rejtély, de augusztus 1-vel mégiscsak visszaállt 
az eredeti állapot. A 2020/2021. évi menetrendváltástól javult 
a 78. sz. vonal járatsűrűsége, két vonatpár hajnalban Hat-
vanig közlekedik hétköznapokon, hétvégén csak Aszódig, és 
eltűnt a 4 órás lyuk a délelőtti időszakban. A 75. sz. vonalon 
minden maradt a régiben, csak a Berkenye és Szokolya kö-
zötti lassúmenetek miatt nőtt 2 perccel a menetidő. A 78-as 
felső szakaszán Balassagyarmat – Ipolytarnóc között maradt 
a 2012. áprilisi járatritkítás óta meglévő 4 vonatpár.

Az érdeképviseletnek októberben küldött járműátcsopor-
tosításokról szóló levél nem okozott sok örömet a nyugat-nóg-
rádi térségnek. Értetlenül fogadtuk, hogy a felújított, klímá-
val felszerelt 117 sorozatú motorkocsikat elviszik az Alföldre, 
a karbantartási bázisok szakosodásával indokolva. Balas-
sagyarmaton a Bz-k múlt századi megjelenése óta foglalkoz-
nak a karbantartásukkal a műhely szakemberei.

Szaniszló Zsolt 
Tagcsoportvezető 
Balassagyarmat

Mit is írhatnék, rendhagyó őszünk volt. Ez idő tájban szok-
tam hírt adni a terület őszi programjairól, de mint az isme-
retes mindenki elött, az élet és a korona vírus átírta a meg-
szokott forgatókönyvünket. A kollégáink, akik idén mentek, 
vagy mennek nyugdíjba, még elkezdték szervezni a szep-
temberi „BÚCSÚ bulit”, a szokásos helyen és módon. Megvolt 
a dátum is szeptember 10. Alig egy hét volt már csak a kije-
lölt dátumig, mikor Katona Sándor Igazgató Úr, sajnálkozá-
sát kifejezve, lefújta a bulit. Mint elmondta, kötve vannak a 
kezei, és nem járulhat hozzá a vasúti területen, egy ilyen 

nagyszabású rendezvény engedélyezéséhez, hisz a napokban 
jelent meg a vezérigazgatói rendelet, ami többek között tilt-
ja minden hasonló összejövetel szervezését, megrendezését. 
A fiúk gondolkodtak egy új helyszínre való átszervezésén a 
bulinak, de az már nem lett volna az igazi. A lényegét vesz-
tette volna el a rendezvény mivolta. Mivel külön nem hívnak 
meg senkit, de mindenkit szeretettel várnak, mind a szolgá-
latba jelentkező kollégákat, mind az onnan végzőket, és ter-
mészetesen mindenkit, aki szakít rá időt, és megtiszteli Őket 
jelenlétükkel. Így keletlen, de belátták, hogy elnapolják, egy 
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szerencsésebb időpontra, talán jövő tavaszra. Sajnos hason-
lóképpen jártak, a Nyugdíjas Tagcsoportunk vezetői is, akik 
a szokásos őszi találkozójukat halasztották el. Akkor még a 
debreceni tagcsoport vezetősége úgy gondolta, hogy a no-
vember eleji immár hagyományos területi bowling verse-
nyünket azért meg tudjuk tartani, és a hely gazdájával fel-
vették a kapcsolatot, aki a szabályok szigorú betartása 
mellett, vállalta a verseny rendezését. Szétküldtük a meghí-
vókat, és rekord létszámú jelentkező volt a versenyre. Jöttek 
a szokásos nevezések, és több új csapat is nevezett, akik 
eddig még nem vettek részt sajátos versenyünkön. Idén utol-
jára írtuk volna ki a Kara Tóni egyéni vándorkupát, és utána 
az volt a szándékunk, hogy visszahívjuk a vándorserleget, 
és a Szolnoki tagcsoportnak ajándékozzuk. A verseny előtt 
nem sokkal, miután láttuk, hogy a Kormány egyre szigorúbb 
szabályozásokat vezet be a vírus megfékezésére, úgy hatá-
roztunk, hogy mi se vállaljuk a kockázatot, és a kollégák, 
barátok, és nem utolsó sorban a hely tulajdonosának védel-
mében lefújtuk a rendezvényünket. A későbbi intézkedések 
és új tilalmak igazolták döntésünket, hisz pont a tervezett 
rendezvényünk előtti napokban, újabb szigorítások jöttek, 
és az alapján már amúgy sem rendezhettük volna meg az 
idei bowling versenyünket. Majd jövőre!!!   

Volt enélkül is izgalom a területen, hisz november 02-től, 
20-ig voltak a kollégák bevezényelve időszakos vizsgára. 
Sokat nem beszéltünk róla, de azért mindenki készült rá egy 
kicsit. Elsősorban az infrára feküdtek rá az emberek, és azt 
gyakorolták jobban, persze a lehetőségekhez képest a típust 
is átnézték, ha máshol nem a BGOK gyakorló programjával, 
ami szinte ugyanaz volt, mint a KTI-s vizsgaprogram. Iga-
zából csak a vonal és állomásismereti tesztek hiányoztak, 

amit, ha valaki jól ismeri a segédkönyveket, akkor nagy biz-
tonsággal kiolvashatóak a jó válaszok belőle. A statisztika is 
ezt mutatta, hisz infrából, kategóriából és általános szakmai 
ismeretből senki sem bukott meg. Ilyen még nem volt az 
elmúlt években. Azért néhány vonalismeret, állomásismeret, 
és típus elszállt, elsősorban a figyelmetlenség, és az öt perces 
limit rövidsége okán, de ez oly csekély mértékben fordult 
elő, hogy komoly vezénylési gondokat nem okozott. Persze 
Murphy törvénye itt is érvényesült, (Murphy törvénye szerint, 
„ami elromolhat, az el is romlik”. A szállóigeként régóta lé-
tező megfigyelést először 1952-ben említi ezen a néven Anne 
Roe, egy meg nem nevezett fizikus ismerősét idézve. Edward 
Murphy amerikai mérnökre utal, aki egy 1948–49 között a 
Wright-Patterson légitámaszponton végzett, a gyorsulás em-
beri szervezetre kifejtett hatását vizsgáló kísérletsorozat 
során mondta ezt, amikor a rosszul felszerelt mérőműszerek 
miatt egy kísérletet elölről kellett kezdeni.) jó párszor olyan 
vizsga szállt el, ami a vizsgázónak a következő hétben kellett 
volna a szolgálatához, ilyenkor izzadhattak a vezénylők, hogy 
átforgassák a szolgálati kiírást. Mindenesetre miután letelt 
az őt munkanap, a Munkáltató újra bejelentette őket javító 
vizsgára, ami tudomásom szerint általában sikerült is. 

Mindenesetre gratulálok mindenkinek az újonnan meg-
erősített vizsgáihoz, és köszönet a vizsgáztatásban közre-
működő Kollégáknak, Oktatóknak, és Vizsgabiztosoknak a 
munkájukért!

Mivel ebben az évben már nem jelenik meg több lap, 
ezért Minden Kedves Olvasónak, Munkatársnak, Kollégá-
nak és Családtagjainak Kívánok Nagyon Szép Békés  
Karácsonyt, és Boldog Új Évet!!!

Nemes Zsolt

Miskolc

Az összevont munkaközi szünetek kijelölése okozta az 
utóbbi időszakban a legtöbb bosszúságot. A kincstári szöveg 
szerint a 45’-et a szolgálat harmadik órája után ki lehet adni 
– akár a szolgálatvégzés nyolcadik órája után is. Szerintem 
meg nem, mert az összevont munkaközi szünetnek része az 
első munkaközi szünet is, melyet legfeljebb hat óra munka-
végzés után ki kell adni. És kérdezem: hogyan tölti be a 
funkcióját az az MKSZ, melyet a szolgálat majd 9 órájában 
adnak ki? Vélhetően azért nem korábban, mert addig nem 
volt sem egybefüggő 20 ill. 25 perc munkavégzés mentes 
időszak. Magyarul: megállás nélkül dolgozik a mozdonyve-
zető (vonatot továbbít, lezár, felnyit, kijár, előkészít, vált, 
gyalogmenetel, megint felnyit, megint kijár, vonatot továbbít, 
stb. – ahogy ez a mai világban már csak van) majd 9 órát, 
aztán kap valahogy 45 perc MKSZ-t.

Egy mondatban: az MKSZ funkciója az, hogy időnként az 
ember megszakítsa a munkavégzését, kicsit lazítson, regene-
rálódjon, majd tudja a munkáját odafigyelve folytatni. Ahogy 
egy irodai alkalmazott is 3 óra után feláll az asztaltól, kimegy, 
jár egyet, kiszellőzteti a fejét, és folytatja a munkáját.

Úgy gondolom az MKSZ ügye sosem lesz mindenki szá-
mára megnyugtató módon rendben. Ennek okát a törvényi 
szabályozás hiányosságában is látom. Úgy gondolom a jog-
alkotó sem gondolt, figyelt kellően a speciális munkakörök-
ben foglalkoztatottakra.

Csak egy gondolat még ehhez: mi a szerepe az MKSZ-nek 
pl. 5 óra munkavégzés után közvetlenül a laktanyai pihenő 
előtt? Vagy közvetlenül a laktanyai pihenés után? Egy nagy 
semmi, csak az, hogy ki lehet ejteni 45 perc munkaidőt…

A MOSZ és a Start közötti tárgyalásoknak köszönhetően, 
területünkön több mint felére csökkent azon szolgálatok 

száma, ahol az MKSZ a szolgálat hatodik óráját jócskán meg-
haladó időpontban kerül kijelölésre.

Ha már szóba került a laktanya: területünkön egyre több 
szolgálatban van ilyen. Egy bizonyos szintig, amolyan szük-
séges, és kevésbé rossz megoldásnak tartom. Ugye ahol nincs 
az éjszaka lehetőség munkát biztosítani a mozdonyvezetőnek, 
ott az utolsónak érkező vonat fordul hajnalban elsőnek, az 
utolsó előttinek érkező pedig a másodiknak. Így az utóbbi 
esetben többnyire belefér egy laktanyáztatás. A gond akkor 
kezdődik, ha egy rövid munkavégzés után (pl. 2 óra után) 
vonul a mozdonyvezető laktanyába, majd hajnalban felkel 
és dolgozik 12.30-ig. Az mindenki számára nyilvánvaló, hogy 
idegen helyen nem úgy pihen az ember, mint otthon, saját 
ágyában, aztán a nyugtalan alvás után kell vonatot továbbí-
tania. 

Javasolni fogjuk a KSZ módosítását, hogy a laktanyás szol-
gálatok esetében a szolgálatrész nagyobb része kerüljön a 
laktanya előtti időszakra.

Meg kell jegyeznem azt is, hogy a budapesti laktanyáink 
a kor színvonalának megfelelőek, szépen fel lettek újítva, és 
az üzemeltetőjük – Kata – kedvessége is dicséretet érdemel!

Jól halad az egyeki laktanya vizesblokkjának a felújítása 
is, itt is hamarosan panzió-szerű körülmények lesznek. Az 
éjszaka ott tartózkodó, de nem laktanyázó kolléga részére is 
biztosított a bejárás, így éjszaka tudja a mellékhelyiséget 
használni.

Egy hosszú történet első fejezetének végére került pont: 
elkészült a füzesabonyi személyzetirányító épület földszint-
jén a sokat emlegetett/szidott mellékhelyiség. Végre nincs 
dugulás, nincs bűz, csatornaszag. Igényes, kulturált helyi-
séget alakított ki a kivitelező. Reméljük a folyamat itt nem 
áll meg, és hamarosan lesz alkalmas étkező helyiség is  
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Füzesabonyban! A munkakörülmény javító intézkedésekért, 
köszönet illeti a kivitelezőt, az üzemeltetőt és a munkáltatót.

Vízautomatákat helyezett ki a munkáltató a TSZVI több 
jelentkezési pontján. Az eredeti ötlet – miszerint ezekkel a 
gépekkel kiváltható lenne a palackos víz – még tavaly fogal-
mazódott meg. Aztán felütötte a fejét egy világjárvány, és ez 
azért félelmekre ad okot, meg kell vizsgálni ebben az esetben 
mennyire higiénikus a vízadagolók használata. A megfelelő 
palack használatával működhetne a rendszer. Egy biztos: 
iszonyatos mennyiségű műanyag palack hulladék keletkezik, 
melyek kis része kerül szelektív gyűjtőbe. Lehet a norvég 
minta segítene: ott minden flakon betétdíjas, majd annyi a 
palack ára, mint a benne lévő vízé. Ezáltal (ja, meg a máskép 
gondolkodás miatt) a palackok 97%-a visszakerül a rend-
szerbe. 

Sajnos több kollégánk átesett már a járványon, illetve je-
lenleg is kapjuk a híreket, hogy többen vannak karanténban, 
vagy produkáltak pozitív tesztet. Bízunk abban, hogy gyó-
gyulásuk kevés szenvedés árán sikeres lesz.

A munkavállalóink védőeszközökkel való ellátása megfe-
lelő. Most már csak viselni kellene azokat…

A hónap utolsó két hetére tervezett oktatásokat törölték. 
Viszont olyan sok betegünk van – köszönhetően a járvány-
helyzetnek is, hogy az oktatások elmaradása során felsza-
baduló kollégák ellenére is, alig tudják a vezénylők a vona-
tokhoz a személyzetet biztosítani.

Oktatáshoz kapcsolódóan megemlítem, hogy 362 sorozatú 
mozdonyokhoz szükséges típusismereti képzés is megkez-
dődött november elején. Alig öt kolléga vizsgázott le, a kép-
zést a járványhelyzet miatt leállították.

November 17-én HÉT ülést tartottunk a több mint húsz fős 
értekezletbe szinte mindenki be tudott szolgálati telefonja 
segítségével skype-n kapcsolódni.

Vidámabb hírek a tagcsoportok közösségteremtő életéről:
Még a második hullám előtt a Miskolci Tagcsoport meg 

tudta rendezni az őszi horgászversenyét.
Szokásosan a Lázbérci víztározónál gyűltek össze a pecá-

zás rabjai 25-en, viszont ezúttal nem volt szerencséjük. A 
halak csapata erős ellenfélnek bizonyult. Ilyen kevés pikke-
lyest még egyetlen egyszer sem fogtak ki a sporttársak. Min-
denesetre a hangulat jó volt, a verseny jó időben lezajlott és 
ha már a halak nem is tudták a „dolgukat” az időjárás igen: 
az eső csak akkor kezdett esni, mikor mindenki összepakolt.

Egész heti esőzés után, egy napsütéses október eleji szom-
baton szintén a Miskolci Tagcsoport rendezésében került sor 
az őszi buszos kirándulásunkra. Egy különbusszal a Zemp-
léni Kalandpark felé vettük az irányt. A hangsúly ott is a 
kötöttpályán volt: először mindenki két kört csapatott az 
ország leghosszabb 2275 m-es bobpályáján. Zakatolt a bob, 
míg felhúzta a kötél a 229 m-el magasabban található Ma-
gas-hegy középállomására. Aztán ki-ki vérmérséklete szerint 
engedte a bobot leszáguldani az alsó állomosra.  Ezután li-
begőre ültünk, felmentünk a Magas-hegy csúcsára 514 m-re.

Mérlegelés következett, majd aláírtunk egy nyilatkozatot, 
hogy a következő őrültséget csak és kizárólag saját felelősé-
günkre követjük el…

A beülőt fölvettük, felaraszoltunk az átsiklópálya kiindu-
lási pontjához. Egy szál kötélre tették a beülőnk görgőjét, 
majd vártuk az első kattanást. Katt. Előregurultunk kb. fél 
métert, és lógtunk a semmi fölött…. A második kattanásig 
eltelt közel fél perc, idegőrlő várakozással (minek fizettem 
én ezért…?)

Aztán elindultunk az 1036 m hosszú kötélpályán. Sebes-
ségünk kb. 80 km/h volt, az alattunk tátongó mélység pedig 
152 m. A panoráma gyönyörű, az utat pedig egyre jobban 
élveztük. Az alacsonyabb Szár-hegyre érkeztünk, ahonnan 
lesétáltunk a Magyar Kálvárián. A stációk egy másfajta szen-
vedéstörténetet idéztek fel: a szerpentinező út kanyarjaiban 
álló oszlopokon az elcsatolt városok neveit olvashattuk egy-
egy idézet kíséretében. Ezt követően ebédeltünk a kettésza-
kított város egyik kisvendéglőjében. Hazaúton pedig bort 
kóstoltunk egy borász hölgynél, a Nobilis pincészetben, Bod-
rogkeresztúrban.

Már most be tudok számolni a Luca nap környékén ese-
dékes bortúránkról is: sajnos a járványhelyzet miatt elma-
rad…

Tóth Ferenc Attila
Fotók: Harczos György és

Tóth Ferenc Attila

Szombathely

Gondolom nem lesz meglepő, hogy a területünkhöz tartozó 
mozdonyvezető kollégák életét mindennapjait a Covid-19 vírus, 
a világjárvány hatásai, történései határozzák meg. Olyan szin-
ten átalakult a „mindennapi” élet, amely számomra és mind-
annyiunk számára eddig elképzelhetetlen volt. Olyan változá-
sokat hozott életünkben, hogy nehezen, vagy csak nagy 
nehézségek árán tudunk alkalmazkodni a megváltozott hely-
zethez. Az úgynevezett első hullámban egy darabig mindenki 
csak „sodródott” az eseményekkel, tanulta és alkalmazkodott 
a bevezetett korlátozó intézkedésekhez. A járványnak a most 
zajló második hulláma már mindenkit jóval felkészültebben 
ért, ha ilyen helyzetre egyáltalán fel lehet- lehetett készülni. 

Az első hullámban az első periódusban a helyzet kihívása, 
a rendelkezésre álló eszközök hiánya, kellő mennyisége miatt 
a munkáltató sem volt mindig a helyzet magaslatán. Hiába volt 
a munkavállalók részéről a folyamatos „nyomás”, hogy az egyé-
ni védőeszközök minél nagyobb mértékben álljanak rendelke-
zésre, azok mennyisége, valamint a prioritások végett a moz-
donyvezető számára kisebb mennyiség állt rendelkezésre. 
Aztán szerencsére viszonylag hamar beállt egy zökkenőkkel, 
de egyre kisebb zökkenőkkel működő kiosztási, elosztási rend, 
amely a mai napig működik. 

Az egyéni védőeszközökkel való ellátottság megoldottsága 
mellett a vontatójárművek tisztítása, fertőtlenítése a mai napig 
hagy kívánnivalót. Ha rendszeresség még el is fogadható, a 
minőség az már erősen megkérdőjelezhető. Igaz, hogy ehhez 
erősen hozzájárul a mozdonyaink vezetőállásainak lepusztult-
sága is. Ezeken a kopott, szennyezett alaphelyzetben is „illato-
zó” vezetőállásokon elvégzett fertőtlenítő locsolás, csak erősíti 
a rossz érzetet, sokszor a mozdonyvezetők a számukra egyéni 
védőeszközként kiosztott fertőtlenítő kendővel törölgetik a ke-

zelőszerveket, hogy azokat használni, megfogni lehessen. Vi-
szont számunkra arra nincs lehetőség, hogy végig töröljünk 
minden felületet, így napokig élvezhetjük a ragadós padló, a 
csöpögő burkolatok áldását. Viszont lehet, hogy ez kell, hogy 
biztonságérzetünk legyen, hogy vírusmentes tiszta környezetet 
képzeljünk el magunknak….

A helyi Munkavédelmi Bizottság, az Üzemi Tanács is min-
den lehetőséget megragad, hogy javítson a munka körülmé-
nyeken, a vezetőállások higiéniai viszonyain. De ahhoz, hogy 
bármi előrelépés történjen, szükség van a mi együttműkö-
désünkre is. Nem elég, ha a beíróban egymásnak soroljuk a 
negatív példákat, igenis túl kell lépni a fásultságon, nem szabad 
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beletörődni a mai állapotokba. Minden kollégának meg kell 
tenni legalább azt, hogy eseményjelentésben jelzi azokat a hi-
ányosságokat, amelyeket tapasztal szolgálata közben. Tudom, 
hogy a fordulókészítők jóvoltából jellemzően több, van úgy, hogy 
szolgálatonként 4-5 gépen tevékenykedünk, de igenis szánjunk 
rá azt a minimális időt, hogy az üzemnaplóban jelezzük a hi-
ányosságokat, rendellenességeket. Nehéz úgy érvelni egy tár-
gyaláson, hogy csak egy pár még kitartó kolléga visszajelzései 
állnak rendelkezésre, annak ellenére, hogy nem csak ők elszen-
vedői a vezetőállásokon uralkodó állapotoknak. 

Ezúton is kérek minden kollégát, hogy a fennálló hiányossá-
gokat mindig jelezzék a rendelkezésre álló eszközökön. Az 
érdekegyeztetés, a munkáltatóval történő kapcsolattartás is 
átalakult a pandémiának köszönhetően. A személyes kapcsolat 
korlátozása, tiltása megköveteli, hogy eddig nem alkalmazott 
módokon technikai eszközökön tartsunk kapcsolatot, bonyo-
lítsunk megbeszéléseket, testületi üléseket. Enyhén szólva is, 
ez fajta kapcsolattartás szokatlan, a technika korlátozottsága 
miatt néha nehézkes. A hatékonyságával kapcsolatban nekem 
vannak fenntartásaim, de a mostani helyzetben sajnos nem áll 
rendelkezésre más lehetőség. 

Kicsit foglalkozzunk örömtelibb, pozitívabb történésekkel is. 
Mióta megszüntették a korkedvezmény intézményét, nem túl 

gyakori volt, hogy hírt tudtunk adni egy-egy kolléga nyugdíjba 
meneteléről. Hát ahogy „korosodik” a mozdonyvezető közössé-
ge, elérkezett az az idő, hogy egy újabb korosztály, korosztályok 
számára elérhetővé válik az örömteli pillanat, hogy nyugdíjas 
lesz, hogy a jól megérdemelt pihenés időszaka jöhet. Minden 
tagcsoportnál, minden közösségben régi hagyomány, hogy a 
nyugdíjba vonuló kollégákat valamilyen formában, lehetőleg 
minél nagyobb és jó hangulatú rendezvényen köszöntsék. Ezek-
nek a rendezvények, búcsúztatóknak a rendjét sajnos most 
megtörte a járványhelyzet. Most sajnos nem lehet, nem szabad 
ilyen és hasonló rendezvényeket lebonyolítani. Remélem hama-
rosan olyan irányban változik meg az életünk, hogy ezeket az 
elmaradt összejöveteleket meg tudjuk szervezni, illő módon 
tudunk búcsúzni nyugdíjba vonuló kollegainktól.

Addig is míg ezt megtehetjük, ezeken a hasábokon kívánunk 
boldog egészségben eltöltött éveket azoknak a kollégáknak, akik 
életük, erejük javát a szeretett hivatásuk javára áldozták fel.

Az elmúlt időszakban az aktív mozdonyvezetői hivatást 
nyugállományra váltották:

Celldömölk tagcsoportból: utazók: Némedi László, Horváth 
János, Varga Róbert, Molnár Imre, Kiss András, Szász Gyula, 
Fülöp Péter, Könczöl Gábor, Szabó Sándor, Kiss Tibor Már tavaly 
óta MÁV évekkel nem dolgozott, de idén lett jogosult.)

Felvigyázó: Eőry László, külsős mozdonyfelvigyázó: Józsa Gyula
Zalaegerszeg tagcsoportból: Fülöp Sándor, Vincze Tamás, 

Ruzsics László, Karader Attila. Felföldi László 2020. júniusban 
érte el a nyugdíjat, de még kicsit forgatja a kontrollert.

Tapolca tagcsoportból: Süle Miklós, Pék Sándor, Lovcsányi 
Sándor, Györkös László, Berta Tibor

Szombathelyi tagcsoportból: Boros János
Pápai tagcsoportból Vass József, és Kovács Zoltán
Várhatóan a jövő évben is nagy számban lesznek kollégák, 

akik elérik a nyugdíjkorhatárt. Ez örömteli hír számunkra, de 
a kialakuló helyzet rávilágít egy újabb problémára. A képzés, az 
utánpótlás nem tud megfelelni a nyugdíjba vonuló, és a más ok 
miatt távozó mozdonyvezetők pótlására. A képzési rendszer 
hatékonytalansága miatt a dolgozó létszámra egyre nagyobb 
teher hárul, megnő a túlóra, a pihenőnapi munkavégzés men�-
nyisége. Egy bizonyos szintig biztosan kecsegtető a nagyobb 
elérhető jövedelem lehetősége, de az emberi szervezetet nem, 
vagy csak bizonyos lehet „becsapni”. Szükség van, és az életkor 
előrehaladásával egyre nagyobb mértékben van szükség a szer-
vezet regenerálódására. Remélem nem csak az egyén, hanem 
a munkáltató is minél hamarabb rájön ennek fontosságára…

Megragadom az alkalmat, hogy ezen módon is kívánjak 
minden kedves Kollégának, becses családjának békés boldog 
Karácsonyi Ünnepeket. Kívánok Boldog, egészségben töltött 
balesetmentes Új Évet mindenkinek. 

Vida Tamás

Megrendülten tudatjuk a Mozdonyvezetők Szakszervezete közösségével, hogy kollégánk 

Bíró Dániel Lajos 
mozdonyvezető 

a MOSZ mátészalkai tagcsoport tagja életének 59. évében elhunyt.
Dani szakszervezetünk megalakulása óta a mátészalkai mozdonyvezetők csapatának, a helyi tagcsoportnak 

volt tagja. Számítottunk rá, hogy hamarosan el fogunk köszönni tőle, bár nem örökre, hiszen tavasszal nyugdíjba 
készült. 37 éve dolgoztunk együtt, munkájára hivatásként tekintett, mindig lelkiismeretesen és odaadóan végezte. 

Kollégáival segítőkész volt, a legnehezebb pillanatokban is lehetett rá számítani. Humorával maradandó, vidám 
perceket szerzett nekünk. Cimbi nélkül nem kezdődött el főzés rendezvényeinken, fogás jóváhagyása nélkül nem 

kerülhetett az asztalra.
Halála családja, kollégái, barátai és a Mozdonyvezetők Szakszervezete számára 

is pótolhatatlan veszteség. 
Emléked megőrizzük, hisz te voltál mindannyiunk CIMBIJE!     

Megrendülten tudatjuk a Mozdonyvezetők Szakszervezete közösségével, hogy 

Ignéczi József 
mozdonyvezető 

a MOSZ záhonyi tagcsoportjának tisztségviselője 54 éves korában elhunyt. Temetése december 2-án volt 
Záhonyban. Nyugodj Békében Józsi!

Ignéczi József kezdetektől tagja volt a Mozdonyvezetők Szakszervezetének, igazi közösségi ember, aki 
munkabírásával, segítőkészségével hamar kivívta kollégái elismerését. A MOSZ záhonyi tagcsoportjának 

tisztségviselőjeként, majd kongresszusi küldöttként vett részt a szakszervezeti munkában és képviselte a záhonyi 
tagok érdekeit. A küldötti tevékenysége mellett a tagcsoport pénztárosi feladatait is példamutatóan ellátta. 

Hosszú évekig Üzemi Tanács tag és Központi Üzemi Tanács tagja volt.  Józsi nélkül elképzelhetetlen volt helyi és 
országos MOSZ rendezvény, akár sport, akár kulturális programról volt szó. Szervezőként és résztvevőként is a 

legjobbra, legtöbbre törekedett, mindig győzni akart. A sportpályán sok meccset megnyert, legnagyobb csatáját a 
korona-vírussal szemben sajnos elveszítette, végleg eltávozott közülünk.

Ignéczi József távozása pótolhatatlan veszteség családja, a záhonyi vasutas közösség és a Mozdonyvezetők 
Szakszervezete számára. 

Isten Veled Józsi, hiányozni fogsz! 
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TUDJUK, HÁNY ÓRATUDJUK, HÁNY ÓRA
A MÁV-START Zrt. 2020. I-X. 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)

X. havi záró-
létszám (fő)

I-X. havi kumu-
lált átlaglét-
szám (fő)

I-X. havi 
"mínusz" 
órák

I-X. havi beteg-
ség órák

I-X. havi 
beteg-sza-
badság órák

I-X. havi fi-
zetés nélküli 
szabadság 
órák

I-X. havi sza-
badság órák

I-X. havi szak-
szerv. kikérő 
órák

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

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

VSZ Bp-Ferencváros 6 740,75 3 266,89 3 473,86 649,81 0,00 1 114,55 56 42,85 -149,23 2 210,55 1 158,22 1 600,00 6 798,39 0,00 5 919,60 1 850,12

VSZ Bp-Nyugati 11 689,87 4 963,43 6 726,44 972,97 0,00 1 363,30 60 67,07 -57,08 6 157,46 2 306,42 1 256,00 10 093,15 0,00 10 019,02 1 250,69

VSZ Szolnok 1 325,81 551,21 774,60 176,00 0,00 811,38 1 10,80 -2,91 139,88 649,80 0,00 1 481,42 0,00 2 495,25 843,78

VSZ Székesfehérvár 1 759,10 1 066,72 692,38 24,00 0,00 84,69 13 11,50 -1,08 247,26 438,00 1 632,00 1 958,37 0,00 583,18 368,39

VSZ Hatvan 831,21 448,61 382,60 164,21 0,00 83,31 8 7,65 -16,58 966,55 381,87 0,00 1 336,75 0,00 1 377,87 676,43

VSZ Győr 1 569,36 1 076,21 493,15 357,85 0,00 566,14 11 9,90 -0,23 71,80 203,52 0,00 1 589,04 0,00 1 529,75 283,00

TSZVI Budapest összesen 23 916,10 11 373,07 12 543,03 2 344,84 0,00 4 023,37 149 149,77 -227,11 9 793,50 5 137,83 4 488,00 23 257,12 0,00 21 924,67 5 272,41

Az adatok nem tartalmazzák a motorvonat-vezetői munkakört!

A MÁV-START Zrt. 2020. évi I-X. 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)

X. havi záró-
létszám (fő)

I-X. havi kumu-
lált átlaglétszám 
(fő)

I-X. havi "mí-
nusz" órák

I-X. havi be-
tegség órák

I-X. havi be-
teg-szabadság 
órák

I-X. havi 
fizetés 
nélküli 
szabadság 
órák

I-X. havi sza-
badság órák

I-X. havi szak-
szerv. kikérő 
órák

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

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

VSZ Bp-Ferencváros 22 709,50 13 504,93 9 204,57 89,00 0,00 6 702,15 161 157,83 -213,33 5 798,19 4 038,39 80,00 28 713,15 2 176,28 7 493,55 1 785,52

VSZ Bp-Nyugati 21 229,66 11 270,06 9 959,60 392,00 0,00 595,74 133 125,49 -298,24 6 436,07 4 302,07 1 424,00 22 761,22 48,00 7 340,87 246,87

VSZ Szolnok 32 587,15 15 215,87 17 371,28 380,49 0,00 9 001,14 163 157,58 -39,00 5 210,70 4 413,64 387,99 29 376,21 491,83 7 791,13 3 830,36

VSZ Székesfehérvár 15 790,01 10 386,47 5 403,54 11,25 0,00 1 956,51 103 100,11 -89,36 1 634,43 2 470,05 0,00 18 050,60 438,42 4 677,37 1 774,21

VSZ Hatvan 17 189,95 11 381,06 5 808,89 462,75 8,00 4 408,93 107 102,28 -26,75 6 697,15 3 499,35 0,00 20 151,88 22,33 2 954,10 447,50

VSZ Győr 18 617,72 12 896,52 5 721,20 335,57 0,00 2 753,01 113 112,69 -73,28 6 001,22 3 210,24 0,00 21 228,79 136,00 5 360,08 1 728,37

TSZVI Budapest összesen 128 123,99 74 654,91 53 469,08 1 671,06 8,00 25 417,48 780 755,99 -739,96 31 777,76 21 933,74 1 891,99 140 281,85 3 312,86 35 617,10 9 812,83

VSZ Debrecen 21 472,64 12 361,20 9 111,44 594,76 111,36 3 322,18 192 186,58 -695,56 3 314,24 5 751,87 0,00 38 368,40 585,40 11 473,39 10 486,80

VSZ Nyíregyháza 13 059,28 7 486,41 5 572,87 918,19 0,00 2 545,10 131 129,23 -1 159,90 5 372,43 5 909,46 832,00 26 849,68 270,38 6 451,00 5 170,50

VSZ Záhony 7 352,57 4 748,02 2 604,55 587,56 266,75 1 898,40 85 81,97 -200,68 1 970,85 3 327,53 0,00 16 977,94 482,13 4 182,22 4 878,03

TSZVI Debrecen összesen 41 884,49 24 595,63 17 288,86 2 100,51 378,11 7 765,68 408 397,78 -2 056,14 10 657,52 14 988,86 832,00 82 196,02 1 337,91 22 106,61 20 535,33

VSZ Miskolc 31 399,68 20 283,37 11 116,31 352,45 0,00 1 000,48 240 239,02 -364,66 8 382,06 10 295,08 0,00 47 741,87 596,25 9 160,97 3 535,72

TSZVI Miskolc összesen 31 399,68 20 283,37 11 116,31 352,45 0,00 1 000,48 240 239,02 -364,66 8 382,06 10 295,08 0,00 47 741,87 596,25 9 160,97 3 535,72

VSZ Pécs 9 601,14 5 753,44 3 847,70 639,96 0,00 1 301,31 81 81,75 -512,16 1 236,45 2 015,94 0,00 16 905,59 44,47 6 684,54 2 477,18

VSZ Dombóvár 21 293,54 12 639,64 8 653,90 1 360,33 0,00 983,65 138 143,73 -327,88 4 413,88 4 473,08 176,00 30 022,97 766,63 7 915,69 2 603,66

VSZ Nagykanizsa 13 919,51 7 009,30 6 910,21 379,41 0,00 626,14 86 84,73 -340,44 3 597,24 3 226,62 0,00 15 780,23 0,00 6 168,57 290,54

TSZVI Pécs összesen 44 814,19 25 402,38 19 411,81 2 379,70 0,00 2 911,10 305 310,20 -1 180,48 9 247,57 9 715,64 176,00 62 708,79 811,10 20 768,80 5 371,38

VSZ Szeged 15 329,91 10 684,21 4 645,70 124,24 0,00 2 193,95 135 115,99 -245,42 2 040,04 2 370,29 152,00 22 267,79 197,00 7 185,09 4 873,48

VSZ Békéscsaba 16 611,60 8 724,88 7 886,72 13,26 0,00 1 342,73 132 132,33 -243,67 1 943,09 2 667,06 0,00 24 962,29 504,00 9 386,42 448,53

VSZ Szentes 10 135,35 7 167,48 2 967,87 43,04 53,39 1 695,49 69 69,04 -132,64 536,48 1 613,02 0,00 12 975,66 149,37 4 348,62 1 699,97

VSZ Kiskunhalas 9 497,49 6 455,21 3 042,28 54,00 18,00 1 534,12 68 67,62 -87,58 3 698,60 2 994,61 0,00 13 377,16 71,59 4 091,28 86,00

TSZVI Szeged összesen 51 574,35 33 031,78 18 542,57 234,54 71,39 6 766,29 404 384,98 -709,31 8 218,21 9 644,98 152,00 73 582,90 921,96 25 011,41 7 107,98

VSZ Szombathely 6 499,77 4 418,72 2 081,05 217,07 18,00 500,84 47 46,41 -23,53 2 192,54 822,91 0,00 9 674,26 168,00 2 126,09 772,08

VSZ Celldömölk 16 915,61 12 559,29 4 356,32 197,63 31,67 1 559,31 103 117,17 -152,83 4 009,91 2 638,61 0,00 22 254,99 444,90 5 859,47 1 663,99

VSZ Tapolca 10 901,25 6 719,05 4 182,20 576,46 63,94 1 688,31 87 94,50 -250,79 5 499,47 2 870,76 0,00 18 859,21 127,34 3 614,45 955,58

TSZVI Szombathely összesen 34 316,63 23 697,06 10 619,57 991,16 113,61 3 748,46 237 258,08 -427,15 11 701,92 6 332,28 0,00 50 788,46 740,24 11 600,01 3 391,65

MÁV-START Zrt. összesen 332 113,33 201 665,13 130 448,20 7 729,42 571,11 47 609,49 2 374 2 346,05 -5 477,70 79 985,04 72 910,58 3 051,99 457 299,89 7 720,32 124 264,90 49 754,89

Az adatok tartalmazzák a motorvonat-vezetői munkakört!
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SZOLGÁLATI ANEKDOTÁKSZOLGÁLATI ANEKDOTÁK

Kaptunk ismét egy zak-
latott, de szerencsére 
már nem annyira fe-

nyegető hangvételű e-mailt, mint 
amit eddig megszoktunk – ami 
azért meglehetősen nagy előre-
lépés. Egy olyan felhívásról van 
szó benne (a „szolgálat befejezé-
se” funkció elmaradására hívja 
fel a figyelmet), amivel teljes 
mértékben egyetérte(né)k, ha 
minden feltétel adott volna, de 
ahogy azt az üzenet szerzője is 
elismeri, vannak a rendszerben 

problémák. (Ezt mintha néhány lapszámmal korábban jeleztem volna…) Egyetérthetünk abban is, hogy az Utasítás 
előírja, hogy a szolgálatból le kell jelentkezni, vagyis aki ezt nem teszi meg, az szabályt szeg. Azt viszont nehezen 
tudjuk elhinni, hogy „gazdasági hátrányt okoz” a társaságnak a kényszerkijelentkeztetés, de tegyük fel, hogy így 
van – ebben az esetben a rendszeren sietve javítani kellene. Azonban kiemelten azoknak hívnák fel a figyelmét eme 
hiányosságra, akik még sosem böktek rá erre a funkcióra, mint például a trehány Órásmester. Az a helyzet, hogy 
az ilyen emberek e-mailt sem fognak olvasni, szóval őket inkább személyesen kellene felkeresni ezzel a problémával, 
ha már az is tudott, hogy kikről van szó!

Új parancskönyvvel is megajándékozott bennünket novemberben egy kellően magasan ülő „szakember”. Rend-
kívül jól megfogalmazott körmondattal kérnek meg a zajterhelés és gázolajfogyasztás mérséklésére, különös tekin-
tettel Somoskőújfalun! Ezek szerint ismét gyarapodott azon kispénztárcával rendelkező hisztérikák száma a vasút 
mellett, akik könnyebben találják meg azokat, akiknek panaszkodhatnak, mint magát a megoldást, vagy egy olyan 
lakást, ami távolabb fekszik az állomástól. Azért kifejezetten értékelnénk, ha az illetékes szakember mielőtt pa-
rancskönyvet adna ki, tájékozódna a járművek, valamint a helyi adottságokról. Először is felülhetne egy Csörgőre, 

Örök optimistaként csak jobbra számítok, 
de az illetékesek rendre bizonyítják, hogy 
bizonyos dolgokban felesleges reménykedni. 
A felső szint kiváltsága, hogy meghatározza 
milyen módon és irányba haladjunk – még 
ha nem teljesen ésszerű is.

mielőtt felütné a hatvan éve kiadott 
műszaki leírást. Természetesen a Clas-
sic verzióra gondolok, csak hogy tudja 
miről is rendelkezik. Menjen el egy so-
moskőújfalui éjszakás szolgálatra, is-
merje meg a helyi adottságokat, a kol-
légák tapasztalatait. Ezután biztosra 
veszem, hogy nem újabb értelmetlen 
parancskönyv fog születni, hanem egy 
olyasmi válaszlevél, amiben tájékoztat-
ja a hisztérikát, hogy költözzön el, mert 
a Cég még húsz évig nem lesz képes 
önerőből olyan technológiát felsorakoz-
tatni, ami nemcsak a vasút közelében 
lakókat nem fogja károsítani, de a gépek 
kezelőit sem!

Pár évtizeddel korábban elkezdődött 
egy modernizáció, aminek keretében 
beszerezték a rendkívül modern, ké-
nyelmes és légkondicionált Desiro mot-
orvonatokat (a Jenbacher tíz évvel ko-
rábbi konstrukciója mondjuk jobb, de 
hát…). Hatalmas előrelépésnek számí-
tott a Bz-khez és az olajtemető Csörgők, 
Dacia-k vontatta Bhv-s vonatokkal 
szemben. Hosszú évekre terveztek a 
megbízható járművekkel és még a gö-
rögöktől is megvásárolt a Cég néhány 
lekoszlott példányt. Egyetlen hiba 
csúszott a számításba, ami a kar-
bantartás hiányosságaira vezet-
hető vissza. Nem is nevezném 
karbantartásnak, inkább csak 
gányolásnak – bár ez gyakorlatilag 
minden járművünkre igaz! (Em-
lékszem rá, még a műhelyes idő-
met töltöttem, amikor egy párez-
res alkatrész hiányzott ahhoz, 
hogy a mozdonyt készre adják, így 
Szani bá’ a saját pénzéből vett a 
párszáz méterre lévő villamossá-
gi üzletben). A gányolást az ország 
talán leghírhedtebb – egykor 
szebb napokat is látott – műhelyé-
ben végezték 2020-ig: Istvántel-

ken. Majd egy szakember fejében fény 
gyúlt, másnap meg a rendelkezés, hogy 
a KISS motorvonatokat is itt akarják 
karbantartani, amíg a szolnoki új csar-
nok el nem készül. Azt még értem, hogy 
miért ott akarnak építkezni, hiszen 
munkahelyteremtés szempontjából biz-
tosabb terep, mint a főváros (mert ap-
rópénzért Pesten nem találni meste-
rembereket). Igaz, hogy a Nyugatiból 
kőhajításnyira, vagy a Körvasút mentén 
számtalan olyan kihasználatlan terület 
van, amire akkora bódét építhetnének, 
hogy egyszer akár egy időben az összes 
emeletes parkolhatna! Ehelyett a sanya-
rú sorsú Desirokat inkább átcsoporto-
sították olyan telephelyekre, amik szin-
tén nem állnak készen ezen eszközök 
befogadására! A fehérvári körfűtőház 
abszolút alkalmatlan hosszabb jármű-
vek befogadására, emiatt kitalálták, 
hogy a kocsijavító csarnokban jelölnek 
ki erre a célra két vágányt. (Pár évvel 
korábban a komáromi istállóban alakí-
tottak ki otthont néhány hónapra a De-
siroknak. Akkor már látszott, hogy némi 
bővítéssel akár állandó bázissá is vál-
hatna, de magasabb szinten inkább az 
épület elkutyulásáról döntöttek).

Egy nappal az átcsoportosítás után 
jártam a nagy múltú fehérvári vontatá-
si telephelyen. Az esztergomi Bz-ért 
mentem. Hihetetlenül kihaltnak hatott 
az egykor állandóan nyüzsgő intézmény. 
Csak olyan gépek maradtak, amik ven-
dég-forgóvázon várják sorsuk jobbra-
fordulását - vagy a lángvágót. Ennek a 
nagy leépítésnek köszönhetően vált 
beosztott motorunkká a 330-as és a 
390-es Bz. Mivel így lecsökkent az ál-
lomány, ezért minden feladott javítást 
elvégeznek – kivéve a menetközben 
bejelentkező EDC hiba, amit a túlterhelt 
rendszer okoz és a homlokfények, va-
lamint a fülkefűtés lekapcsolásával el 
lehet törölni. 

Bárcsak a 2020-as év egy részét is 
ilyen könnyen el lehetne törölni, de a 
történelmet semmissé nem tehetjük – 
csak hamisítható. Kívánom minden 
kedves kollégámnak és egyéb munka-
vállalónak, hogy a következő, 2021-es 
év sikerekben gazdag legyen, mentes a 
felesleges és ésszerűtlen rendeletektől, 
intézkedésektől!

Dankó Balázs

Rendetlen rendeletek
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A VILÁGON ELSŐKÉNT MENETREND SZERINT 
50 HZ-CEL
Az 1932-t követő években a hegyeshalmi vonalon fokoza-

tosan áttértek a villamos vontatásra. Még abban az évben, 
illetve 1933-ban üzembe állt az első négy mozdony, kettő 
V40-es – eredetileg gyors- ás személyvonatokra tervezve, de 
később univerzális felhasználással –, és kettő V60-as teher-
vonati gép. Nem sokkal utánuk felvette a munkát a huszon-
kettő sorozatban gyártott vontatójármű is. Ezzel az egyes 
vonal villamosítása gyakorlatilag befejeződött. 

A KANDÓK ÜZEMBEN
A mozdonyok üzeme fényesen igazolta Kandó Kálmán 

elképzeléseit. Sajnos azonban a rudazatos hajtásból szár-

mazó hátrányok már a kezdeti időkben megmutatkoztak, a 
meghajtó rudaknál ugyanis rendre repedéseket tapasztaltak. 
Mivel a zseniális Mester már nem élt, nem volt aki megnyug-
tató megoldást találjon a problémára. Hamar kiderült azon-
ban, hogy e hibajelenség a hajtómű pontos beállításával és 
rendszeres ellenőrzésével elkerülhető. Emiatt a javítási cik-
lusidőket úgy határozták meg, hogy a gépek cca. 25000 ki-
lométerenként átessenek egy hajtómű beállításon.  

A rudazathajtás okozta nehézségek arra sarkallták a MÁV 
szakembereit, hogy – megtartva az 50 Hz-es táplálás és az 

aszinkronmotoros vontatás előnyeit – 
egyedi meghajtással épített mozdonyo-
kat szerezzenek be. Figyelemmel kellett 
lenniük azonban arra megkerülhetet-
len tényre, hogy a sebesség szabályzá-
sára ez ideig jól bevált pólusátkapcso-
lásos módszer leg inkább nagy 
átmérőjű motorok alkalmazásával 
valósítható meg. Éppen ezért valami 
más, merőben új megoldást kellett ki-
gondolni. A GANZ gyár azonban Kandó 
zsenialitása nélkül eleinte képtelen volt 
továbblépni, ezért a MÁV kínjában már 
külföldi gyárakban is elkezdett tapo-
gatózni. A harmincas évek vége felé 
azonban egy kissé megmozdulni lát-

szott az állóvíz és több előremutató elgondolás is napvilágot 
látott. A legelsők között Tóth László – Kandó egykori mun-
katársa, aki az olaszországi RA340-es mozdony hajtóművét, 

A kék csoda
Ötödik  rész

Sorozatom előző részében megígértem, hogy a november-decemberi számban 
már valóban eljutunk a kék csodáig. Nos ahhoz, hogy ez valóban így legyen, egy 
kissé gyorsítanom kell a tempómon. Stílszerűen szólva: kapcsolom a negyedik 
söntöt. Ha még visszaemlékeznek, legutóbbi írásomat azzal a mondattal 
zártam: 1932 nyarán a Keleti pályaudvarról elindult az első V40-es mozdonnyal 
vontatott, menetrend szerint közlekedő vonat Komárom felé. Akkor most lássuk 
a folytatást!

no és ugyancsak az olasz RA vasút felsővezetékének felfüg-
gesztését tervezte – jelentkezett az elképzelésével, bár ő még 
a hagyományos pólusátkapcsolásos sebességszabályzással 
igyekezett eleget tenni a kihívásnak, természetesen kisebb 
átmérőjű motorokkal. Végül Ratkovszky Ferenc elgondolása 
jutott el a megvalósítás fázisáig. Ratkovszky a szekunder 
áramkör periódusának változtatásával oldotta meg a vonta-
tómotorok fordulatszámának szabályozását. Mozdonyát a 
szakmabeliek Radonynak becézték. 

ELKÉSZÜL A V44-ES, AZAZ A RADONY
Lássuk tehát, miképpen épült fel és működött a Radony! 

Az áramvonalas formában kialakított mozdonyszekrényben 
kapott helyet a hagyományos, de a nagyobb teljesítmény 
miatt hosszabb fázisváltó, amely az egyfázisú, 16 kV-os pri-
mer feszültséget három fázisú, 550-900 V-os középfeszült-
ségre redukálta. E három fázis táplálta a frekvenciaátalakí-
tó meghajtó motorját, amelynek a fordulatszáma öt 
fokozatban volt változtatható pólusátkapcsolás segítségével. 
A meghajtómotorral közös tengelyen forgott a három fázisú 
aszinkron generátor (vannak, akik forgótranszformátorként 
emlegetik), amely a fordulatszám függvényében más és más 
frekvenciával táplálta az ugyancsak három fázisú kalickás 
forgórészű, egyszerű felépítésű négy vontatómotort. Láthat-
juk tehát, hogy a frekvenciaátalakítóval egy plusz gépezet 
került beépítésre, ami növelte a mozdony súlyát és kedve-
zőtlen hatást gyakorolt a gép hatásfo-
kára is. E nem csekély hátrányt azon-
ban némileg kompenzálta, hogy így 
megvalósulhatott az egyedi hajtás, 
ezáltal növelhetővé vált a jármű meg-
engedett sebessége. A fázisváltó to-
vábbra is biztosította a hálózat számá-
ra az egységnyi fázistényezőt, valamint 
lehetővé tette a visszatáplálásos féke-
zést. Sok fejtörést okozott a tervezők-
nek a megfelelő hajtásrendszer kivá-

lasztása. Rengeteg gonddal járt még a mozdony nagy, 141,2 
t súlya és a majdan alkalmazni kívánt 125 kilométer per órás 
sebesség miatt a legoptimálisabb futómű megtervezése.

A HAJTÓ- ÉS FUTÓMŰ  
Ami a meghajtást illeti, a gyár több külföldi cég termékét 

is tanulmányozva végül a svájci Mayfarth-Sécheron-féle ru-
gódugattyús egységhajtás mellett tette le a voksát. Abban az 
időben még nem nagyon építettek nagy teljesítményű moz-

donyokat forgóvázas, TC motoros 
kialakítással. A harmincas-negyvenes 
években ez nem volt divat. Ellenben 
sok egyéb – gyakran egymáshoz igen-
csak hasonló, bár a részegységeikben 
eltérő – hajtásrendszert gondoltak ki 
és valósítottak meg a villamosmozdo-
nyok gyártására szakosodott cégek. 
(A 3. ábrán összehasonlítható a V44-

es gépeken alkalmazott Sécheron, és az AEG által kifejlesz-
tett hajtás.)

A tengelyelrendezés a MÁVAG javaslata alapján 2’Do2’ 
formában valósult meg. E megoldással kívánták biztosítani 
a jármű nyugodt futását – a próbák során érdekes módon 
éppen a mozdony nyugtalan járása okozta a legtöbb gondot 
–, valamint ettől az elrendezéstől várták, hogy a tengelyter-
helés az engedélyezett határértéket nem lépi majd túl. A 
mozdony sebessége öt szinkronfokozatban a következő mó-
don változott. Első fokozat, 25 km/ó (16 2/3 Hz); a második 
50 km/ó (33 1/3Hz); a harmadik 75 km/ó (50 Hz); a negyedik 
100 km/ó (66 2/3 Hz); az ötödik 125 km/ó (83 1/3 Hz). Ötödik 
fokozatban a gép órás teljesítménye elérte a 4000 LE-t (2944 
kW-ot). Az egyes fokozatok közötti átmenet folyamatosságát 
a periódusváltó szekunder körébe iktatott folyadék-ellenállás 
biztosította.  

SZAKMAI KITEKINTÉSSZAKMAI KITEKINTÉS
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A RADONY RÖVID PÁLYAFUTÁSA
A GANZ-ban az utolsó simításokat 1943. április 20-án haj-

tották végre a prototípuson, majd a mozdonyt kihúzták a 
Józsefvárosi-pályaudvarra. Ezzel megkezdődött a próbák 
hosszú sorozata. (4. ábra.) Természetesen, mivel teljesen új, 
eddig kipróbálatlan elemekből épített szerkezetről volt szó, 
eleinte sok probléma merült fel úgy a villamos berendezések 
tekintetében, mint járműszerkezeti szempontból. Ezek per-
sze többnyire orvosolható hibák voltak. Egy alkalommal 
Győr-Gyárvárosban a gép kerékabroncsa például eltörött, 
emiatt hosszabb időre kénytelenek voltak a próbafutásokat 
szüneteltetni. Megoldásképpen az abron-
csok anyagminőségét megváltoztatták. A 
frekvenciaátalakító átütése is hátráltatta 
a kísérleti meneteket. Ezt a hibát viszony-
lag hamar úgy sikerült orvosolni, hogy a 
második mozdony elkészült frekvencia-
váltóját szerelték be a meghibásodott 
egység helyére. 15800 kilométer lefutása 
után azonban a háborús események miatt 
a próbákat kénytele-kelletlen be kellett 
szüntetni. A második (V44, 002-es) Ra-
dony Józsefvárosban bombatalálatot kapott és teljesen meg-
semmisült. Ugyanakkor a 001-es is oly súlyosan sérült, hogy 
nem lehetett megjavítani, ezért a háború után, 1953-ban 
selejtezték. Ezzel ért véget a Radonyok rövid, de nehéz pá-
lyafutása.

ÉLET A HÁBORÚ UTÁN
A háborút követően Magyarország a saját bőrén érezhette 

az ókori latin mondás beteljesülését: „Vae victis!” (Jaj a le-
győzötteknek!) Az ország a vasúttal és a Ganz gyárral együtt 
romokban hevert. A rohammunkában végzett újjáépítés sem 
hozott sok jót, hiszen az egykoron világhírnek örvendő MÁ-

VAG és a GANZ is kénytelen volt jóvátétel keretén belül – 
tehát ingyen – elsősorban a Szovjetunió igényeit kielégíteni. 
Ebben az időszakban komoly innovációról álmodni sem le-
hetett. A vasút talpra állítása azonban a kommunista rezsim-
nek is fontos volt, ezért a negyvenes évek végén kiadta a 
GANZ-nak és a MÁVAG-nak az ukázt, hogy építsenek frek-
venciaátalakítós, egyedi hajtású villamos mozdonyt! A ter-
vezési munkák a V44-es tapasztalatainak figyelembe véte-
lével 1947-ben kezdődtek meg. 1950-re aztán elkészült a 
001-es Bo’Co’ – amit az egyszerűség kedvéért a későbbiekben 
csak Bocóként fogok emlegetni –  azaz a V55 001-es.

A BOCÓ
Azt hiszem, ezzel a masinával érdemes egy kicsit részle-

tesebben is foglalkozni, hiszen – ellentétben elődjével, a 
Radonnyal – több mint egy évtizedig aktív részese volt a 
MÁV villamos vontatásának! Elsősorban beszéljünk a furcsa 
tengelyelrendezéséről! A tervezők ezzel azt akarták elérni, 
hogy a mozdony fajlagos tömegének a villamos teljesítmény-
hez való viszonya a lehető legkedvezőbb legyen. Eme építé-
si mód alkalmazásával elérték, hogy a 92,5 tonna tömegű, 
2360 kW teljesítményű mozdony esetében e viszonyszám 
mindösszesen 39 kg/kW lett. Amennyiben hattengelyesre 
építik, akkor ugyanekkora beépített teljesítmény mellett ez 
a mutató rosszabb lett volna. Sokat lendített e jónak mond-
ható viszonyszám kialakulásában az önhordó járműszekrény, 
amely addig a MÁV vontatójármű-parkjában nemigen volt 
fellelhető. A két prototípus megjelenési formája nagyban 
eltért a későbbi, sorozatban gyártott testvéreitől, hiszen – a 
MÁV kérésére – homlokfaluk közepére átjáró ajtókat építet-
tek, szellőzőrácsok pedig részben a szekrény alsó felén ke-
rültek kialakításra. A gépteret kör alakú ablakok tették nap-
pal világossá. V55,003-tól felfelé a homlokfalról átjáróajtókat 
elhagyták, a szellőzőrácsokat pedig mind felül alakították 
ki, miközben a géptér természetes világítását megszüntették. 
(6. ábra.)

AZ ÚJSZERŰ PERIÓDUSVÁLTÓ
A szolgálati tömeg csökkenésében az is szerepet játszott, 

hogy a fázis- és periódusváltót – ellentétben a V44-es masi-
nával – egyetlen forgógépben helyezték el, ugyanis a fázis-
váltó forgatta állandó 1500 f/p fordulatszámmal a periódus-
váltó forgórészét, tehát elmaradhatott a külön meghajtó 
motor. A sebességet – hasonlóan a V44-es sorozatú elődök-
höz – itt is öt szinkronfokozat szerint lehetett változtatni. 
Érdekes módon, a kilométer per órában kifejezett sebesség 
megegyezett a motorok áramának frekvenciájával. (Pl: 25 
km/ó esetén a motorra kapcsolt feszültség 
frekvenciája 25 Hz volt.) De vajon hogyan si-
kerülhet megvalósítani ezt anélkül, hogy a 
periódusváltó fordulatszámát változtatnánk? 
Természetesen csak egy elmés trükk alkal-
mazásával.

HOGYAN MŰKÖDIK?
A periódusváltó három fázisú csúszógyűrűs 

aszinkron motor, melynek az állórészét a fá-
zisváltó 50 periódusú feszültséggel táplálja, 
szekunder tekercselése pedig a változó peri-
ódusú motoráramot adja. A periódusváltó egy, 
kettő, ill. három póluspárú üzemre kapcsol-
ható, miközben a fordulatszáma állandóan 
1500 f/p. A szabályzás részleteinek megérté-
séhez vezérfonalként használható a 7. ábra. 
Az ábra magyarázatai mindenki számára 
lerántják a leplet a titokról, megismerhetővé 
válik a ravasz trükk.

A KORAI VÉG OKAI

A mozdony rohammunkában készült, úgy a 
mérnöki gárda, mint a kivitelezésben dolgozók 
folyamatos nyomás alatt álltak, hiszen a tervet 
fejvesztés terhe mellett teljesíteni kellett, a hatá-
ridők szorosak voltak. Nos ilyen körülmények 
között nem lehetett csodát művelni. A forgalomba 
állított mozdonyok üzemkészsége meglehetősen 
alacsony szinten állt, gyakoriak voltak a meghibá-
sodások, szolgálatképtelenségek, így nem csoda, 
hogy viszonylag hamar kivonták valamennyi Bocót 
a forgalomból. (Érdekes módon, Goldgruber Pali 
barátom, aki annak idején mozdonyvezetőként 
dolgozott még Bocóval, csak jókat mondott e konst-
rukcióról, szeretett rajtuk utazni. Ez eleinte ért-
hetetlennek tűnt előttem, de aztán megértettem, 

hiszen én meg Leóval imádtam izzítani, pedig azok aztán 
valóban problémás szerkezetek voltak.) 1967 után már csak 
fékmozdonyként üzemelt az egyik példány, amely így sze-
rencsésen elkerülte a lángvágót. Most a Vasúttörténeti Park 
mozdonyállományát gyarapítja. Sajnos a gondozás hiánya 
erősen meglátszik rajta, így előfordulhat, hogy a lángvágó 
helyett idővel a rozsda semmisíti meg. A legnagyobb baj, 
hogy sem a Kandókból, sem a Bocókból nem lehet üzemelő 
nosztalgiamozdonyt varázsolni, mert csak 16 kV-os táplálás-
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sal lennének hajlandóak üzemelni. A 25 kV-ot a fázisváltók 
képtelenek elviselni. Így szobormozdonyok maradnak és 
lassan-lassan elpusztulnak.

ÁTMENETI MEGOLDÁS A WARD LEONARD REND-
SZER

A vonalvillamosítás a MÁV hálózatán ha lassan és döcög-
ve is, de folytatódott, tehát szükség volt új villanymozdo-
nyokra. A Bocók kudarca azonban megmutatta, hogy a hu-
szadik század második felében a forgógépes átalakítókkal 
üzemelő mozdonyok ideje leáldozott, a GANZ gyár fázis- és 
periódusváltós gépei nem fejleszthetők tovább. Az SNCF 
mindeközben sikeres kísérleteket folytatott különböző sta-
tikus egyenirányítókkal, az újonnan villamosított vonalain 
pedig az 1500 V egyenáramot elhagyva, 25 kV 50 Hz-es meg-
táplálásra tért át. (Erről már egy korábbi írásomban részle-
tesen beszámoltam, ezért most eltekintek e téma további 
ismertetésétől.) Így a MÁV számára is felcsillant a remény, 
hogy előbb-utóbb megszabadulhat a bonyolult, forgó-morgó 
mozdonyaitól, az aszinkron motorok merev karakterisztiká-
jától. Hazánk vasútjának vezérei a jövőt az ötven herzes 
hálózaton dolgozó egyszerű, a kisperiódusú mozdonyokhoz 
hasonló, soros karakterisztikájú vontatómotorokkal épített 
gépek hadrendbe állításában vizionálták úgy, hogy az ipari 
periódus alkalmazásából adódó gazdasági előnyök is meg-
maradnak. Azóta már tudjuk, jól látták a helyzetet. A félve-
zetős mozdonyok megjelenéséig azonban még várni kellett, 
ezért aztán a MÁV megbízást adott a GANZ (akkoriban Kle-
ment Gottvald) gyárnak, hogy építsen Ward Leonard rend-
szerű mozdonyokat. Sajnos az egykoron világhírnek örven-
dő GANZ gyárat Kandó halála, majd a világháború 
pusztítása és az azt követő kommunista 
rémuralom egy középszerű, megújulni 
képtelen, licencek megvásárolásából élő, 
középszerű üzemmé degradálta. A vasút 
vezetése abban bízott, hogy a részben 
már a villamos erőátvitelű dízelmozdo-
nyok esetében korábban sikerrel alkal-
mazott gépegységekből megépítendő 
mozdony talán nem haladja meg a GANZ 
képességeit. De tévedtek. Az első Leó 
1959-ben gördült ki a gyár kapuján. Nem 
okozott túl sok örömöt e sorozat sem a 
megrendelőnek, sem a kiszolgáló sze-
mélyzetének. Mivel a Leókkal is részle-
tesen foglalkoztam egy korábbi, évekkel 

ezelőtt a Mozdonyvezetők Lapja hasábjain megjelent cik-
kemben, ezért e szerencsétlen, otromba jószágok bemutatá-
sát jelen sorozatomban ugyancsak mellőzném. Amiről viszont 
muszáj egy pár mondat erejéig megemlékeznem, az a 490,001-
es és a 490 002-es Ward Leonard rendszerű villamos mo-
torkocsik rövid és sikertelen története. (8. ábra) Az előzmé-
nyek a háborút megelőző időszakig nyúlnak vissza, ugyanis 
a Magyar Királyi Államvasutak 1941 áprilisában megrende-
lést adott a Ganz és Tsa. Villamossági gyárnak két motorko-
csi tervezésére. A gyár ajánlatában egy fázis- és periódus-
váltós, valamint egy egyfázisú, kommutátoros, 50 Hz 
megtáplálással üzemelő vontatómotorokkal építendő jármű 
szerepelt. A háborús események miatt a motorkocsik nem 
épültek meg, a már elkészült részegységek pedig megsem-
misültek. A világégést követően az ipari minisztérium ismét 
felelevenítette a motorkocsik gyártásának gondolatát, bár a 
MÁV-nak ezekre semmi szüksége nem volt. Végül a vasút 
jobb meggyőződése ellenére kiadta a megrendelést kettő 
Ward Leonard rendszerű motorkocsi legyártására. A siker-
telen próbák után a MÁV nem vette állagába a járműveket, 
azokat nemes egyszerűséggel selejtezték. Ezzel a villamos 
motorvonatok hadrendbe állítása hosszú évtizedekre lekerült 
a napirendről. A V41 és V42 sorozatú mozdonyok azonban 
– úgy, ahogy – dolgoztak. Ha nehezen is, de fenn lehetett 
tartani velük a villamos vontatást. A megváltást az 1963-as 
esztendő hozta el. Ekkor mutatkozott be hálózatunkon so-
rozatom címadója a KÉK CSODA, vagyis a V43-as széria első 
tagja. Vele egy új korszak kezdődött a MÁV és a vasúti jár-
műgyártás történetében. De erről majd legközelebb!

Móricz Zsigmond

A korábbi CEF pályá-
zati körökben lekö-
tet lenül maradt 

források sorsáról idén nyá-
ron döntöttek a tagállamok 
képviselői. A jelenlegi uniós 
költségvetési időszak egyik 
utolsó kiírásából öt magyar 
érdekeltségű beruházás 
nyert támogatást, ezek leg-
jelentősebbike a nemzetkö-
zi vasút i  át járhatóság  
fejlesztése a Kelenföld-He-
gyeshalom vonalon.

A szűk keresztmetszet 
felszámolása és a szolgálta-
tási szint javítása érdekében 

Almásfüzitő felső, Hegyeshalom, Komárom és Tata állomásokon megújulnak a biztosítóberende-
zések, a teljes viszonylaton továbbfejleszti, korszerűbbre cseréli a vonatbefolyásoló és központi 
forgalomirányító rendszereket a MÁV és a NIF. A hegyeshalmi fejlesztés egyik legfontosabb oka és 
előnye, hogy a MÁV és az ÖBB közös üzemeltetésében működő Railjet és EuroCity vonatok meg-
állás nélkül haladhassanak át az osztrák-magyar határon.

A beruházás eredményeként a menetidő 20 perccel csökkenthető, a menetrendi kínálat bővíthe-
tő lesz Budapestről az osztrák főváros és Nyugat-Európa felé. A mostani kormánydöntéssel a 
költségekből a közel 16 milliárdos uniós támogatás mellett már a mintegy 10 milliárd forint hazai 
önrész is rendelkezésre áll. A kivitelezés 2021-ben kezdődik.

Mosz

26 milliárdból
gyorsítják a hegyesi vonalat
Megszületett a kormánydöntés az Európai Hálózatfinanszírozási Eszköz 
(CEF) uniós pénzügyi alap legutóbbi kiírásában nyertes vasútfejlesztési 
projekt finanszírozásáról. A Budapest és Bécs közötti kapcsolatot összesen  
25,6 milliárd forint értékű biztosítóberendezési, központi forgalomirányítási és 
egyéb rendszerfejlesztések gyorsítják.
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Az átmeneti díjcsökkentés megfelelő segítséget jelentene a 
több mint háromezer munkavállalót foglalkoztató vasúti 
árufuvarozási szektort ért veszteségek mérséklésében, a 

munkahelyek megőrzésében és a gazdasági növekedés beindításában 
– mondta Kis Péter, a METRANS vezérigazgatója. A szektor által 2020 végére várható vissza-
esés mértéke elérheti a 15, egyes szegmensekben pedig a 25 százalékot. 

Ezt a helyzetet tovább rontja – a teljesítménycsökkenés miatt – a fix jellegű költségek emel-
kedése, illetve a kisebb mennyiségek miatt az egy tonnára jutó hálózat-hozzáférési díj növeke-
dése, ami magasabb fuvardíjakban jelentkezik a piacon. Kis Péter szerint a többi tagországgal 
párhuzamosan szükséges a javasolt intézkedés bevezetése: Ausztria már lépett, és a környező 
országokban is kedvezőbb infrastruktúra-használati díjak figyelhetők meg, vagy készülnek 
azokat csökkenteni.

Az MMV Magyar Magánvasút (MMV) számára nehéz év az idei, a cég az átlagnál nagyobb 
teljesítmény-visszaesést kénytelen elszenvedni – mondta a Magyar Nemzet kérdésére Katona 
László cégvezető. Az MMV-t is negatívan érintette a vasúti piaci teljesítményeket befolyásoló 
jelentős – akár harminc százalékot is meghaladó – visszaesés. A cégek igyekeznek megtartani 
a dolgozóikat és az eszközeiket, azonban ehhez a válság előtti mértékű bért és eszközüzemel-
tetési vagy bérleti díjakat kell fizetni. A munkabér esetén szerencsére elérhető kormányzati 
segítség, ami ellensúlyozza a veszteségek egy részét. A költségek között jelentős tétel a pálya 
használatával kapcsolatos díj, amely emelkedett is az utóbbi években. A cégek számára komoly 
könnyebbség lenne, ha ennek egy részét átvállalná az állam, mint ahogy az uniós ajánlásban 

Legyen alacsonyabb 
a pályahasználati díj,
ezt kérik a 
magánvasutak 
Részben a vállalkozások túlélését, a munkahelyek megtartását, 
részben a szektor előtt álló modernizációra való felkészülést 
segítené, ha a kormány – az uniós ajánlással és több szomszédos 
ország gyakorlatával összhangban – mérsékelné vagy 
ellentételezné a pályahasználati díjat a vasúti árufuvarozó 
cégek számára. A cégvezetők arra is felhívták a figyelmet, hogy 
nemcsak a pályahasználók, de a pályaműködtetők szempontjait 
is figyelembe kell venni.

szerepel. Az MMV esetében 150 mun-
kahely megtartása a tét. Katona László 
felhívta a figyelmet, hogy a vasúti áru-
fuvarozás jelentős technológiai váltás 
előtt áll. Az európai uniós előírások 
szerint a járműveket csendesebbre kell 
cserélni az előttünk álló évtizedekben. 
A későbbi fejlesztésekhez a vállalkozá-
soknak először túl kell élniük a járvány 
miatt kialakult gazdasági visszaesést, 
ebben segítene a pályahasználati díj 
mérséklése. A GYSEV speciális helyzet-
ben van, hiszen egyfelől pályaműköd-
tető, másfelől leányvállalata, a GYSEV 
Cargo révén pályahálózat-használó – 
mondta el Kövesdi Szilárd, a vasúttár-
saság vezérigazgatója, a Hungrail el-
nökségi tag ja. – A teljesítmény 

csökkenése az idei évben mindkét 
szempontból jól érzékelhető. Az uniós 
ajánlás megszületése óta Ausztriában 
már döntöttek a pályahasználati díj 
csökkentéséről, amelynek részletei je-
lenleg kidolgozás alatt vannak. A mi 
szempontunkból fontos, hogy nem a 
pályaműködtető kárára csökkentik a 
felhasználók költségeit, hanem az állam 
közvetlen szerepvállalásával – mondta 
a GYSEV vezérigazgatója. Üdvözöljük, 
ha Magyarországon is megvalósul a 
pályahasználati díj mérséklése, de an-
nak költségeit megítélésünk szerint 
központi forrásokból kellene biztosíta-
ni – hangsúlyozta Kövesdi Szilárd. A 
cégek tudatában vannak annak, hogy a 
kormányzat a közelmúltban komoly 

szerepet vállalt az egyeskocsi-fuvarozás 
támogatásában, és hogy a lehetőségei 
végesek. Korábban Kovács Imre, a Rail 
Cargo Hungaria igazgatóságának elnö-
ke azt nyilatkozta, hogy a gazdasági 
visszaesés miatt 2020 első fél évében 
mintegy kétmillió tonnával csökkent a 
hazai vasúti teherforgalom, és miköz-
ben nem volt nagyobb javulás az év 
második felében sem, a vasútvállalatok 
állandó költségei nőttek. Az ágazatnak 
ezért sürgős segítségre van szüksége, 
a pályahasználati díj csökkentésével 
levegőhöz jutna, és megőrizné képes-
ségét a nemzetgazdaság logisztikai el-
látására.

Mosz

Forrás: Magyar Nemzet
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A szabályozás segíti a MÁV-START feladatainak ellátásában résztvevő 
személyek élet -és egészségvédelmét, a vasúttársaság folyamatos 
tevékenységének ellátását és stabil működését.

•	 egyedi elnök-vezérigazgatói rendelkezés vagy pályavasúti területi igaz-
gatói döntés határozza meg azon helyiségek, szolgálati helyek, épüle-
tek kijelölését, ahová csak testhőmérséklet mérése után megengedett 
a belépés 

•	 a mérést valamennyi a kijelölt épületbe belépni szándékozó munka-
vállalónál, vendégnél és külső partnernél el kell végezni

•	 belépés csak akkor lehetséges, ha a testhőmérséklet a 37,8 Celsius 
fokot nem haladja meg

•	 amennyiben a testhőmérséklet a 37,8 Celsius fokot meghaladja, 15 perc 
várakozási idő után ismételt mérést kell végezni

•	 ha a megismételt mérés is 37,8 Celsius foknál magasabb testhőmér-
sékletet mutat, az érintett személy nem léphet be az objektumba

•	 a kijelölt helyiségekben tartózkodó személyek testhőmérsékletét, in-
dokolt esetben jogosult megismételni a Munkáltató

•	 a testhőmérséklet mérése során sem az ellenőrzött személy adatai, 
sem a mérési eredmények nem kerülhetnek rögzítésre

•	 a testhőmérés alkalmazásáról minden érintett objektum esetében a 
bejáratnál, valamint a helyben szokásos módon kötelező a munkavál-
lalók tájékoztatása

A zavartalan 
vasúti közlekedés 
feltételeinek
biztosítása érdekében

A COVID-19 koronavírus 
járványra tekintettel, 
terjedésének 
megelőzése érdekében 
testhőmérséklet mérésre 
vonatkozó rendeletet 
(30710/2020) adott ki 
a MÁV-START Zrt., 
amely a vasúttársaság 
kulcsfontosságú 
telephelyeire belépő és 
azon belül tartózkodó 
személyek (munkavállalók, 
közreműködők, vendégek, 
külső vállalkozók) 
testhőmérsékletének 
mérésére vonatkozó 
egységes eljárást 
tartalmazza.

OKTATÁS-KÉPZÉS
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A MÁV-START
2024 év végéig még biztosan 
vontat az RCH-nak
A MÁV-START és a Rail Cargo Hungaria négy évvel meghosszabbította a 
vontatási szolgáltatások igénybevételére vonatkozó, csaknem másfél évtizede 
érvényben lévő keretszerződését. A partnerek az elmúlt időszak tapasztalatait 
figyelembe véve dolgozták ki a stratégiai együttműködés részleteit. A konstruktív 
tárgyalásoknak köszönhetően a szerződés lehetővé teszi a gyors, rugalmas 
reagálást a változó gazdasági környezetre, a piaci és működési kihívásokra.

A dokumentum a Rail Cargo Hun-
garia által igényelt nagy távolságú 
és kiszolgáló vontatási szolgálta-

tások megrendelésének, teljesítésének és 
elszámolásának feltételeit rögzíti. Egyúttal 
megerősíti a két társaság között az elmúlt 
időszakban kialakult stratégiai partneri 
együttműködést, amelynek szellemében a 
jövőben is célkitűzésként fogalmazódik 
meg a vasúti árufuvarozás volumenének 
növelése, a vasúti közlekedés hatékonysá-
gának javítása és a szolgáltatási színvonal 
emelése.

A Rail Cargo Hungaria a továbbiakban 
is jelentős vontatási megrendeléseket ad a 
MÁV-START-nak, amely fenntartja az azok 
teljesítéséhez szükséges kapacitásokat. A 
megállapodás kitér továbbá a mozdonyok 
közlekedtetésével és a mozdonyvezetők 
biztosításával, valamint az üzemvitel op-
timalizálásával összefüggő együttműködés 
részleteire is.

Mosz

Ezüst esőben száll le a karácsony,
a kályha zúg, a hóesés sűrű;

a lámpafény aranylik a kalácson,
a kocka pörg, gőzöl a tejsűrű.

Kik messze voltak, most mind összejönnek
a percet édes szóval ütni el,

amíg a tél a megfagyott mezőket
karcolja éles, kék jégkörmivel.
Fenyőszagú a lég és a sarokba

ezüst tükörből bókol a rakott fa,
a jó barát boros korsóihoz von,

És zsong az ének áhítatba zöngve…
Csak a havas pusztán a néma csöndbe
sír föl az égbe egy-egy kósza mozdony.

Kosztolányi Dezső



2020. november - december40

XXXXXXX

MIN
DENKIRE SZÁMÍTUNK!

MOZDONYVEZETŐK 
A BIZTONSÁGOS ÉS EGÉSZSÉGES ÉLETÉRT 

ALAPÍTVÁNY

Mozdonyvezetők a 
Mozdonyvezetőkért!

A BAJBA JUTOTTAK, 
A MEGBETEGEDETT 
KOLLÉGÁINK ÉS 
CSALÁDTAGJAINK 
MEGSEGÍTÉSÉRE.


