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Már az év elején érzékelhető volt, hogy az országot letaroló koronavírus, a fájdalmas 
veszteségek és a járvány elleni védekezés miatt jóval kevesebb figyelem fordítódik az állami 
alkalmazottak, közszolgáltatásban dolgozók és úgy általában a munkavállalók problémáira, 
aggályaira és megélhetéssel kapcsolatos nehézségeire, valamint a szakszervezetek bérekkel 
és juttatásokkal összefüggő javaslataira. Emlékszünk, a minimálbér megállapodás 
megszületésének körülményeire, az időhúzáson alapuló munkaadói viselkedésre és a 
kormányzat passzivitására. Az elhúzódó országos béralkut követően azonban még volt 
esély arra, ha az egyes ágazatokban tevékenykedő érdekképviseletek reális, a gazdaság 

teljesítőképességét is figyelembe vevő béremelési javaslatokat fogalmaznak meg, akkor gyors és kompromisszumokon 
alapuló bérmegállapodások lehetnek. Ma több hónap elteltével megállapítható, téves volt a helyzetértékelés.  
A szakszervezetek ugyan a gazdaság működésére és kilátásaira is tekintettel fogalmazták meg követeléseiket, a munkaadók 
azonban eltérően ítélték meg a helyzetet. A versenyszférában felismerték, ahhoz, hogy gyors legyen a kilábalás és megfelelő 
munkaerő álljon rendelkezésre, el kell rendezni az idei bérfejlesztéseket. Megtették.

A közfeladatokat ellátó vállalatoknál egészen más a helyzet. Ami a minimálbér megállapodás körül ment nagyban, itt az 
tapasztalható kicsiben. Persze ez is 150.000 közszolgálatásban dolgozót jelent. Vasutast, közúti személyszállításban dolgozót, 
postást, vízügyi és villamosenergia ellátásban dolgozót aláz meg éppen most a tulajdonos, amikor érdemi tárgyalást sem 
kíván folytatni. Azokat a Munkavállalókat, akik nélkül nem működik az ország, nem lehetséges a gazdaság újraindítása 
és akik a járvány ideje alatt is példás helytállást és áldozatvállalást tanúsítottak. A dolgozók arculcsapása, amikor az 
hangzik el az egyeztetéseken, örüljünk, hogy van munkánk, érjük be ennyivel. Igen múló lehet ez a magabiztosság és 
törékeny a jelenlegi kényelmesnek tűnő helyzet az állami társaságok részéről, elég csak utalni a fellendülés következtében 
bekövetkező munkaerőpiaci igényekre. Nincs abban különös kockázat, hogy kijelentsük, nem látható a közszolgáltatásban 
dolgozók idei béremelésének és az érdekképviseletekkel folytatandó érdemi egyeztetéseknek a szándéka a tulajdonos 
részéről. 

A szakszervezeti követelések azonban megalapozottak és reálisak. A Munkavállalók kereseti jellemzőinek szinten 
tartása, a reálbércsökkenés elkerülése. Elfogadhatatlan, hogy a közfeladatok ellátásában kiemelkedő szerepet 
vállaló dolgozók az elmaradt bérfejlesztés miatt hónapok óta reálbércsökkenést kénytelen elszenvedni. A MÁV-
csoportra vonatkozóan a decemberben átadott javaslataink óta többször kezdeményeztünk érdemi egyeztetést, de 
kormányzati hozzájárulás hiányára hivatkozva a menedzsment alapbéremelésről továbbra sem hajlandó tárgyalni.  
A halogatásnak, a munkavállalókkal való érzéketlenségnek nincs most itt az ideje. A vasutas hivatás anyagi és erkölcsi 
elismerése megalapozott igény és jogos elvárás a vasutasság részéről, mi pedig tagjaink érdekeinek érvényesítése és 
megélhetésének biztosítása érdekében szárazon tartjuk a puskaport.

BEVEZETŐ

Anyagi és erkölcsi elismerést!
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KÉT ÉVE A TÁRSASÁG VEZETŐJE. 
HOGYAN TEKINT AZ ELMÚLT IDŐ-
SZAKRA, MEGFELEL-E A TÁRSASÁG 
A TULAJDONOS, AZ UTASOK ÉS A 
MUNKAVÁLLALÓK ELVÁRÁSAINAK?

Két éve, amikor a társaság stratégiáját 
megalkottuk, tudtuk, minden szempontból 
erőssé kell válnunk ahhoz, hogy verseny-
képes vasutat építhessünk, hogy kiváló 
szolgáltatásunkkal valódi alternatívát 
nyújtsunk az egyéni közlekedéssel szem-
ben, utasaink elégedettek legyenek, és 
munkavállalóink biztonságos és megbíz-
ható munkáltatói hátteret tudjanak maguk 
mögött. Ezek a fontos szempontjaink, ez 
az, amiért dolgozunk. Két év alatt a terve-
inkből konkrét eredmények lettek. Mára 
mindenki tapasztalhatja ezeket, a saját 
gyártású IC+ kocsijainkat, az emeletes 
motorvonatokat, a korszerű tram-train 
járműveket, láthatja, hogy kívül-belül 
szépül a járműparkunk a Flirt egységesí-
tési vagy a CAF, DWA, DVJ kocsik korsze-
rűsítési programjaival, akár a Talentek 
megújításával. Tervezetten és ütemezetten, 
folyamatosan zajlanak a meglévő járműál-
lományt érintő fejlesztéseink, korszerű-
södnek a járműveink. Hosszú évtizedek 

„Büszke vagyok 
mozdonyvezető kollégáink munkájára”
A vasút a 21. század nyertese lehet, a közösségi közlekedés jelentősége egyre 
inkább felértékelődik. A megnövekedett elvárásoknak, utasigényeknek csak 
előremutató programokkal, járműfejlesztésekkel és mindenekelőtt a társaság 
céljait ismerő, azzal azonosulni tudó és elégedett munkavállalókkal lehet 
meg felelni. A MÁV-START előtt álló feladatokról, a mozdonyvezetőket érintő 
dolgokról kérdeztük Kerékgyártó József vezérigazgatót.
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óta nem voltak olyan mértékű közbe-
szerzéseink, amelyekkel jövőbeli von-
tatási tevékenységünket tervezzük 
korszerűsíteni. Az értékesítési terüle-
tünkön is jelentős újítások történnek a 
jegyértékesítésben, utastájékoztatás-
ban, hiszen csak példaként említve, 
éppen a napokban kezdődött el az új 
típusú jegykiadó automaták tesztüzeme 
a Nyugati és a Keleti pályaudvaron, és 
folyamatosan új funkciókkal bővül a 
MÁV applikáció is. Összefoglalva, igen, 
megfelelünk az elvárásoknak. Minden 
eredményünk, a visszajelzések sikere-
inket igazolják. Vannak rövid távon 
sikerre vihető, és vannak hosszabb időt 
igénylő terveink. Nincs megállás, ter-
mészetesen, haladunk tovább, a jobb 
utasélmény eléréséért tett erőfeszítése-
ink széleskörűek, a fejlesztések komp-
lexek, és – ahogyan mondani szoktuk 
– minden mindennel összefügg. 

TÖBB MINT EGY ÉVE A 
VÍRUSHELYZET HATÁROZZA MEG 
MINDENNAPI ÉLETÜNKET, 
MUNKÁNKAT. MIKÉNT ÉRTÉKELI 
A DOLGOZÓK HELYTÁLLÁSÁT? 
VÍRUSÁLLÓNAK BIZONYULT A 
MÁV-START?

Ahol csak lehet, elmondom, hogy a 
vasutasok rendkívüliek, összefogás és 
összetartás jellemzi őket. A pandémia 
az egész világunk életét megváltoztatta, 
nem készülhetett fel rá senki. Ebben a 
nehéz és rendkívüli helyzetben is el 
kellett látnunk közszolgáltatási felada-
tainkat, az emberek folyamatosan szá-
mítottak ránk. A vasút egyetlen percre 
sem állt le, gyorsan reagáltunk, és na-
gyon jól kezeltük a járvány miatti hely-
zeteket.  Most, 2021 tavaszán, a több 
mint egy éve tartó járványhelyzetben 
azt mondhatom, hogy nagyon büszke 
vagyok a munkatársaimra, a vasutas 
dolgozókra, akik ebben a külső körül-

mények okozta nehéz helyzetben is 
példásan helyt álltak. Szolgáltatóként 
utasaink, munkáltatóként munkatár-
saink egészségének megóvására kell 
ügyelnünk. Lett védőeszköz, szájmaszk, 
kesztyű, fertőtlenítőszer, és mindennap 
fertőtlenítettük az összes szerelvényün-
ket, a vasútállomásokat, a megállóhe-
lyeket, az utasforgalmi és az üzemi 
területeket.  Vállalatunk stabilitását 
megtartottuk, minden munkahelyet 
megőriztünk, a tavalyi évben béreme-
lést is végrehajtottunk, és plusz jutta-
tásokat adtunk. Rengeteg visszajelzést, 
észrevételt kaptam a kollégáktól végre-
hajtási és irányítási szintről egyaránt. 
Egyikünk sincs egyedül, segítjük egy-
mást a bajban, a munkánkat lelkiisme-
retesen ellátjuk, összetart a közössé-
günk. Ez példaértékű és nagyon sok 
erőt ad a mindennapokban. 

SZÁMÍTHATNAK-E A 
MUNKÁLTATÓ TÁMOGATÁSÁRA 
AZOK, AKIKNEK A 
VÍRUSFERTŐZÉS OLYAN 
EGÉSZSÉGKÁROSODÁST OKOZ, 
AMELLYEL JELENLEGI 
MUNKAKÖRÜK BETÖLTÉSÉRE 
ALKALMATLANNÁ VÁLNAK?

Ahogyan azt az imént is mondtam, 
összetartó közösség vagyunk. Bizton-
ságot és stabilitást szeretnénk jelenteni 
minden munkavállalónknak minden 
helyzetben. Így nem csak a vírusfertő-
zés okozta egészségkárosodás esetén, 
de más olyan sajnálatos esetben is, 
amikor munkatársunk egészségromlás 
miatt nem képes ellátni munkaköri fel-
adatait, vannak megoldásaink. Az ese-
teket egyedileg vizsgáljuk, és a humán 
kollégák minden lehetőséget egyénre 
szabva értékelnek. A munkavállalók 
minden helyzetben számíthatnak a 
munkáltatóra.

A TÁRSASÁG MOZDONY ÉS 
MOTORVONATPARKJA 
MŰSZAKILAG ÉS ÜZEMKÉSZSÉG 
TEKINTETÉBEN IS VEGYES 
KÉPET MUTAT. ÖRVENDETESEN 
NŐ A KORSZERŰ MOTORVONATOK 
SZÁMA, UGYANAKKOR 
MOZDONYFRONTON NEM ILYEN 
KEDVEZŐ A KÉP. HOGY ÁLL A 
MOZDONYTENDER, MIKORRA 
VÁRHATÓ EREDMÉNY?

A fejlődés egyik alappillére a jármű-
parkunk fejlesztése, így a felújítási pro-
jektek mellett járműstratégiánkban 
számos új beszerzésű járművel is szá-
molunk. A járműparkunk korszerűsí-
tési feladatai közé a vontatójárművek 
állományának frissítése is beletartozik. 
A minőségi változások rengeteg munkát 
és jelentős befektetést is igényelnek, de 
látni kell, hogy elindultunk és jó irányt 
vettünk. Hiszem, hogy megkezdett 
munkánk eredményeként a következő 
években megújul a járműállományunk 
és egyre megbízhatóbb, a mai kor elvá-
rásainak eleget tevő, magas színvonalú 
szolgáltatást biztosíthatunk megfelelő 
infrastrukturális feltételek mellett. A 
vasút következő évtizedeinek meghatá-
rozó időszakát éljük most, sikerünk 
mindannyiunk közös munkájának si-
kere lesz. Ez garancia arra, hogy növe-
kedjen az utasok elégedettége, és egyre 
többen vegyék igénybe az általunk kí-
nált szolgáltatást. Látni kell viszont azt 
is, hogy ezekhez a hatalmas változások-
hoz jelentős befektetések szükségesek. 
Mi összeállítjuk a szakmai koncepciót, 
lefolytatjuk a közbeszerzési eljárásokat, 
de a végső döntés mindig a kormány 
kezében van a források elosztása terén.

A DÍZEL ÜZEMELTETÉSŰ 
JÁRMŰVEKNÉL TALÁN MÉG 
NAGYOBB A LEMARADÁS, PEDIG 
A MELLÉKVONALAK 
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KISZOLGÁLÁSA NAGYRÉSZT 
EZEKEN MÚLIK. TERVEZIK-E 
MOZDONYOK BESZERZÉSÉT, A 
MOTORVONATOK CSERÉJÉT?

A mellékvonalak megújításának főbb 
irányait (elővárosi alkalmazás, nemzet-
közi, illetve regionális jelentőség, me-
netrendiség) a kormány tudomásul 
vette, a részletek – időbeni ütemezés, 
műszaki tartalom, finanszírozás – ki-
dolgozása jelentős kihívások elé állítja 
társaságunkat. Az átfogó közlekedési 
stratégiák kidolgozása és a feladatok 
megosztása után lehet meghatározni a 
pontos kiszolgálási rendeket, és ehhez 
igazodóan szükséges lehet a járműpark 
megújítása is. A dízelmozdonyok pótlá-
sára keressük a megoldásokat, figyelem-
be véve a széndioxid-kibocsájtás csök-
kentésére tett vállalásainkat. Ennek a 
kidolgozására és véglegesítésére a jövő-

ben kerül sor. Amíg a korábban említett 
feladatok nem kristályosodnak ki és 
véglegesednek, addig a meglévő jármű-
veink szinten tartására és megújítására 
fordítjuk a figyelmünket. Ennek érdeké-
ben végezzük a 416-os és 426-os soro-
zatú járműveink megújítását.

A MUNKAKÖRÜLMÉNYEK 
JAVULÁSA ÉRDEMBEN CSAK OTT 
ÉRZÉKELHETŐ, AHOL 
MEGJELENTEK A KORSZERŰ 
JÁRMŰVEK. A FENNTARTÁS, 
KARBANTARTÁS, MEGFELELŐ 
TAKARÍTÁS, A 
KLÍMABERENDEZÉSEK 
MŰKÖDÉSÉNEK HATÁSFOKA 
ÁLLANDÓ KRITIKA TÁRGYA. MI 
ENNEK AZ OKA, VÁRHATÓAK-E 
INTÉZKEDÉSEK A HELYZET 
JAVÍTÁSÁRA?

A korszerű járművek jelentős javulást 
eredményeznek az utasaink kiszolgá-
lásában és jelentősen javítják a kollégá-
ink munkakörülményeit is. A karban-
tartások során a járműszerelésben 
dolgozó kollégáink ismeretanyagát fo-
lyamatosan bővítjük annak érdekében, 
hogy a korszerű járművek magas szin-
tű rendelkezését biztosítani tudjuk. 
Elmondhatjuk, hogy ma már a jármű-
veink nagyobb része rendelkezik a ve-
zetőállásokon klímaberendezésekkel, 
melyek karbantartására, tisztítására 
folyamatos figyelmet fordítanak a kar-
bantartó bázisokon, hogy működőké-
pességük biztosított legyen. A pandé-
miás időszak ban folyamatosan 
végezzük a személyszállító kocsik mel-
lett a vezetőállások tisztítását, fertőtle-
nítését is a mozdonyvezető kollégák 
egészségének megóvása érdekében.

INTERJÚ
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AZ INFORMATIKA ROHAMOSAN 
FEJLŐDIK, A DIGITALIZÁCIÓ 
ÁLTALÁNOSAN ELTERJEDT 
NAPJAINKRA ÉS EZ SEGÍTI A 
HATÉKONYSÁG JAVÍTÁSÁT 
MINDEN SZINTEN ÉS 
TERÜLETEN.  
A MOZDONYSZEMÉLYZET ÁLTAL 
HASZNÁLT SZOLGÁLATI TELEFON 
ÉS TABLET JELENLEGI 
FORMÁJÁBAN ÉS 
ALKALMAZÁSÁBAN AZONBAN 
INKÁBB BOSSZÚSÁGOT JELENT, 
MINT TÁMOGATÁST A 
MUNKAVÉGZÉS SORÁN. 
TERVEZI-E A TÁRSASÁG AZ 
ESZKÖZÖK CSERÉJÉT?

A Társaság tervezi az említett eszkö-
zök cseréjét. A mobiltelefon és tablet 
kiválasztása is folyamatban van, terveink 
szerint a mobiltelefonok cseréjére még 
idén sor kerül, a tableteké pedig várha-
tóan a jövő évben fog megtörténni.    

A MOZDONYVEZETŐKNEK A 
MEGSZEREZHETŐ JÖVEDELEM 
MELLETT A MEGFELELŐ 
VEZÉNYLÉS A LEGFONTOSABB. 
VANNAK AZONBAN, AKIK AZÉRT 
FORDÍTANAK HÁTAT A 
STARTNAK, MERT NEM 
ELÉGEDETTEK A 
MUNKAIDŐBEOSZTÁSSAL, NEM 
TARTJÁK IGAZSÁGOSNAK. NEM 
LÁTNAK PERSPEKTÍVÁT, 
FEJLŐDÉSI LEHETŐSÉGET ÉS 
NEM TARTJÁK 
KISZÁMÍTHATÓNAK A TÍPUS, 
VONAL-ÉS ÁLLOMÁSISMERETEK 
MEGSZERZÉSÉT SEM. EGYETÉRT 
EZZEL A KIJELENTÉSSEL?

A MÁV-START vezetése számára ki-
emelten fontos a munkavállalók megtar-
tása és az elégedettségük növelése. A 
járműfordulók és vontatási utazószolgá-

latok kialakításánál, a menetrendi adott-
ságok figyelembevétele mellett, a törvényi 
szabályozásra is tekintettel kell lennünk. 
Alapvető célkitűzés, hogy a mozdonyve-
zető kollégák szolgálataikat megfelelő 
körülmények között tudják tölteni. Ennek 
érdekében több területen is törekedtünk 
olyan pilot projekt elindítására, amely a 
zárt fordarendszer kialakítását célozta 
meg: például Balassagyarmat, Kiskun-
halas esetében. Előbbi telephelyeken 
megfelelő fogadtatást nyert a törekvé-
sünk, de rajtunk kívül álló okból más 
telephelyen – például Dombóváron – saj-
nos nem sikerült ezt a rendszert bevezet-
ni. A járműbeszerzések folyamatosak, 
így a járműallokációk is, ezért rendsze-
resen képzésben részesülnek az érintett 
kollegák, típus-, vonal-, és állomásisme-
reti képzéseket indítunk a mozdonyve-
zetők részére, ezáltal biztosítva számuk-
ra  a  fej lődési  lehetőséget  és 
változatosságot. Elképzelhetőnek tartjuk, 
hogy egy-egy telephelyhez tartozó elvárt 
kompetenciákat határoznánk meg és a 
létszámban ott lévő kollégák között nem 
lenne különbség, így a munkaidő-beosz-
tásuk is egyenértékű lehetne.

További törekvésünk a hajnali és késő 
esti jelentkezések minimalizálása. Ezen 
törekvések a munkavállalók megtartá-
sát és elégedettségük növelését céloz-
zák. Azt tapasztaljuk, hogy egyre több 
olyan mozdonyvezető van, aki bár ko-
rábban eltávozott a vállalattól, később 
mégis szeretne visszajönni dolgozni – 
éppen a kiszámíthatóság és a megbíz-
hatóság miatt. 

A mozdonyvezetői munkakör kiemel-
kedő fontosságú, stratégiai munkakö-
reink egyike, az ebbe a munkakörbe 
tartozó munkavállalói csoportunk je-
lentős létszámú. A mozdonyvezető tí-
pus-, vonal- és állomásismereteinek 

szükségességét nagymértékben befo-
lyásolja, hogy mely szervezeti, illetve 
földrajzi területen foglalkoztatott az 
adott munkavállaló. A szükséges isme-
retek meghatározása minden esetben 
a munkáltatói jogkörgyakorló feladata. 
A fenti ismereteket társasági hatáskör-
ben lebonyolított képzéseken is el tudja 
sajátítani a mozdonyvezető, személyre 
szabottan, rugalmasan, az őt foglalkoz-
tató területi igazgatóságnál.

OKTATÓ MOZDONYVEZETŐK 
VÉLEMÉNYE SZERINT A 
KIKÉPZENDŐ GYAKORNOKOK 
FELKÉSZÜLTSÉGE ÉS 
MOTIVÁCIÓJA RENDKÍVÜL SZÉLES 
SKÁLÁN MOZOG. RENDBEN VAN-E 
A KIVÁLASZTÁS, MEGFELELŐNEK 
TARTJA-E A KÉPZÉSI RENDSZERT?

Tudni kell, hogy amire egy jelölt eljut 
addig, hogy vezetőállásban, az oktató 
mozdonyvezető felügyelete alatt meg-
kezdje a vezetési gyakorlat elsajátítását, 
eltelik közel egy év, és túl van minimum 
három hatósági vizsgán. Azonban a mun-
ka lényegével itt, a mozdonyon találkozik 
igazán először. Nyilván mind felkészü-
lésben, mind motivációban nincs két 
egyforma gyakornok, de merem remélni, 
hogy aki már idáig eljutott, az kellőkép-
pen motivált és elhivatott a mozdonyve-
zetői szakma iránt. A mozdonyveze-
tő-képzés rendkívül összetett, több, 
egymásra épülő modulból áll és hosszan 
tart. Éppen ezért már a toborzás-kivá-
lasztási folyamat során hangsúlyt fekte-
tünk a leendő munkavállalóink megfele-
lő előzetes felkészültségének szűrésére. 
A hatósági vizsgával záruló, így a moz-
donyvezető-képzések tartalmát a 19/2011. 
NFM, hétköznapi nevén a Képzési Ren-
delet szabályozza. E rendelet felülvizsgá-
lata, a szükséges pontosítások, módosí-
tások irányában történő egyeztetések 
jelenleg is folyamatban vannak.

INTERJÚ
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SOK SZÓ ESIK MOSTANÁBAN AZ 
ELŐVÁROSI KÖZLEKEDÉSRŐL, 
FEJLESZTÉSI TERVEKRŐL 
SZÓLNAK A HÍREK. EKÖZBEN  
A MELLÉKVONALI KÖZLEKEDÉS 
JÖVŐJÉRŐL ALIG HALLANI, PEDIG 
AZ ÉLETMINŐSÉG JAVÍTÁSÁBAN, 
A TURIZMUS TÁMOGATÁSÁBAN, 
A MUNKAHELYEK 
MEGTARTÁSÁBAN 
KULCSSZEREPE VAN. KÉPES-E  
A MÁV-START BEFOLYÁSOLNI A 
MELLÉKVONALAK JÖVŐJÉT, VAN-E 
A TÁRSASÁGNAK ERRE 
VONATKOZÓ ELKÉPZELÉSE?

Természetesen igen, célunk, hogy a 
vidék Magyarországát is 21. századi 
színvonalon szolgáljuk ki, ennek érde-
kében megkezdtük a mellékvonali jár-
műpark fejlesztését. A Bz motorkocsik 
is komfortjavításon esnek át, ezek is 
megkapják az elővárosi járművekről 
ismert kék-sárga arculatot, és szövet 
üléshuzatokat, valamint a motorkocsik 
légkondicionálása is megvalósul. Tár-
saságunk számára kiemelt fontosságú 
a belföldi turizmus, ennek fejlesztése 
érdekében a Bz motorkocsik mellékko-
csijainak egy részét alkalmassá tesszük 
csoportos kerékpárszállításra, az első 
járművek jelenleg készülnek, ezekben 
a 16 kerékpár szállíthatósága mellett 16 
ülőhely is helyet kap. Középtávon pedig 
megkezdtük a mellékvonali motorko-
csikat leváltó regionális motorvonatok 
beszerzését. A járművek mellett fontos 
szerepe van a menetrendnek is, itt a 
jobb fővonali csatlakozások érdekében 
évről évre több vonalon vezetjük be az 
ütemes menetrendet, és szintén opti-
malizáljuk a térségi központok felé a 
reggeli órákban a hivatás- és iskolás 
forgalom számára ideális érkezési idő-
pontokat biztosító menetrendet. A Vo-
lánbusz MÁV-csoportba kerülése min-
den eddiginél ideálisabb lehetőséget 

nyújt a két szolgáltató menetrendjeinek 
összehangolására, a párhuzamos köz-
lekedés helyett vasútra ráhordó rend-
szerek kidolgozást kezdjük meg. 

EGY INTERJÚBAN FELTETT 
KÉRDÉSRE AZT VÁLASZOLTA,  
A START MUNKAKÖREI KÖZÜL A 
MOZDONYVEZETÉST SZÍVESEN 
KIPRÓBÁLNÁ. MI TART 
VONZÓNAK A 
MOZDONYVEZETÉSBEN, MILYEN 
TAPASZTALATAI VANNAK A 
MOZDONYVEZETŐKKEL 
KAPCSOLATBAN?

Mint említettem, a mozdonyvezetői 
munkakör stratégiai munkaköreink 
egyike, jelentős létszámú munkavállalói 
csoportunk. A kollégákkal beszélgetve 
tudom, hogy sokszor apáról fiúra száll 
a szakmaszeretet, és hogy „akit a moz-
dony füstje megcsapott”, az mindig 
hivatásként tekint rá. Kisgyermekként 
legtöbbször valami különös vonzalmat 
érzünk ezek iránt a hatalmas és erős 
járművek iránt, és csodálattal nézzük 
a mozdonyvezetőket. Így voltam ezzel 
én is gyermekkoromban, és ez a mai 
napig nem változott. A mozdonyvezető 
kollégák azt szokták mondani, hogy az 
eléjük táruló pálya szépsége és az az 
óriási erő, amellyel megmozdul a jármű, 
olyan élmények, amelyeket nem cserél-
nének el semmiért. Hiszem, hogy a 
mozdonyvezetői munkát is csak elhiva-
tottan lehet végezni, és büszke vagyok 
mozdonyvezető kollégáink munkájára.       

MIT MONDANA EGY LEENDŐ 
MOZDONYVEZETŐNEK, MIÉRT 
ÉRDEMES A MÁV-START-NÁL 
DOLGOZNI?

Azt látni kell, hogy folyamatosan a 
jobbra törekszünk, haladnunk kell a 
korral. A folyamatos megújulás, a fej-
lesztés, a fejlődés nagyon fontos, de 

közben nem feledkezünk meg hagyo-
mányainkról, múltunkról sem. Az ös�-
szefogásunkban rejlő erő és az a szak-
mai talentum, amellyel rendelkezünk, 
tesz minket stabillá, modern, kiszámít-
ható és versenyképes vállalattá, amely 
biztos munkahelyet és életpályát nyújt 
munkatársainknak. 

KÖZELEG A 
SZEMÉLYSZÁLLÍTÁSI PIAC 
NYITÁSA. MIT VÁR ETTŐL, 
MILYEN FELADATOKAT KELL 
ELVÉGEZNI, HOGY A VERSENY 
NYERTESE A MÁV-START 
LEGYEN?

A MÁV-Volán-csoport célja 2050-ig a 
kvázi klímasemlegesség elérése, fenn-
tarthatósági célkitűzéseinket ennek 
érdekében dolgoztuk ki. Fenntartható 
és versenyképes vasutat építünk, jelen-
legi munkánk minősége a jövő közleke-
désének minőségét befolyásolja. Minden 
eddiginél komplexebben fejlesztünk, a 
jövőnket összehangoltan tervezzük – 
ahogy mondtam, minden mindennel 
összefügg. Most az az egyik legfonto-
sabb, hogy a MÁV-Volán-csoport egysé-
ges vállalatként egységes szolgáltatási 
kínálatot tudjon biztosítani az utasok-
nak: célunk az, hogy 2022-ben létrejöj-
jön az egységesített menetrend és jegy-
rendszer. Ha ezt létrehozzuk, utasaink 
még kényelmesebben, kiszámíthatób-
ban és egyszerűbben tudják megválta-
ni a jegyeket és a bérleteket, verseny-
képesebbé tudjuk tenni a közösségi 
közlekedést. Mi ezért dolgozunk, ez a 
közös célunk. Jó alapokon álló, jól fel-
épített, erős vállalat a miénk, vannak 
céljaink, sikereink, és mindehhez fele-
lősséggel és elhivatottan dolgozó mun-
katársaink.

Köszönjük a beszélgetést.
Mozdonyvezetők Szakszervezete

INTERJÚ
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MÁV-CSOPORT HÍREK

A bértárgyalások első eredményeként, a szakszervezetek és a Mun-
káltató megállapodást kötött a MÁV Zrt. és egyes konszolidációs 
körébe bevont gazdasági társaságok esetében a SZÉP Kártya 

juttatás biztosítására. A megállapodás értelmében a Munkáltató vállalta, 
hogy 2021. évben 100.000 Ft értékben SZÉP Kártya vendéglátás alszám-
la juttatást biztosít. 

A megállapodás személyi hatálya kiterjed a VOLÁNBUSZ Zrt., 
a MÁV-START Zrt., a MÁV Szolgáltató Központ Zrt., a MÁV FKG 
Kft., a Záhony-Port Zrt., a MÁV KFV Kft., a MÁV Vagon Kft., a 

MÁV-HÉV Zrt. munkavállalóira.
•	 egyösszegű 100.000 Ft juttatást kaptak március 31-ig azok a dolgozók, akiknek a munkaviszonya 2021. január 1-én 

fennállt
•	 a 2021. január 2. és 2021. február 28. napja között munkaviszonyt létesítő munkavállaló esetében az utalás 2021. 

június hónapban történik meg
•	 gyermeke otthoni ápolása, illetve gondozása céljából 2021. február 28. napján fizetés nélküli szabadságot igénybe 

vevő munkavállalót 20.000 Ft értékben illeti meg a SZÉP Kártya vendéglátás juttatás, melynek utalására 2021. 
március 31. napjáig került sor

•	 részmunkaidőben foglalkoztatott munkavállaló a 2021. február 28. napján hatályos részmunkaidejének mértékével 
arányosan jogosult juttatásra, amennyiben a munkaviszonya 2021. február 28. napján és a kifizetés napján is fenn-
áll 

Nem jogosult a juttatásra az a munkavállaló, aki 2021. február 28. napján 
•	 a MÁV-ÉVEK vagy MÁV ESÉLY programban vesz részt
•	 a felmondási idejét tölti
•	 munkaviszony megszüntetés miatt már mentesítve van a munkavégzési kötelezettsége alól
•	 fizetés nélküli szabadságot vesz igénybe. 
Akkor a szakszervezetek még joggal bíztak abban, hogy a tárgyalások folytatódnak…

Mozdonyvezetők Szakszervezete

Megállapodás
a SZÉP Kártya juttatásról
A Mozdonyvezetők Szakszervezete, a VDSZSZ Szolidaritás és a Vasutasok 
Szakszervezete Homolya Róbert elnök-vezérigazgatónak írt levelében - 
miután még december közepén írásban átadta javaslatait, majd megszületett 
a minimálbéremelésről a megállapodás a VKF keretein belül - március  
11-én kezdeményezte először MÁV-csoportszintű érdekegyeztető tanácsának 
összehívását a 2021. évi javadalmazási kérdések egyeztetésére. 
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BÉRPOLITIKA 2021

Lenullázná 
a tulajdonos
a közszolgáltató szektor dolgozóit 
erre az évre?

A járványhelyzetben történt helytállásáért, a 
közfeladatok fegyelmezett ellátásáért köszönet 
illeti a szektor valamennyi munkavállalóját - 
jelentették ki a kormányoldal és a munkaadói 
oldal képviselői a KVKF ülésén. Az idei évre 
vonatkozó béremelési szándék azonban nem 
hangzott el a tulajdonos képviselője és 
Homolya Róbert a STRATOSZ elnöke részéről 
sem. A szakszervezetek számára elfogadhatatlan 
ez a magatartás, érdemi tárgyalásokra és 
bérajánlatra van szükség a munkabéke 
érdekében.
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BÉRPOLITIKA 2021

A pandémiára hivatkozva már így is késve, de április végén elkezdődtek az egyeztetések a Közfeladatokat Ellátó 
Vállalatok Konzultációs Fóruma keretein belül, a tulajdonos, a munkaadók és a munkavállalók képviselői között a 2021. 
évi bérekkel kapcsolatban. Elsőként Palkovics Imre a Munkástanácsok elnöke, a szakszervezeti oldal képviseletében 
terjesztette elő a munkavállalók idei béremelési igényét, amely a gazdasági helyzet alakulását és kilátásait tekintve 
fogalmazódott meg. Átlagosan 6%-os átlagos alapbérnövekedés egész évre vonatkozóan a munkavállalók elvárása. 
Ettől eltérően magasabb a Volánnál és a villamosiparban foglalkoztatottaknál. Palkovics Imre hangsúlyozta, hogy 
ebben a rendkívüli helyzetben is bebizonyosodott, nélkülözhetetlen a közszolgáltató szektor szerepe az ország műkö-
dőképességének fenntartásában. A Munkáltató képviseletében Homolya Róbert a STRATOSZ elnökeként sikeresnek 
ítélte az elmúlt években megvalósult béremeléseket és kijelentette, hogy folytatni kell a keresetek felzárkóztatását a 
versenyszférában elérhető jövedelmekhez. Figyelembe kell azonban azt is venni, hogy az elhúzódó járvány több tízmil-

liárdos veszteséget okozott és okoz jelenleg is. Mint elmondta, most a munkahelyek megőrzé-
se a legfontosabb és ebben ez a szegmens jól teljesít, mert mindenki megőrizte állását.  
A munkaerőpiacon a szektor vállalatainál nem tapasz-
talható elvándorlás, alacsony a fluktuáció.

A Kormány képviseletében Dr. Fónagy János állam-
titkár megbízásából Holnapy László jelent 
meg, aki elmondta, feladata, hogy megis-
merje a felek álláspontját. Megismételte a 
munkaadóktól hallottakat, a mostani hely-
zetben a munkahelyek megőrzése a kulcs-
fontosságú. A közszolgáltatás helytállt a 
járványban, nem történt leállás, ezért kö-
szönet illet meg minden munkavállalót. 
Holnapy László fontosnak tartotta hangsú-
lyozni, hogy cél a munkabéke megőrzése. 

Ezt követően Kordás László a Magyar 
Szakszervezeti Szövetség elnöke reflektált 
az elhangzottakra és kijelentette, érdemi 
bértárgyalásokra van igény a szakszerveze-
tek részéről, elfogadhatatlan, hogy négy 
hónap elteltével sem tudható, lesz-e forrás 
a közfeladatokat ellátó dolgozók idei béreme-

lésér Az egyeztetés azzal zárult, hogy a STRATOSZ 
elnöke ígéretet tett, tájékoztatja Mager Andrea minisz-
tert a kialakult helyzetről, a munkavállalói igényekről és előkészít egy újabb tárgyalási fordu-
lót. A sikeresnek éppen nem nevezhető háromoldalú egyeztetést követően az MTSZSZ, a MOSZ, 
a VSZ és a VDSzSz Szolidaritás levélben fordult a MÁV ZRT. elnökéhez annak érdekében, hogy 
haladéktalanul kezdődjenek meg a MÁV-csoportra vonatkozó érdemi bértárgyalások. Az ér-
dekvédelmi szervezetek vezetői által jegyzett levél leszögezi: a vasutas munkavállalók hónapok 
óta várják, hogy megismerjék a Munkáltató idei bérfejlesztésre, javadalmazásra vonatkozó 
elképzeléseit és a szakszervezetek által megfogalmazott javaslatokkal kapcsolatos munkaadói 
álláspontot. A vasúti közlekedés a járvány ideje alatt - köszönhetően a vasutasok áldozatos, 

példamutató munkájának – is folyamatosan biztosította az ország működőképességét és hozzájárult a járvány elleni 
védekezés sikerességéhez.  Elfogadhatatlan, hogy a közfeladatok ellátásában kiemelkedő szerepet vállaló vasutas dol-
gozók az elmaradt bérfejlesztések miatt hónapok óta reálbércsökkenést kénytelen elszenvedni.

Mozdonyvezetők Szakszervezete
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MÁV-START HÍREK

Pálfi Sándor				  
Biztonsági Igazgató

Ughy Kálmán
Üzemeltetési Igazgató

MÁV-START Zrt.
1087 Budapest,
Könyves K. krt. 54-60. 		  Tárgy: koronavírus okozta helyzet, MOSZ javaslat

Tisztelt Igazgató Úr!
A koronavírus terjedésnek következtében jelentősen megnőtt a mozdonyszemélyzet fertőzöttsége és kollégáink között 
sajnálatos halálesetek is történtek. Ismereteink szerint a MÁV-START munkakörei közül a mozdonyvezetők körében a 
legmagasabb ennek az előfordulása úgy is, hogy kollégáink munkavégzés közben nem kerülnek személyes kontaktusba 
sem más munkavállalókkal, sem az utazóközönséggel. 

Azt tapasztaljuk és a mozdonyvezető kollégáinktól azt az információt kaptuk, hogy a vontatójárművek, motorvonatok 
vezetőállásának fertőtlenítési gyakorisága, a fertőtlenítés minősége nem felel meg azoknak a követelményeknek, amelyek 
csökkentik, megakadályozzák a vírus elterjedését, a fertőzés átadását és amelyet a vírus megjelenését követően a MÁV-
START alkalmazott és amely akkor hozzájárult a védekezés sikerességéhez, kevesebb megbetegedést eredményezett. 
Felmérésünk az egyes igazgatóságokon eltérő helyzetet mutat, azt azonban általánosan kijelenthetjük, hogy kevesebb fi-
gyelmet fordítanak most a vezetőállások, a mozdony kezelőszerveinek tisztítására és fertőtlenítésére, mint a koronavírus 
első hullámának idején. Sok esetben nincs nyoma a fertőtlenítésnek sem a tisztított felületen, sem az MFB-be jegyezve. 
Találkoztunk olyan MFB-ben rögzített bejegyzéssel, amely február 24-i fertőtlenítést mutatott. Sem a hosszú vizsgálati 
ciklus idejű, sem az egyéb járművek fertőtlenítési gyakoriságát, sem annak minőségét, alaposságát nem tartjuk elfogad-
hatónak és megnyugtatónak.
Szintén aggodalomra ad okot a személyes feljelentkezések alkalmával a szolgálatképes állapot ellenőrzésére használt te-
lepített alkohol teszter jelenlegi helyzetben történő alkalmazása, rendszeres tisztításának elmaradása.

A mozdonyszemélyzet egészségének megóvása, a vírushelyzet okozta kockázatok mérséklése, a személyes kontaktusok 
csökkentése érdekében kérjük és javasoljuk az alábbi intézkedések mielőbbi meghozatalát:
•	 fordítsanak kiemelt figyelmet a mozdonyok, motorvonatok vezetőállásának, a vezetőfülkében lévő kezelőszerveknek 

a fertőtlenítésére. A vezetőállások naponként legalább egy alkalommal kapjanak fertőtlenítést.
•	 a mozdonyvezetői tartózkodók, felvigyázói helyiségek, öltözők és közösségi terek takarítása, fertőtlenítése rendszere-

sen történjen meg.
•	 a szolgálatra képes állapot vizsgálatának részeként végzett alkoholos állapot ellenőrzésére vonatkozóan a mozdony-

személyzet által közösen használt alkohol teszter alkalmazását mellőzzék, helyette az egyszer használatos alkohol-
szondát használják

•	 a szerelvényfordulók, mozdonyfordulók, a mozdonyszemélyzet személyzeti fordulói úgy kerüljenek kialakításra, ös�-
szehangolásra, hogy a mozdonyszemélyzet szolgálatonként lehetőség szerint egy járművön teljesítsen szolgálatot

•	 lehetőség szerint csökkentsék a laktanyás szolgálatok számát
•	 csökkentsék a személyes váltások számát

Mielőbbi intézkedésükben bízva
Üdvözlettel:  

Barsi Balázs sk.
elnök
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Kedves Józsi!
A sors elég gyakran játszik durván: sok gyomrost bevitt neked is - de jól álltad a sarat! 

Sajnálom, hogy a munkahelyen kívül nem hoztunk össze mélyebb barátságot, pedig kedvel-
tük egymást. Igaz, téged mindenki kedvelt, sőt jónéhányan

szerettünk is - lakóhelyed közössége még a jövőjét is kezedbe tette! Nem is lehetett volna 
másként, hiszen egyéniséged jó tulajdonságok számtalan lapocskájából volt kirakva - mint a 
diszkógömb. A jó kedély és a figyelem éned alapkövei voltak. Hamar észrevetted egy-egy 
helyzet komikumát, és jó érzékkel mért iróniádnak soha nem volt éle. Humorod mindig a 
„rossz lábra” célzott, és soha nem volt bántó. Számtalan élced, huncutkodó szavaid mindig jó 

felé terelték az alanyt és olykor a tárgyat is. Nyugodtságod kiváló elegyet alkotott folyton jelenlévő barátságos természe-
teddel, talán ezért is figyelt fel rád mindenki, ha megjelentél a társaságban - persze mackós alkatod is része volt a 
kompozíciónak!

Manapság, erőfeszítésbe kerül a baráti kapcsolatok mélyítése. Szabadidő kevés van, a munkahely sem ad táptalajt a 
kollégák közti jó viszony gondozásához: áldozni kell egy jó kis bandázás érdekében. Te mindig kapható voltál egy-egy 
ígéretes programra - hoztad a hangszered is, ha épp arra volt szükség.

Szóval hiányzol, mindenkinek fáj, hogy nem maradhattál! Most már lesz időd mindenre, a vezénylő sem fog behívni 
pihenőben. Azt mondják, egyszer még találkozunk: addig nyugodj békében Dodi!

Jó utat!  Szeretettel:
A Pusztaszabolcsi Csapat, és a többiek.

Minden reményünk és bizakodásunk ellenére bekövetkezett az, amitől annyira tartottunk. Barátunkat, kollégánkat, 
Zsofnyák Dezső Csabát elragadta az alattomos vírus.

Munkatársunkra, Dezső barátunkra mindenki jó szívvel emlékszik. Ő volt az az ember, akire nem lehetett haragudni, 
mindenkinek csak kedves emléke van róla, mindenki szerette, tisztelte.

Kedveltük, szerettük mi, korabeli barátai, hiszen több mint három évtizede együtt dolgoztunk, barátjának tudhattuk 
magunkat. Nyugodt, derűs, optimista ember volt, nem hallottuk soha panaszkodni, vagy zsörtölődni. Mozdonyvezető 

hivatását nagy szakértelemmel végezte, munkáját elismerték.
Érettségi után állt munkába, és 38 évig szolgálta a vasutat mozdonyvezetőként.

Kedvelték és szerették szurkolói barátai, de közvetlen, természetes stílusa miatt szerették a fiatalabb munkatársak is. 
Felelőségteljes munkáját példamutatóan végezte.

Sólyom Imolával 1995-ben kötött házasságából két gyermeke született, Eszter és Márta.
Dezső barátunk távozásával mély űrt hagyott bennünk. Mozdonyvezető közösségünk egy jó emberrel lett kevesebb.

Emléke szívünkben örökké élni fog. Isten veled!

Mély fájdalommal tudatjuk, hogy

Zsofnyák Dezső Csaba
mozdonyvezető kollégánk, barátunk, életének 56. évében, tragikus 

hirtelenséggel elhunyt.

Utolsó útjára 2021. április 09.-én, 15.00-kor kísértük a harsányi római 
katolikus temetőben.
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A tíz kérelmezőből öt (!) kolléga hozzátartozója haláleset miatt fordult hozzánk. Két kollégánk sajnos koronavírus 
következtében hunyt el. Három kollégánk daganatos betegségben szenved, egy kollégánk infarktuson esett át, 
ketten pedig hosszantartó egyéb betegség miatt fordultak hozzánk. A tizenegy kérelmező számára összesen  

1 225 000 Ft támogatást juttatunk el.

Az áprilisi ülésen elfogadtuk a 2020 évi tevékenységünkről szóló beszámolót és azt az Alapító felé is elfogadásra továb-
bítottuk. Megragadtam a lehetőséget és ebben a beszámolóban visszatekintettem az elmúlt 20 évünkre is. A beszámolót 
ebben a lapszámban is olvashatjátok.

Megvitattuk a 2020. évi költségvetési beszámolót és a 2021. évi költségvetési tervezetet is.
A tavalyi költségvetésünk gyakorlatilag terv szerint alakult. Sikerként lehet értékelni a terv feletti 1%-os felajánlást, 

ugyanakkor a felajánlók létszáma nem növekedett. Kiadási oldal is túlnyomó részt a terv szerint alakult, bár a segélyezés-
re szánt összeget „nem sikerült” kiutalni, mert viszonylag kevés számú kérelem érkezett hozzánk.

A könyvelőnk elkészítette az eredmény kimutatást, a mérleget és a közhasznúsági mellékletet is. A beszámolókat a 
kuratórium tagjai egyhangúlag elfogadták, azok aláírás után a felkerülnek majd az Alapító honlapjára.

Több javaslatot is megfogalmaztak a kuratórium tagjai. Ezeket megvitattuk és a következő döntéseket hoztok azok-
kal kapcsolatban.

•	 Aktív mozdonyvezető halála esetén adott temetési segély összegét felemeltük 150 000 Ft-ra. A Covid-19 vírus miatt 
elhunytak esetében pedig további mérlegelést is alkalmazunk.

•	 Az egészségügyi okokból, más munkakörben foglakoztatott mozdonyvezetőt egyszeri, 100 000 Ft-os támogatással 
segítjük abban az esetben, ha az új munkakörében alacsonyabb bérrel kerül alkalmazásra.

•	 A Covid-19 járványban érintett kollégák segítésén is gondolkoztunk. Várjuk azoknak a kollégáknak a megkeresését, 
akik 2021. január 01 után harminc napot meghaladó táppénzes állományba kerültek, karanténba kerültek, vagy 
kórházi ápolásra szorultak a járvány miatt. Természetesen csatolják az erről szóló igazolásokat, illetve írják le, 
milyen egyéb nehezítő körülmény (az egész család karanténba került, ezért a feleség jövedelme is lecsökkent, stb.) 
merült fel.

Jó egészséget, vigyázzunk egymásra!
Tóth Ferenc Attila

Kuratórium elnöke

Tájékoztató
a Mozdonyvezetők a Biztonságos 
és Egészséges Életért Alapítvány 
2021 első negyedévi tevékenységéről.
A kuratórium két alkalommal, februárban és áprilisban ülésezett.
A megbeszélések a járványhelyzet miatt Skype kapcsolat útján valósultak meg, 
és a két ülés során 11 kérelemről döntöttünk.
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IDÉZET AZ ALAPÍTÓ OKIRATBÓL:
„Az Alapítvány a céljai elérése érdekében az alábbi tevékenységeket fejti ki:
a.) egészségügyi tevékenység, betegségmegelőzés, egészségmegőrzés, egészségügyi rehabilitáció,
b.) szociális tevékenység, családsegítés, egészségkárosultak támogatása, időskorúak támogatása,
c.) oktatási tevékenység, képességfejlesztés, ismeretterjesztés,
d.) kulturális tevékenység,
e.) jogvédő tevékenység, emberi és állampolgári jogok védelme,
f.) sporttevékenység, a munkaviszonyban és a polgári jogi jogviszony keretében megbízás alapján folytatott sporttevé-

kenység kivételével.
Az Alapítvány nyitott. Az Alapítványhoz magyar és külföldi természetes és jogi személyek egyaránt csatlakozhatnak, 

vagy csatlakozás nélkül is hozzájárulhatnak az Alapítvány forrásaihoz, illetve tevékenységükkel segíthetik az Alapít-
vány működését. Az Alapítványhoz való csatlakozási szándékot írásban kell bejelenteni, amelynek elfogadásáról a 
Kuratórium dönt.”

ALAPÍTVÁNYUNK AZ ALAPÍTÓ OKIRATBAN MEGJELÖLT CÉLOK ÉRDEKÉBEN FEJTETTE KI TEVÉKENYSÉGÉT.
Az év folyamán a kuratórium februárban, áprilisban, júniusban és augusztusban, november elején, valamint december-

ben, azaz kéthavonta ülésezett. Az ülések a járványhelyzet miatt több esetben skype-kapcsolat útján valósult meg.
Az ülések során mindig határozatképesek voltunk, üléseinkről jegyzőkönyv készült.
A Felügyelő Bizottság egy vagy több tagja illetve az Alapító képviselője esetenként jelen volt az üléseinken. Üléseinket 

már legalább egy hónappal előre betervezzük, a MOSZ honlapján közzétettük. A Mozdonyvezetők a Biztonságos és Egész-
séges Életért Alapítvány nyilvántartási száma: 01/03/8273/2001.

A vezető tisztségviselők az alábbiak:
A kuratórium elnöke:		  Tóth Ferenc Attila
A kuratórium tagjai:		  Korcz Attila,
Lancsák Róbert,
Magyar Lajos,
Oszvald Fruzsina.
Az alapítvány képviselője: 	 a kuratórium egyik tagja és a kuratórium elnöke.

Alapítványi beszámoló 
a 2020-as évről
Visszatekintés két évtizedes 
működésre. A Mozdonyvezetők a Biztonságos és 

Egészséges Életért Alapítvány 
2020 évi tevékenységét az 
Alapító Okirat határozta meg.
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Valamennyi ülésnek állandó témája volt a hozzánk fordu-
ló kollégák kérelmének elbírálása. Az év folyamán mindös�-
szesen 35 kérelemmel fordultak hozzánk a kollégák. Ebből 
a megkeresésekből az alaptóhoz továbbítottunk két kérelmet, 
mert a tagtársunk nem mozdonyvezető munkakörben dol-
gozott, így mi nem segíthettünk rajta. Két kérelem pedig 
elutasításra került.

Az év folyamán összesen 2 075 000 Ft támogatást, segít-
séget nyújtottunk a hozzánk fordulóknak. Sajnos tavaly is 
hét kollégánk vagy kollégánk felesége hunyt el, a családjukon 
650 000 Ft-al segítettünk. Három alkalommal támogattunk 
olyan célt, mely az alapító okiratban is szerepel (rekreáció, 
betegségmegelőzés, sporttevékenység).

A többi, szám szerint 21 kolléga megkeresésére  
1 245 000 Ft juttatást utalt át alapítványunk.

Általános az a tapasztalat, hogy egyre többen töltik ki pon-
tosan a támogatásigénylő lapot, csatolják a szükséges iga-
zolásokat, valamint a hozzánk fordulók kérelmei is egyre 
inkább megalapozottak.

Alapítványunk elfogadott költségvetéssel bírt 2020 évben 
is, és szintén elfogadtuk a 2019-es évről szóló beszámolókat, 
a mérleget, az eredmény-kimutatását, és a közhasznúsági 
mellékletet.

Örömteli hír, hogy az adó 1%-nak felajánlásából a remélt-
nél lényegesen magasabb összeg folyt be alapítványunk 
számlájára, összesen 4 298 195 Ft. Üröm az örömben, hogy 
ezt az összeget 433 kolléga és szimpatizánsunk ajánlotta fel, 
tehát van még kit megszólítani a felajánlások terén.

Gyakorlatilag alapítványunk jelentősebb működési költsé-
gek nélkül működik. Komolyabb kiadást a könyvelési díjak 
és költségtérítések jelentenek. Ezek 2020-ban 360 000 Ft-ot 
ill. 400 000 Ft-ot tettek ki. Irodaszerekre 1495 Ft-ot, repre-
zentációra 25 000 Ft-ot költöttünk.

Nincs adminisztrációs költségünk, nincs irodabérlés és 
más hasonló kiadásunk.

Most megragadom a lehetőséget, hogy egy kicsit vissza-
tekintsek a múltba.

Alapítványunkat 2001. június 19. napján jegyezte be a Fő-
városi Bíróság, és 2002-től végezzünk a gyakorlatban is az 
alapító okiratban bejegyzett tevékenységet.

2002 és 2010 között 2479 kollégán segítettünk összesen 
64 592 834 Ft-al.

A rendszerváltás utáni nehezebb időszakban többen for-
dultak hozzánk, valamint megvolt még a régi segélykérési 
gyakorlat beidegződése. Ezekben az években alapítványunk 

végezte az un. kárfelelőségi segélyek kifizetését is. (Kártérí-
tésre kötelezett kollégák részére a munkáltató által kiszabott 
kártérítést pótoltuk. Ebben az időszakban ez közel  
10 mFt volt!) A vasút világa pedig 2010-ben nem a túlóráról 
szólt, hanem a csökkentett munkaidőben dolgozó mozdony-
vezetőkről. Jellemzően a keleti régióban olyan teljesítmény-
csökkenés következett be, mely miatt a munkáltató négy hó-
napon át csökkentett munkaidőben foglalkoztatta a 
mozdonyvezetőket. Ez jövedelemveszteséget is okozott, ala-
pítványunkhoz azok a kollégák fordultak – összesen 181 fő – 
akiknél a jövedelemcsökkenés érzékelhető mértékű volt. Raj-
tuk akkor, 2010-ben alapítványunk 4 205 000 Ft-al segített.

2011 és 2020 között lecsökkent a megkeresések száma. 
Ennek oka, hogy érzékelhetően javultak a jövedelmi viszo-
nyok, több embernek lett munkája, a vasút területén általá-
nos lett a túlóra, mely szintén jövedelemnövekedést eredmé-
nyezett És persze csökkent a létszámunk is.

Kárfelelőségi segélyek biztosítási alapon működnek, így 
az évtized közepén elkerültek az alapítványunktól.

Ezen időszak alatt „csak” 836 kollégán segítettünk össze-
sen 37 082 413 Ft-al. 

Tehát alapítványunk fennállása óta 3 315 alkalommal tud-
tunk segítő kezet nyújtani és a 101 675 247 Ft-al tudtuk tá-
mogatni a hozzánk fordulókat.

Bátran ki lehet jelenteni: nincs a magyar társadalomban 
hasonló, szakmai alapon szerveződő szervezet, mely egy 
foglalkoztatási csoport tagjainak ilyen mértékű segítséget 
tudott volna nyújtani, mint a Mozdonyvezetők a Biztonságos 
és Egészséges Életért Alapítvány.

Felhívom a kollégák figyelmét: érdeklődjenek alapítvá-
nyuknál, ha krízishelyzetbe kerülnek! A segítő szándék 
mellett megvan a segítség anyagi forrása is.

Végezetül megköszönöm minden 1%-ot felajánlónak a fel-
ajánlást, és köszönetet mondok azoknak a tisztségviselőknek 
is, akik az 1%-os gyűjtést segítették.

Tóth Ferenc Attila

kuratórium elnöke

adatgyűjtésben segített: Korcz Attila

kuratórium tagja
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Bérmegállapodás
az MMV-nél, 8%-kal emelkedik 
a bértömeg
Az MMV Zrt. startégiájának megvalósítása és a versenyképes vasúti 
szolgáltatás biztosítása, a vasúti technológiát magas színvonalon és 
hatékonyan működtetni képes, megbecsült munkavállalókkal valósítható meg. 
Ennek biztosítása érdekében az MMV és a Mozdonyvezetők Szakszervezete 
megállapodott a 2021. évi keresetek növeléséről, amely 5% alapbér bértömeg 
emelést és 3% ösztönző elemet érintő emelést jelent. A megállapodás személyi 
hatálya kiterjed az MMV Zrt. valamennyi dolgozójára és visszamenőlegesen, 
2021. január 1. napjával kell alkalmazni.

A bérmegállapodás elemein túl a felek megál-
lapodtak a teljesítményösztönző rendszerre 
vonatkozó emelés részleteiről, a 2021. évi 

foglalkoztatási feltételekről és egyéb juttatásokról.
•	 a Cafetéria keretösszege 300.000 Ft/fő/év 
•	 a Munkáltató vállalja, hogy egyedi jutalmazá-

si feltételrendszert alakít ki és vezet be a szol-
gálat közbeni balesetmegelőzésre

•	 a munkavállalók részére biztosított gyermek 
születési támogatás összege 150.000 Ft

•	 a Munkáltató vállalja, hogy javaslatot tesz a 
mozdonyvezetők havibéres foglalkoztatásának 
átállására és elfogadása esetén megteszi az 
előkészületeket annak jövő évi bevezetésére

Mozdonyvezetők Szakszervezete
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Az elmúlt időszakban a COVID-19 vírus és mutánsa 
volt az igazi adu ász, hisz mindent vitt és visz: em-
bert, egzisztenciát, terveket, programokat – legyen 

az családi vagy céges ¬–, no meg a tárgyalásokat is, szóljon az 
a KSZ módosító javaslatok tárgyalásáról vagy éppen az idei 
bérek emeléséről. Leginkább ez utóbbi téma okoz egyre több 
felvetést, kérdést a tagságunkban is a munkahelyeinken, mi-
vel nem sok konkrét hír volt eddig a munkáltatótól azon kívül, 
hogy támogatják továbbra is a már tavaly évvégén benyújtott 
közös szakszervezeti (MOSZ, VDSZSZ-Szolidaritás és VSZ) 
2021 évi béremelési javaslatcsomagot. Tudjuk-tudjuk, hogy a 
végső szó kié, de a tulajdonostól nemhogy a mértékéről, de 
még a mikortól sem kaptunk semmi választ! Mondhatni pedig 
már az utolsó akadály is elhárult, hiszen megvan a STRATOSZ 
új elnöke Dr. Homolya Róbert elnök-vezérigazgatónk szemé-
lyében, gratulálunk neki és sok sikert kívánunk az ottani 
munkájához is! Természetesen nem csak ezért, de nagyon 
kíváncsian várjuk mindannyian milyen konkrétumokkal eresz-
tette útjára a kormányzat a képviselőit a végre április 29-én 
összeülő háromoldalú (kormány, munkáltatók, érdekképvise-
letek) érdekegyeztetési fórumra, amit több foglalkoztatási 
ágban is nagy várakozás is övez, hiszen  április 16-án a Köz-
szolgáltató Vállalkozások Konzultációs Fórumának (KVKF) 
munkavállalói oldalának egyeztetésén már megfogalmazódott 
a közös fellépésre való készülés, ha nem ismerik el a közszol-
gáltatásokban tevékenykedők bérigényét e mellett a folyama-
tos és maximálisan áldozatos helytállásukat!

Sajnos a járvány nem keveseket érintett – bár, ha különbö-
ző módon is –, sokunknál nyomot hagyott: elvesztettünk csa-
ládtagot, kollégát, barátot és vannak, akik a post-COVID tü-
neteikkel küszködnek mind a mai napig. A kórházakban lévő 
kollégákért pedig mindannyian szorítunk! Rendkívüli élet-
helyzeteket kellett megoldani, kezelni családjainkban, közös-
ségeinkben. Tagságunk a saját jogú és a kiterjesztett biztosí-
tások révén némi támogatásban, segítségben részesülhet a 
bajban. Aki még nem élt vele, tegye!

Területünkön koncentrálódik a fővárosi ’elővárosi’ – főként 

motorvonati – közlekedés java, ezzel együtt a gyakori kontak-
tok lehetősége. Sajnos márciusra az egy évvel ezelőtti veze-
tőállás fertőtlenítések számához és észlelhetőségéhez képest 
nagyon visszaesett a vezetőállás fertőtlenítések megtörténte, 
így újra érdekképviseleti intézkedéseket kellett kérnünk a 
munkáltatótól, aminek eredményeképpen már valóban ész-
lelhetők a napi vezetőállás fertőtlenítések a vezetőállásokon 
is és április 12-től pedig a fejpályaudvarainkon már ugyanúgy 
rendelhető vezetőállás fertőtlenítés, ha szükséges, mint a hom-
loküvegek tisztítása! Kérek mindenkit, hogy tegyen is a biz-
tonságunkért, ne csak elvárja! Fontos, hogy az ellene ágálók 
is megértésék, ez a kollektív védelem része, hiszen sosem 
tudhatjuk ki a vírushordozó, hiszen az oltott is csak maximum 
(bizonyos mértékig, ami az egyén egészségi és ’oltottsági’ /
brr/ állapotától függ!) védett a vírus végzetes hatásától!

Mindezek miatt is nagyon fontos lenne, ha végre ez is üte-
mezetten-tervezetten, azaz a kiadottak szerint, a mozdony- és 
szerelvényfordulókban rögzítve kerülne betervezésre és vég-
rehajtásra a hosszú ciklus idejű vontatójárművek (jelenleg a 
470 és 480 sorozat) vezetőállásainak közbenső tisztításával 
egyetemben! Vigyázzatok Magatokra s Egymásra!

Jó utat & jó egészséget kívánok minden kedves olva-
sónknak!

Csallos Tamás

Bp. Centrum
Őszinte részvétem fejezem ki a tagtársaim nevében is az elvesztett Kollegina és 
Kollégáink Szeretteinek! Szívből remélem, hogy több gyászhírt nem kell még 
hallanunk se!
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A márciusi üzemi tanács ülésen pont a járművek vezetőállásainak fertőtlenítésére, pontosabban nem fertőtlenítésére 
hívtuk fel a munkáltató figyelmét. Egyre többször tapasztaljuk, hogy a fertőtlenítésnek a hajnalban kijáró mozdony 
esetében semmi nyoma. Sőt, a takarításnak sincs nyoma. Sőt az ottmaradt írásbelikre, flakonokra tekintve látszik, 

hogy nem is volt takarítva a vezetőállás. Az egy évvel ezelőtti első hullám után tapasztaltuk, hogy rendszeres volt a fertőtle-
nítés, éreztük a sajátságos szagot, mostanság nem. Tudom, másfajta fertőtlenítőt használnak, de …

Ugyanezek elhangzottak az Ügyvivő Bizottság ülésén is. Ott elmondtam, hogy ésszerű mozdonyfordulókat kell készíteni, 
melyek összhangban vannak a személyzeti fordulóval – így csökkenthető a váltások száma. Szükséges csökkenteni a laktanyák 
számát is.

Miskolcon felgyorsult a felvigyázó kiköltöztetésének folyamata is. Több éves (!) építkezés, felújítás után átalakították a Tiszai 
állomáson lévő vonatkísérő laktanya épületét. Várhatóan május elsejétől a mozdonyfelvigyázó, az 1874-ben alapított Miskolci 
Fűtőházból kikerül az említett épületbe.

Ez egy történelmi mozzanat lesz, hisz a mozdonyfelvigyázó és a fűtőház, annyira egymáshoz tartozott… Persze a világ 
változik és talán ez nem is lenne annyira indokoltalan – ha olyan járműveink lennének, melyek 30 000 km-ként látogatják a 
fűtőházat.

De ilyen járművekkel ritkán, vagy nagyon ritkán találkozunk. Az érzelmei kérdésen túl, sokkal prózaibb kérdések is felme-
rültek a költözés kapcsán. Módosítani kellett a Kollektív Szerződés Helyi Függelékét is. Meg kellett határozni az új helyzetnek 
megfelelő eljutási normaidő-
ket. A munkáltató elképzelé-
se az volt, hogy mindig ott 
jelentkezzünk, ahol az szá-
mára kedvezőbb. Ha a moz-
dony a Fűtőházban van, ak-
kor ott, ha áthaladó vonat 
elején, akkor pedig a Tiszain. 
Több körös egyeztetés után 
aláírásra került a Helyi Füg-
gelék. Az új helyzet lényegét 
úgy lehetne egyszerűen ös�-
szefoglalni, hogy szerepet 
cserélt a felvigyázó irodája és 
a Tiszai pu. Most a Tiszai 
állomáson lévő felvigyázónál 
történő jelentkezés esetén jár 
a gyalogmenet a mozdony 
átvételi helyéhez – ugyanúgy, 

Miskolc
Eddig a vírussal szerencsére nagyon közeli és megrázó élménye nem volt a miskolci 
mozdonyvezetőknek, egészen március 29-ig. Egyszerre több kollégánkat fertőzött 
meg a vírus. Van, akit kevésbé érintett, sajnos Zsofnyák Dezső barátunkat le is 
gyűrte. Dezsőtől mindenki fájó szívvel búcsúzott.

TERÜLETI HÍREK
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GYSEV

mint járt a korábbi felvigyázótól a Tiszai állomásra. Ugyanak-
kor a „régi” felvigyázó is maradt jelentkezési hely, de csak 
meghatározott esetekben.

Megírtuk (az ÜT és az MVB is) a véleményünket a kipróbá-
lásra kapott vizespalackokról. A zöld vasút jegyében született 
az a gondolat, hogy a rengeteg hulladék keletkezésével járó 
PET-palackok helyett vízautomatából tölthető állandó hasz-
nálatra kiadott műanyag palackokat használjunk. Az alapgon-
dolat jó. Az eddigiekhez képest több helyen lehet hűtött vizet 
vételezni. Mindenféle előírásoknak megfelel az egy literes 
palack, és jól is néz ki. A próbahasználat során, viszont jelent-
kezett egy probléma. A védőkupak alatti „szopókás” rész, az 
palackban lévő nyomás miatt kilökődik és nem egyszer eláz-
tatta a táska tartalmát. Nos, ezen még javítani kell.

Vonattovábbítás közben az ember nézi a tájat is. Már írtam 
róla és sajnos most is tapasztalom, hogy egy-egy pályafelújítás 
során, milyen terepet hagynak maguk után a kivitelezők. A 

100-as vagy a 80A felújítása során, ahol teljeskörű átépítés 
zajlott, a terepet is rendezték, a növényzetet szabályosan met-
szették, vagy vágták ki a fákat.

Nem mondható ez el a Mezőkövesd – Füzesabony közötti 
bal vágány melletti növényzetről. A kb. egy kilométeres szakasz 
felújítása során a vágány melletti növényzetet nagyrészt ki-
vágták. De maradt bőven a derékban kitört, megcsonkított, 
széttrancsírozott fákból is. Egyszerűen egy átlagember szemét 
is bántja, hogy ilyen rendezetlen és hozzá nem értő módon 
hagyták ott a növényzetet. A fák is élőlények, még ha nem is 
tudják hallatni hangjukat. Azt sem értem, ki vette át ezt a 
kivitelezőtől? Annak sem volt ehhez szeme? Itt tartunk a kör-
nyezeti kultúra terén? Ugyanilyen trancsírozást lehet látni a 
90-es vonalon Novajidrány és Hidasnémeti között is. Ha az 
utas jobbra tekint az ablakon látja Boldogkő várát, a Zemplén 
vonulatait, távolabb Regéc várát is – csupa szépséget – balra 
tekintve pedig a környezetrombolás nyomait…

Tóth Ferenc Attila

Önkéntes bevallás és a vállalati szervezési oltások kapcsán a GYSEV csoport munkavállalói közül összesen 840 fő kapott 
már oltást április 19-ig a kijelölt oltóponton, ami a Soproni Rehabilitációs Intézetben kapott helyet. Azóta sokan már a máso-
dik körös oltást is megkapták. Több időpontban és többféle oltásra lehetett jelentkezni. Biztosítva volt az is, hogy aki nem 
akarta valamelyik vakcinát elfogadni az nem kerül a sor végére. A Mozdonyvezetők Szakszervezetének Soproni Tagcsoportja 
ez ügyben felajánlotta a segítségét a munkáltatónak. Annyi segítséget kértek, hogy mi is próbáljuk ösztönözni a munkaválla-
lókat, hogy ha még nem tették meg akkor jelentkezzenek. Ezt minden kommunikációs platformunkon (facebook csoport, 
e-mail) megtettük. 

A Gysev Zrt-nél elégedettségfelmérés vette kezde-
tét. A kérdőív május végéig tölthető ki. Természete-
sen önkéntes és anonim. Kitöltése harminc percet 
vesz igénybe, melyre online és papír alapon is lehe-
tőség van. Témakörök, amikről megkérdeznek min-
ket: juttatások, vezetőség, munka tartalma, szakmai 
fejlődés, légkör, szervezeti kultúra, munkakörülmény, 
kommunikáció, elkötelezettség. A munkáltató egyik 
plakátján úgy népszerűsítette a dolgot, hogy az nem 
igaz, hogy „nem lesz eredménye, semmi nem válto-
zik majd”. Várjuk, hogy mi lesz a végkimenetele, 
amiről majd itt az újságban be is számolunk.

MOSZ Sopron

TERÜLETI HÍREK
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TUDJUK, HÁNY ÓRA

A MÁV-START Zrt. 2020. I-III. 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)

III. havi záró-
létszám (fő)

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

I-III. havi 
"mínusz" 
órák

I-III. havi 
betegség órák

I-III. havi 
beteg-sza-
badság órák

I-III. havi fi-
zetés nélküli 
szabadság 
órák

I-III. havi sza-
badság órák

I-III. havi szak-
szerv. kikérő 
órák

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

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

VSZ Bp-Ferencváros 2 427,91 1 428,66 999,25 602,82 0,00 248,08 55 54,09 -16,31 572,70 536,46 496,00 2 280,44 0,00 700,86 770,00

VSZ Bp-Nyugati 2 323,43 1 059,67 1 263,76 497,02 0,00 281,26 62 57,92 -30,56 1 631,94 767,02 496,00 3 509,74 0,00 1 454,26 0,00

VSZ Szolnok 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

VSZ Székesfehérvár 440,86 197,88 242,98 0,00 0,00 4,66 13 13,28 0,00 74,08 0,00 496,00 452,57 0,00 303,37 256,00

VSZ Hatvan 222,05 169,08 52,97 104,00 0,00 60,82 10 9,28 -59,61 0,00 169,93 0,00 572,74 0,00 472,70 34,29

VSZ Győr 385,05 300,80 84,25 11,82 0,00 98,79 10 10,00 0,00 0,00 34,04 0,00 415,85 0,00 246,61 90,00

TSZVI Budapest összesen 5 799,30 3 156,09 2 643,21 1 215,66 0,00 693,61 150 144,58 -106,48 2 278,72 1 507,45 1 488,00 7 231,34 0,00 3 177,80 1 150,29

Az adatok nem tartalmazzák a motorvonat-vezetői munkakört!

A MÁV-START Zrt. 2021. I-III. 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)

III. havi záró-
létszám (fő)

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

I-III. havi 
"mínusz" 
órák

I-III. havi 
betegség órák

I-III. havi 
beteg-szabad-
ság órák

I-III. havi 
fizetés 
nélküli 
szabadság 
órák

I-III. havi 
szabadság 
órák

I-III. havi 
szakszerv. kikérő 
órák

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

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

VSZ Bp-Ferencváros 8 269,98 4 623,62 3 646,36 1 916,71 0,00 3 106,47 169 171,72 -182,03 2 032,78 1 608,98 0,00 7 141,57 565,73 6 020,50 2 046,00

VSZ Bp-Nyugati 7 148,51 3 810,67 3 337,84 394,29 0,00 1 684,52 146 148,21 -56,86 1 423,70 2 503,49 0,00 6 465,01 0,00 8 117,85 106,00

VSZ Szolnok 8 932,50 5 350,02 3 582,48 406,76 0,00 3 183,49 172 169,96 -0,41 1 241,54 1 354,28 0,00 9 097,28 64,00 3 899,90 1 352,24

VSZ Székesfehérvár 3 654,97 2 064,20 1 590,77 211,13 0,00 659,39 102 103,80 -0,55 849,22 1 041,46 0,00 4 061,98 80,00 1 422,04 1 081,32

VSZ Hatvan 5 842,56 3 941,30 1 901,26 523,06 0,00 902,45 111 110,88 -115,54 1 131,46 1 952,39 0,00 5 121,33 0,00 2 393,77 800,87

VSZ Győr 4 274,83 3 426,29 848,54 53,88 0,00 781,26 110 112,35 -4,88 238,22 744,10 0,00 5 651,27 16,00 2 172,68 524,75

TSZVI Budapest összesen 38 123,35 23 216,10 14 907,25 3 505,83 0,00 10 317,58 810 816,92 -360,27 6 916,92 9 204,70 0,00 37 538,44 725,73 24 026,74 5 911,18

VSZ Debrecen 8 954,29 6 152,98 2 801,31 221,32 8,28 477,83 188 190,26 -35,31 956,80 1 695,15 0,00 6 965,40 86,00 2 964,88 255,75

VSZ Nyíregyháza 6 090,71 3 491,06 2 599,65 303,41 0,00 636,74 130 129,61 -38,97 821,93 2 256,48 0,00 4 898,47 28,95 3 835,80 1 345,38

VSZ Záhony 2 879,52 2 100,74 778,78 659,17 89,09 615,42 84 82,65 -5,89 160,54 873,63 0,00 3 771,96 96,00 4 422,05 1 344,71

TSZVI Debrecen összesen 17 924,52 11 744,78 6 179,74 1 183,90 97,37 1 729,99 402 402,52 -80,17 1 939,27 4 825,26 0,00 15 635,83 210,95 11 222,73 2 945,84

VSZ Miskolc 10 780,12 6 479,38 4 300,74 0,00 0,00 126,54 231 232,36 -41,90 3 005,96 4 119,11 0,00 11 525,00 57,97 1 700,60 242,57

TSZVI Miskolc összesen 10 780,12 6 479,38 4 300,74 0,00 0,00 126,54 231 232,36 -41,90 3 005,96 4 119,11 0,00 11 525,00 57,97 1 700,60 242,57

VSZ Pécs 3 395,06 2 334,19 1 060,87 29,00 0,00 39,90 86 86,67 -12,96 336,79 639,55 0,00 4 779,83 9,22 1 641,77 1 327,11

VSZ Dombóvár 8 365,05 4 995,57 3 369,48 139,48 0,00 436,59 136 138,94 -27,82 2 254,90 2 464,57 0,00 6 235,07 81,14 2 623,86 1 514,87

VSZ Nagykanizsa 2 747,50 1 183,91 1 563,59 195,45 0,00 44,33 84 86,06 -26,49 1 321,45 862,52 0,00 5 500,16 0,00 2 307,13 119,15

TSZVI Pécs összesen 14 507,61 8 513,67 5 993,94 363,93 0,00 520,82 306 311,67 -67,27 3 913,14 3 966,64 0,00 16 515,06 90,36 6 572,76 2 961,13

VSZ Szeged 5 398,71 3 892,61 1 506,10 266,84 0,00 963,09 132 134,26 -47,68 851,68 1 037,40 0,00 6 672,30 18,85 4 181,16 2 799,06

VSZ Békéscsaba 4 664,74 2 545,82 2 118,92 0,00 0,00 23,65 126 128,45 -5,82 767,02 874,48 0,00 4 994,08 96,95 2 668,41 187,96

VSZ Szentes 3 740,71 2 351,06 1 389,65 0,00 0,00 114,46 65 67,09 -0,04 816,32 792,94 0,00 3 572,27 34,75 810,25 36,00

VSZ Kiskunhalas 3 284,99 2 211,66 1 073,33 2,96 0,00 217,82 66 66,92 -40,80 332,05 782,97 0,00 2 723,91 0,00 1 664,59 0,00

TSZVI Szeged összesen 17 089,15 11 001,15 6 088,00 269,80 0,00 1 319,02 389 396,72 -94,34 2 767,07 3 487,79 0,00 17 962,56 150,55 9 324,41 3 023,02

VSZ Szombathely 1 504,78 879,10 625,68 181,13 0,00 163,39 51 50,33 -25,19 340,81 462,95 0,00 2 493,58 59,03 322,43 291,92

VSZ Celldömölk 3 182,11 2 410,54 771,57 965,66 0,00 102,18 116 114,29 -24,22 619,66 917,89 0,00 5 525,68 94,37 1 553,88 723,20

VSZ Tapolca 1 601,08 682,08 919,00 1 072,55 0,00 165,89 102 100,63 -248,75 1 515,99 1 010,52 0,00 5 954,90 16,97 1 300,26 639,26

TSZVI Szombathely összesen 6 287,97 3 971,72 2 316,25 2 219,34 0,00 431,46 269 265,24 -298,16 2 476,46 2 391,36 0,00 13 974,16 170,37 3 176,57 1 654,38

MÁV-START Zrt. összesen 104 712,72 64 926,80 39 785,92 7 542,80 97,37 14 445,41 2 407 2 425,43 -942,11 21 018,82 27 994,86 0,00 113 151,05 1 405,93 56 023,81 16 738,12

Az adatok tartalmazzák a motorvonat-vezetői munkakört!
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TUDJUK, HÁNY ÓRA

A MÁV-START Zrt. 2020. I-III. 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)

III. havi záró-
létszám (fő)

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

I-III. havi 
"mínusz" 
órák

I-III. havi 
betegség órák

I-III. havi 
beteg-sza-
badság órák

I-III. havi fi-
zetés nélküli 
szabadság 
órák

I-III. havi sza-
badság órák

I-III. havi szak-
szerv. kikérő 
órák

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

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

VSZ Bp-Ferencváros 2 427,91 1 428,66 999,25 602,82 0,00 248,08 55 54,09 -16,31 572,70 536,46 496,00 2 280,44 0,00 700,86 770,00

VSZ Bp-Nyugati 2 323,43 1 059,67 1 263,76 497,02 0,00 281,26 62 57,92 -30,56 1 631,94 767,02 496,00 3 509,74 0,00 1 454,26 0,00

VSZ Szolnok 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

VSZ Székesfehérvár 440,86 197,88 242,98 0,00 0,00 4,66 13 13,28 0,00 74,08 0,00 496,00 452,57 0,00 303,37 256,00

VSZ Hatvan 222,05 169,08 52,97 104,00 0,00 60,82 10 9,28 -59,61 0,00 169,93 0,00 572,74 0,00 472,70 34,29

VSZ Győr 385,05 300,80 84,25 11,82 0,00 98,79 10 10,00 0,00 0,00 34,04 0,00 415,85 0,00 246,61 90,00

TSZVI Budapest összesen 5 799,30 3 156,09 2 643,21 1 215,66 0,00 693,61 150 144,58 -106,48 2 278,72 1 507,45 1 488,00 7 231,34 0,00 3 177,80 1 150,29

Az adatok nem tartalmazzák a motorvonat-vezetői munkakört!

A MÁV-START Zrt. 2021. I-III. 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)

III. havi záró-
létszám (fő)

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

I-III. havi 
"mínusz" 
órák

I-III. havi 
betegség órák

I-III. havi 
beteg-szabad-
ság órák

I-III. havi 
fizetés 
nélküli 
szabadság 
órák

I-III. havi 
szabadság 
órák

I-III. havi 
szakszerv. kikérő 
órák

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

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

VSZ Bp-Ferencváros 8 269,98 4 623,62 3 646,36 1 916,71 0,00 3 106,47 169 171,72 -182,03 2 032,78 1 608,98 0,00 7 141,57 565,73 6 020,50 2 046,00

VSZ Bp-Nyugati 7 148,51 3 810,67 3 337,84 394,29 0,00 1 684,52 146 148,21 -56,86 1 423,70 2 503,49 0,00 6 465,01 0,00 8 117,85 106,00

VSZ Szolnok 8 932,50 5 350,02 3 582,48 406,76 0,00 3 183,49 172 169,96 -0,41 1 241,54 1 354,28 0,00 9 097,28 64,00 3 899,90 1 352,24

VSZ Székesfehérvár 3 654,97 2 064,20 1 590,77 211,13 0,00 659,39 102 103,80 -0,55 849,22 1 041,46 0,00 4 061,98 80,00 1 422,04 1 081,32

VSZ Hatvan 5 842,56 3 941,30 1 901,26 523,06 0,00 902,45 111 110,88 -115,54 1 131,46 1 952,39 0,00 5 121,33 0,00 2 393,77 800,87

VSZ Győr 4 274,83 3 426,29 848,54 53,88 0,00 781,26 110 112,35 -4,88 238,22 744,10 0,00 5 651,27 16,00 2 172,68 524,75

TSZVI Budapest összesen 38 123,35 23 216,10 14 907,25 3 505,83 0,00 10 317,58 810 816,92 -360,27 6 916,92 9 204,70 0,00 37 538,44 725,73 24 026,74 5 911,18

VSZ Debrecen 8 954,29 6 152,98 2 801,31 221,32 8,28 477,83 188 190,26 -35,31 956,80 1 695,15 0,00 6 965,40 86,00 2 964,88 255,75

VSZ Nyíregyháza 6 090,71 3 491,06 2 599,65 303,41 0,00 636,74 130 129,61 -38,97 821,93 2 256,48 0,00 4 898,47 28,95 3 835,80 1 345,38

VSZ Záhony 2 879,52 2 100,74 778,78 659,17 89,09 615,42 84 82,65 -5,89 160,54 873,63 0,00 3 771,96 96,00 4 422,05 1 344,71

TSZVI Debrecen összesen 17 924,52 11 744,78 6 179,74 1 183,90 97,37 1 729,99 402 402,52 -80,17 1 939,27 4 825,26 0,00 15 635,83 210,95 11 222,73 2 945,84

VSZ Miskolc 10 780,12 6 479,38 4 300,74 0,00 0,00 126,54 231 232,36 -41,90 3 005,96 4 119,11 0,00 11 525,00 57,97 1 700,60 242,57

TSZVI Miskolc összesen 10 780,12 6 479,38 4 300,74 0,00 0,00 126,54 231 232,36 -41,90 3 005,96 4 119,11 0,00 11 525,00 57,97 1 700,60 242,57

VSZ Pécs 3 395,06 2 334,19 1 060,87 29,00 0,00 39,90 86 86,67 -12,96 336,79 639,55 0,00 4 779,83 9,22 1 641,77 1 327,11

VSZ Dombóvár 8 365,05 4 995,57 3 369,48 139,48 0,00 436,59 136 138,94 -27,82 2 254,90 2 464,57 0,00 6 235,07 81,14 2 623,86 1 514,87

VSZ Nagykanizsa 2 747,50 1 183,91 1 563,59 195,45 0,00 44,33 84 86,06 -26,49 1 321,45 862,52 0,00 5 500,16 0,00 2 307,13 119,15

TSZVI Pécs összesen 14 507,61 8 513,67 5 993,94 363,93 0,00 520,82 306 311,67 -67,27 3 913,14 3 966,64 0,00 16 515,06 90,36 6 572,76 2 961,13

VSZ Szeged 5 398,71 3 892,61 1 506,10 266,84 0,00 963,09 132 134,26 -47,68 851,68 1 037,40 0,00 6 672,30 18,85 4 181,16 2 799,06

VSZ Békéscsaba 4 664,74 2 545,82 2 118,92 0,00 0,00 23,65 126 128,45 -5,82 767,02 874,48 0,00 4 994,08 96,95 2 668,41 187,96

VSZ Szentes 3 740,71 2 351,06 1 389,65 0,00 0,00 114,46 65 67,09 -0,04 816,32 792,94 0,00 3 572,27 34,75 810,25 36,00

VSZ Kiskunhalas 3 284,99 2 211,66 1 073,33 2,96 0,00 217,82 66 66,92 -40,80 332,05 782,97 0,00 2 723,91 0,00 1 664,59 0,00

TSZVI Szeged összesen 17 089,15 11 001,15 6 088,00 269,80 0,00 1 319,02 389 396,72 -94,34 2 767,07 3 487,79 0,00 17 962,56 150,55 9 324,41 3 023,02

VSZ Szombathely 1 504,78 879,10 625,68 181,13 0,00 163,39 51 50,33 -25,19 340,81 462,95 0,00 2 493,58 59,03 322,43 291,92

VSZ Celldömölk 3 182,11 2 410,54 771,57 965,66 0,00 102,18 116 114,29 -24,22 619,66 917,89 0,00 5 525,68 94,37 1 553,88 723,20

VSZ Tapolca 1 601,08 682,08 919,00 1 072,55 0,00 165,89 102 100,63 -248,75 1 515,99 1 010,52 0,00 5 954,90 16,97 1 300,26 639,26

TSZVI Szombathely összesen 6 287,97 3 971,72 2 316,25 2 219,34 0,00 431,46 269 265,24 -298,16 2 476,46 2 391,36 0,00 13 974,16 170,37 3 176,57 1 654,38

MÁV-START Zrt. összesen 104 712,72 64 926,80 39 785,92 7 542,80 97,37 14 445,41 2 407 2 425,43 -942,11 21 018,82 27 994,86 0,00 113 151,05 1 405,93 56 023,81 16 738,12

Az adatok tartalmazzák a motorvonat-vezetői munkakört!
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Majd lesz valahogy…
Bár mondhatnám, hogy ezekben a komplikált időkben nehéz úgy megtalálni 
a témát, hogy ne kötődjön valamilyen formán a jelenleg körülöttünk zajló 
problémával, de a helyzet az, hogy ezek a jelenségek ettől függetlenül is 
megtörténnének. Ennek egyetlen oka, hogy az éveken, évtizedeken át zajló 
rombolás, ésszerűtlen átszervezések, a mindenáron költségcsökkentésre 
törekvés előbb, vagy utóbb megbosszulják magukat – de mintha ezt már 
korábban jeleztem volna...

SZOLGÁLATI ANEKDOTÁK
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Március végéig lapozok vissza a naptárban és lám, 
ott virít egy sor jelentés, eseménylap a fiókokban 
és mind ugyanarról a felsővezeték szakadás kö-

rüli fejetlenségről szólnak, ami fél napra megbénította az 1. 
számú vonalat. Normális körülmények között, ha kétvágányú 
pályán lerántják a madzagot ilyen hosszon, a helyreállítás 
bizony 12 órát is igénybe vehet. Ez még akár elfogadható is 
lehetne. A másik vágányon – némi késéssel kalkulálva - a 
közlekedés biztosítható. Azonban ezúttal közrejátszott egy 
vágányzár. Alsógalla megállóhely és Tatabánya állomások 
között, alig pár száz méterre az utóbbi bejárati jelzőjétől új 
aluljáró építésébe kezdtek. Emiatt egy szakaszon ideiglenes 
nyomvonalat fektettek le. A bal vágány bekötését március 
19-én 20 órától 22-én 5 óráig végezték, míg a jobbot egy 
héttel később kivitelezték volna. Azonban 29-én reggelre a 
munkát még nem tudták befejezni és további három órán át 
nem adhatták át a forgalomnak. Ezzel sem volna probléma, 
ha az egyetlen megmaradt, túlterhelt bal vágányon hajnali 
fél kettőkor egy magánvasúti tehervonat mozdonya két hos�-
szláncon át nem akarta volna magáévá tenni a felette kife-
szített rézdrótot. Még talán ez is könnyedén kibekkelhető 
mérkőzés lett volna, ha az idő közben megtépázott létszámú 
irányítás tudja kezelni a helyzetet. Hihetetlen mértékű fejet-
lenség és kontroll nélkül próbálták megoldani a nyakukba 
szakadt problémát – sikerélmény nélkül. Prezentálom: a napi 
feladatom mindössze annyi lett volna, hogy önköltségben 
eljussak Tatabányára, ott kinyissak egy szerelvényt, azzal 
személyvonatként leközlekedjek Délibe, majd vissza Komá-
romig, ott váltás, kis pihenő, leváltani a fehérvári kollégát a 
Bz motorosról, röpke négy óra alatt megfordulni Esztergom-
ból és épségben visszaadni a jószágot. Normál esetben mo-
solyogva áttáncolom a korai kezdés ellenére, de ezúttal már 
az önköltségnél megakadtunk. Feljelentkezéskor már hal-
lottam a felvigyázómtól az éjszaka eseményeit, de nem ag-
gódtam miatta, hiszen jó csapat dolgozik a leszakadt vezeték 
helyreállításán, még talán a létszámuk is megvan, a vágány-
zárolt részre meg amúgy is csak másfél óra pluszt kért a 
kivitelező. Legyintettem, legfeljebb kis késéssel közlekedünk, 
nagy ügy. Nem csipegetek túrós pogácsát a reggeli kávé mel-
lé a Déliben – amúgy se ártana visszanyerni a versenysúlyo-
mat. Mikor hosszas várakozások után, nagy nehezen elju-
tottunk Tatára és közölték, hogy a szerelvényt onnan 
fordítják vissza Győrnek már tudtam, hogy a legújabb anek-
dota íródik a szemem láttára és még csak klaviatúrát sem 
kell ragadnom. Ez a poén önmagát írja meg. Sodródhatom 
az árral, élvezhetem a káosz egyre dagályosabb mocsarának 

látványát, amibe a Céget tapossák majd bele. (Talán ez a 
hasonlat is kicsit dagályosra sikeredett).

Az irányítóm épp akkor hívott (körülbelül nyolc óra ma-
gasságában), mikor befutni készült az az IC, amivel eljut-
ni szándékoztam Tatabányára – hiszen egészen addig a 
percig senki nem mondta, hogy a programom változik. 
Közölte, hogy jussak át Sztárligetre, ott váltsam le az ér-
kező 4932-t (ami egyébként is szerepelt a napi kottámban) 
és irány tovább. Ezen utasítások mentén léptem fel az 
utolsó kocsira, majd egy órával később szálltam le a ren-
deltetési helyen. Természetesen az utasok közt akadt egy 
hangadó, aki folyamatosan járkált, szitkozódott, agitált, 
provokált, feszült képpel méregetett mindenkit, akin egyen-
ruhát látott. A vonalon dolgozók már jól ismerik az illetőt. 
Bármilyen okból többet tartózkodik a vonat valahol neki 
egyből patáliáznia kell. Ki gondolná, hogy tanár?

Sztárligeten, miután elindult az utolsó visszafordított sze-
mély is az állomásról élvezhettem a tavasz csendjét, illatait 
a madárfüttyel, lágy szellővel és a felhők mögül kikandikáló 
Nap melegével. Megszűnt a külvilág, a jelen, a szolgálat arra 
a pár percre, majd a szolgálattevő hangján megszólaló han-
gosbemondó gyorsan visszarántott a valóságba: az érkező 
4932-t már úgy hirdette meg, hogy nem közlekedik tovább 
és fordul vissza a Délibe! Megvártam, míg megérkezik, hát-
ha a leváltandó dolgozó többet tud, de nem. A vonatkísérők 
sem tudták, hogy mi lesz a továbbiakban, így elkezdődött 
egy fejvesztett telefonálási hullám, de a hívott számokon egy 
ideig senki nem fogadta az érdeklődéseinket. Mikor végre 
fülekre találtam, bemutatkozás után közöltem, hogy van 
némi probléma a tervezett projekttel. Irányító kérésére ismét 
azonosítottam magam, vázoltam neki az általa pár órával 
korábban megtervezett helyzetet, mire ennyit felelt:

- Én már elveszítettem a fonalat.
Még szerencse, hogy ő az irányító… Mondtam neki, hogy-

ha most leváltom a dolgozót és elindulok a Délibe, akkor az 
esztergomi Bz-re nem lesz ember. Erre ő:

- Ezt nem mondtad, hogy oda is mész.
Emlékszem még a nem is oly távoli múltban regnáló, „le-

gendás hírű” mozdonyirányítókra, akik még azt is tudták, 
hogy melyik átjáróban kell meglassítva letennie a vonatnak 
ahhoz, hogy ne kelljen sokat sétálnom hazáig… Azt kell, hogy 
mondjam, jó ötlet volt átszervezni az irányítást! Egy ember 
valóban elegendő ahhoz, hogy az egész Dunántúlt átlássa és 
kezelni tudja a kialakult helyzeteket.

SZOLGÁLATI ANEKDOTÁK
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Ezen a napon fogalmazódott meg bennem a gondolat, hogy 
ha már ennyire kevés emberrel akarjuk megoldani a napi 
feladatokat és a jelentkező problémákat, akkor talán éssze-
rű ötlet volna „vészforgatókönyvek” megírása, ami alapján 
az irányítók dolgozni tudnának – mint a pilóták -, hogy el-
kerülhető legyen ez a fejetlenség. Nem akkor és ott kellene 
kitalálniuk, hogy mi legyen, hanem lenne egy alap, ami sze-
rint megrendelnék a pótló buszokat, lemondanák és/vagy 
visszafordítanák a vonatokat, a személyzetet. Bizonyára a 
beosztásukra való felkészítés közben van ilyen általános 
képzés, de nem mindenki tudja ezeket a dolgokat éles hely-
zetben alkalmazni – mint ahogy ez a nap is rávilágított a 
rendszerünk hiányosságaira.

Egy másik nagy hiányosságnak tartom, hogy nem látunk 
bele a napi szolgálatunkban alkalmazandó eszközparkra. Itt 
nem az aznapira gondolok, amit az MVA-ban megtalálunk 
– bár időnként azért ott is előfordul, hogy hibásan vannak 
megadva az adatok -, hanem pár nappal korábban még nem 
láthatjuk, hogy egy adott szolgálatban – mikor tegyük fel 
köztudott, hogy feszmentes lesz a vonal egyes állomásain -, 
milyen változások miatt írnak be egy-egy szolgálatra. Úgy, 
mint például az alábbi esetben, mikor hat év után ültem 
ismét Desirora.

A vezénylésemben mindössze két vonatszám leledzett. 
Némi gyanakvással ugyan, de előre dörzsöltem a tenyerem, 
hogy milyen könnyű kis szolgálatot kaptam éjszakásra. Már 

az utazófelvigyázónk is megjegyezte 
egyszer, hogy miért az elsőteles ül a 
Keletiben öt órán át két vonat között, 
miközben én több száz kilométert 
hajtok le a sötét éjszakában? Erre 
most megkínálnak egy ilyennel?  
A gyanúm nem volt alaptalan, hiszen 
április harmadik hétvégéjére „az 
Egyesen” két állomásra is éjszakai 
feszmentest rendeltek el. Reményked-
tem egy Classic V43-ban, vagy egy öt 
motoros Gigantban, esetleg a moder-
nebb lovak közül valamelyikben, de 
– sajnos - nem így lett. Mikor meglát-
tam a 426 jelölést, arra gondoltam, 
hogy ez meg mi? Van nekem ilyen 
eszközre típusom? Van, csak hat éve 
nem utaztam a típust! 2013-ban sze-

reztem rá képestést, még a nagy árvíz idején (jelenleg a 
vonalon talán nyolcan vagyunk rá alkalmasak), de mivel 
akkoriban a komáromi létszám a jelenleginek nagyjából az 
ötszöröse volt, csak kisegítés céljából kerülhettem rá, nagy-
jából három, vagy négy alkalommal. Az tudod mi? (…) Mind-
ezek ellenére úgy voltam vele, hogy ha nincs lezárva, és az 
alap funkciókat egy jelenleg aktívan utazó kolléga frissíteni 
tudja, akkor nagy baj nem lehet. (Ettől függetlenül jól jött 
volna, ha mondjuk, egy-két nappal korábban tudok róla, vagy 
esetleg a vezénylés tervezésekor az illetékes megkérdezi, 
hogy vállalom-e?) A Kaposvárról érkező IR-t vártam a sze-
mélyzetével együtt a peronon és jeleztem a fiatal kollégának 
(akinek ezúttal is köszönöm az okítást), hogy már jó ideje 
nem hajtottam a gépezetet, úgyhogy szükség lenne némi 
frissítésre. Az rögtön feltűnt, hogy bizonyos dolgok nem vál-
toztak a járművet illetően. Többek között a rádió használ-
hatatlansága, a vezetőállás fűtőberendezésének szabályozó 
potmétereiről hiányzó műanyag, az ablaktörlő berendezés 
semmit érő volta (bár ez vállalati szintű probléma, ha csak 
nem Kerepesi úton parkoló Céges autókról van szó), vagy az 
elavult diagnosztika, a kapcsolók feliratainak hiánya, vala-
mint a pótlépcsők megbízhatatlansága. Egy rég nem tapasz-
talt élményben is részesültem, igaz, ennél a járműnél 110 
felett, míg a Classic Bobónál 60 felett jelentkezett az a kel-
lemesnek egyáltalán nem mondható, oldalirányú ringatózás. 
Ezek fényében a két rám váró vonatot műszaki probléma 
nélkül továbbítottam.

Dankó Balázs

SZOLGÁLATI ANEKDOTÁK
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A még tavaly augusztusban meghirdetett tender az elmúlt évek legnagyobb értékű vonatbeszerzése lett volna, az állami 
vasúttársaságnál nagyjából 200 milliárdos költséggel számolhattak. A közbeszerzési eljárás keretmegállapodás megköté-
sére, 50 darab - 30 db 150 ülőhelyes és 20 db 200 ülőhelyes alacsonypadlós - kettős üzemű villamos (25 kV 50 Hz vagy 15 
kV 16 23 Hz feszültségű) motorvonat beszerzésére, továbbá a motorvonatok üzemeltetéséhez szükséges készletek és 
kapcsolódó szolgáltatások beszerzése vonatkozott.

A MÁV-START terveiben az első ütemben beszerezni kívánt 20 jármű fele a 29-es vonalon közlekedett volna. A vonatok 
másik fele a Budapest–Lajosmizsei vonalon került volna bevetésre a villamosításig. A további tervekben a Győr-Szombat-
hely, a Miskolc–Ózd, az Esztergom–Komárom, a Győr–Keszthely–Kaposvár–Pécs és a Szolnok–Hatvan–Somoskőújfalu 
vonalak szerepeltek.

Az eljárás első köre tavaly ősszel még lement, novemberre ki is választották azokat a vállalatokat, amelyektől a konkrét 
ajánlatokat várták. Ez alapján a nyertes végül a Skoda, a Bombardier, az Alstom és a Stadler négyese közül került volna 
ki. A közbeszerzést végül azzal a magyarázattal vonták vissza, hogy annak megindítása óta, a közbeszerzési eljárással 
tervezetten érintett több kiemelt, nagyobb forgalmú vasútvonalra a kormány a környezetbarát kötöttpályás közlekedés 
fejlesztése érdekében a vasútvonalak teljes villamosítása iránt köteleződött el és tett intézkedéseket, amely a folyamatban 
lévő járműbeszerzés felülvizsgálatát és újra tervezését követeli meg.

A MÁV csoport új fenntarthatósági stratégiája szerint egyes vonalakra csak 2050-re ér a vasútvillamosítás, addig pedig 
bőven elfértek volna ezek a vonatok a vasúttársaság flottájában, főleg, ha a jelenlegi dízel-elektromos vontatójárművek és 
motorvonatok műszaki állapotára tekintünk.

Az eredménytelennek minősített HÉV motorkocsi tender után, a MÁV-START kettős üzemű járműbeszerzése sem va-
lósul meg. Kérdés, mi a helyzet az állami vasúttársaság mozdonybeszerzésével! Értesüléseink szerint még fut az eljárás.

Mozdonyvezetők Szakszervezete

Visszavont 
közbeszerzés
- nem vesz kettős üzemű járműveket 
a MÁV-START Zrt.
Visszavonta a MÁV Start azt a közbeszerzést, amelyet 50 új, kettős üzemű, 
tehát hagyományos felsővezetékes villamos és akkumulátoros hajtásra is képes 
motorvonat beszerzésére írtak ki. Tervek szerint ezek a vonatok váltották 
volna a lerobbant dízelmotorvonatokat, mozdonyos szerelvényeket a fontosabb 
felsővezeték nélküli vonalakon. A magyarázat némileg meglepő, a kettős üzemű 
járművek helyett a vasútvillamosítást priorizálja a kormány, kérdés, akkor mi 
szükség volt a tenderre.

MÁV-START HÍREK
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EGY PÁR MONDAT A MOZDONY EREDETÉRŐL
Mielőtt tovább fűzném főhősünkkel kapcsolatos – talán kis-
sé kusza – gondolatmenetem láncát, a gyártásban résztvevő 
vállalatokról is ejtenék néhány szót, amelyek a gép oldalára 
erősített tábla szerint, jó sokan voltak. De legelsősorban 
lássuk, milyen gépet is kellett építeniük! Amikor a MÁV ki-
írta a mozdonyra a pályázatot, abban az szerepelt, hogy a 
jármű tengelyterhelése nem lépheti túl a 20 tonnát. E kitétel 
maradéktalanul teljesült, hiszen a négytengelyes masina 
szolgálati súlya mindössze 78 tonnát tett ki. A mozdonyt a 
külföldi mérnökök a magyar vasúti szakemberek kérésének 
megfelelően a hegyeshalmi és a miskolci vonalat alapul véve 
nyolc ezrelékes legnagyobb emelkedésre és 400 méter leg-
kisebb sugarú ívekre tervezték. A MÁV az alkalmazható 
maximális sebességet 130 km/ó értékben szabta meg. Figye-
lemre méltó, a korabeli sajtóban megjelent ismertető, amely 
a következőképpen fogalmaz: „Vontatási feladata maximáli-
san 1500 tonna súlyú teher- és 700 tonna súlyú személyvo-
natok továbbítása.” Furcsa módon arról nem tesz említést a 

cikk írója, hogy mindezt mekkora sebesség és mi-
lyen emelkedési viszonyok mellett kell a mozdony-
nak teljesíteni. (Ami azt illeti, én annak idején, 
valamikor a nyolcvanas években, Kelebiától Kis-
kunhalasig továbbítottam Szilivel egy 3200 tonnás 
timföldvonatot is. Kisszállás után néhány kilomé-
terrel már elértem vele a hatvan kilométeres se-
bességet. Mindezt persze csak szigorúan zárójelben 
említem.) A V43-ashoz világhíres cégek adták a 
nevüket. A mozdonyszekrényt a Krupp művek, a 
vontatómotorokat a Schneider-Westinghouse (innen 
ered az SW motor elnevezés), magát a forgóvázat 
pedig a Schneider Creusot vállalat készítette. A 
transzformátor az AEG munkáját dicséri, az egye-
nirányítók, a szellőzőmotorok a Siemens termékei, 

egyes védelmi relék, a fokozatkapcsoló és a főmegszakító a 
BBC alkotásai. (A fokozatkapcsolóval kapcsolatban mint 
elfeledett érdekességet zárójelben érdemes megemlítenem, 
hogy kezdetben, ha a légmotor meghibásodott, egy kurbli 
segítségével, közvetlenül, mechanikus úton, a géptér folyo-
sójáról kézzel is lehetett forgatni. Akkoriban még minden 
villanymozdonyon dolgozott úgynevezett „kenyő” aki a lég-
motor megpusztulása esetén a mozdonyvezető utasításának 
megfelelően kezelhette a kurblit, hogy legalább az első állo-
másig el tudjanak vergődni és ne a vonalon maradjanak 
fekve.) A fékrendszer természetesen a MÁV járművein már 
megszokott Knorr típusú szerkezetekből állt.

A FORGÓVÁZAK ÁLTALAM MEGTAPASZTALT KISEBB 
HIBÁI
No, de ennyi bevezető után most néhány gondolat erejéig 
térjünk vissza sorozatom hatodik részének fő témájához, a 
forgóvázhoz! Sajnos el kell mondanom, hogy a problémák 

A kék csoda
Hetedik rész
Nos, mivel az előző írásomban nagyon előreszaladtam az időben, most visszatérek 
a kék csoda első fecskéihez. Ebben a részben foglalkozom még ugyan egy kicsit 
a forgóvázzal, majd az ősmozdony vezérlésének és védelmi rendszerének 
néhány érdekes, mára a feledés homályába veszett részletével ismertetem meg 
olvasóimat.
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nem kizárólag a konstrukció hibáiból adódtak, hanem gyak-
ran karbantartási hiányosságok okoztak kisebb-nagyobb 
nehézségeket. Példával illusztrálnám e megállapításomat! 
Egy alkalommal, valami rettenetes ócskavassal, a szokásos-
nál is lepusztultabb Szilivel kellett dolgoznom. Akkoriban 
még az alsó lépcsőt nem a főkeretre, hanem a forgóváz hat�-
tyúnyakához rögzítették, így a vezetőállás ablakából lefele 
tekintve megfigyelhető volt a forgóváz mozgása. Nos, e cso-
dálatosnak éppen nem nevezhető gépen amikor a mozdonyt 
első fokozatba kapcsoltam, egy hatalmas csattanásra lettem 
figyelmes. Ez volt a tengelykapcsoló, amelynek a csillapító 
gumibetétjét már régen szétrágta az idő vasfoga. Aztán aho-
gyan lefelé néztem, láttam, hogy a lépcső (vagyis a gép for-
góváza) megindul előre, mintha el akarná hagyni a föléje 
épített mozdonyszekrényt. Ekkor következett a második 
csattanás, és ezzel maga a mozdony is mozgásba lendült. 
Mondanom sem kell, hogy minden egyes indulásnál megis-
métlődött e bosszantó jelenség, amely természetesen nem a 
konstrukció hibájára utalt, hanem konkrétan súlyos karban-
tartási, fenntartási hiányosságokra mutatott rá. Egy másik 
alkalommal a saját beosztott mozdonyomon azt vettem ész-
re – amikor egy hosszabb tartózkodás alatt körbevizsgáltam 

a gépet –, hogy a kis-vonórúd egyik csapszege kb. 20-30 mm 
hosszan kicsúszott a helyéről. Ilyen jelenséggel addig nem 
találkoztam, úgyhogy komolyan el kellett gondolkodnom 
azon, hogy mit is csináljak? Végül úgy döntöttem, hogy lese-
lejtezem az adott forgóvázat, kiiktatván ezzel az erőátviteli 
láncból. A vonatom nem volt túl nehéz, emiatt az egy motor 
is elegendőnek bizonyult a menetrend szerinti továbbításá-
hoz. Végül szerencsésen hazaérkeztem vele és átadtam le-
vitézlett paripámat a szerelő brigádnak. Mielőtt azonban 
hozzáfogtak volna a hiba elhárításához, többen megcsodál-
ták, mondván, ilyet még nem láttak eddig.

Sokszor megtapasztalhatták a mozdonyvezető kollégák, hogy 
a rissz-rossz pályákon a masina úgy pattog, mint egy nik-
kelbolha. Ahogyan egyik barátom találóan megfogalmazta: 
„Menet közben többet voltam a levegőben, mint az ülésen”. 
E roppant kellemetlen jelenség oka részben abban rejlett, 
hogy az akkoriban alkalmazott súrlódásos lengéscsillapítók 
nem voltak megfelelően beállítva, karbantartva. Manapság 
– ahogyan elnézem – már csak hidraulikus lengéscsillapító-
kat alkalmaznak a szilíciumos mozdonyok forgóvázain, ame-
lyek a forgóváz főkeretét a mozdonyszekrényhez kapcsoló 

gumirugókkal együtt valószínűleg kényelmesebb 
utazást biztosítanak a mozdonyszemélyzet számára, 
mint a régi kialakítású futóművek. Azt hiszem, eleget 
foglalkoztunk a forgóvázzal, ideje tovább lépnünk!

ÚT A 16000-TŐL A 25000 V-IG
Van még egy fontos dolog, amelyről mindenképpen 
írnom kell, mielőtt a mai témánkba, a vezérlés elfe-
ledett megoldásaiba belemélyednénk. Lássuk tehát, 
milyen körülmények fogadták a nyugatról jött gépezet 
első képviselőit itt, a Kárpát-medencében! Mint azt az 
ötödik részben alaposan körüljártam, 1932-ben indult 
meg a villamos vontatás Budapest Keleti és Komárom 
között, majd 1934-ben érte el a felsővezeték Hegyes-
halom állomást. Ahhoz azonban, hogy a felsővezeték 
alatt villanymozdonyok dolgozhassanak, gondoskod-
ni kellett a betáplálásról, az energiaellátásról. Akko-
riban még mindegyik alállomás 16 kV, 50 Hz-es vil-
lamos energiát biztosított a vasút számára, hiszen 
Kandó fázisváltói csak ezen a feszültségen voltak 
képesek üzemszerűen működni. Legelőször a bánhi-
dai és a torbágyi alállomás került átadásra 1932 júni-
usában, majd ezeket követte az 1933-ban üzembe 
helyezett nagyszentjánosi és horvátkimlei (mai elne-
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vezése: Kimle) alállomás. Ezzel teljessé vált a hegyeshalmi 
fővonal energiaellátása. 1963-ban tehát az egyes fővonal 
16000 V-os feszültséggel várta a Szilíciumos masinákat. Az 
új, félvezetős mozdonyok számára azonban nem volt éppen 
kedvező ez a viszonylag alacsony érték, de amíg a Kandók 
és a Bocók üzemeltek, nem lehetett ezen változtatni, mert 
mint fentebb említettem, a fázisváltó tekercselését 16 kV 
üzemi feszültségre méretezték. Emiatt a szilíciumos moz-
donyokat úgynevezett feszültség-átkapcsolóval építették, 
hogy 16000 V alkalmazása esetén is a gyárilag tervezett 
teljesítménnyel tudjanak dolgozni. A problémát a félvezetős 
mozdonyok által felvett induktív meddő teljesítmény okozta. 
Amíg a Kandók (és a Bocók) közel egységnyi fázistényezővel 
működtek – tehát nem terhelték a hálózatot induktív meddő 
teljesítmény felvételével – addig a félvezetős mozdonyok a 
cirka 0,86-os fázistényezőjükkel kedvezőtlen hatást gyako-
roltak a hálózatra, esetenként jelentős feszültségeséseket 
okozva. Emiatt tervezte a MÁV a feszültség 25 kV-ra történő 
növelését. Amikor aztán 1967-ben a fázisváltóval üzemelő 
(V40, V60, V55) mozdonyokat végleg kivonták a forgalomból, 
a tervet tett követte. A bánhidai és a torbágyi alál-
lomást 1970-ben, a nagyszentjánosit 1971-ben, a 
horvátkimleit pedig 1972-ben 25 kV betáplálására 
tették alkalmassá. Az átálláshoz a szakemberek a 
felsővezetéki rendszeren is kisebb-nagyobb átala-
kításokat végeztek. Ezzel gyakorlatilag a MÁV 
hálózatán megszűnt a 16 kV-os üzem. Bár itt egy 
kis pontosítással kell élnem, hiszen emlékeim sze-
rint a kimlei alállomás még egy ideig alkalmas volt 
16000 V-ot szolgáltatni a felsővezeték számára az 
abdai fázishatártól egészen Hegyeshalomig. Erre 
azért volt szükség, mert fékmozdonyként (műter-
helésként) akkoriban Kandókat – egy V60-ast és 
egy V40-est – valamint egy Bocót használt a MÁV. 

E mozdonyok ennek a feladatkörnek köszönhetik, 
hogy elkerülték a lángvágót, így ma is teljes valójuk-
ban – bár kissé lepusztultan – csodálhatjuk őket a 
romkertnek csúfolt Vasúttörténeti Parkban. Aztán 
a V63 sorozatú mozdonyok megjelenése végleg meg-
pecsételte a 16 kV-os táplálás sorsát, hiszen a 001-es 
és 002-es prototípus Gigant kiválóan bevált fékmoz-
donyként is. Ezeknek a masináknak a villamos fék 
teljesítménye jóval meghaladta a későbbi széria 
gépekéit. Azt már csak én teszem hozzá, ha ma is 
átkapcsolható volna valamelyik alállomás az alacso-
nyabb feszültségre, akkor megérné felújítani a ma 
szobormozdonyként sínylődő két Kandót, valamint 

az egyetlen, árva Bocót, és nosztalgia vonatokat cibálhatná-
nak az adott vonalszakaszon. Erre azonban sajnos nincs 
semmi esély.     

A V43-as széria megjelenésekor azonban nemcsak a hegyes-
halmi vonalon továbbítottak szerelvényeket villanymozdo-
nyok. A körvasút Kőbánya-felső, Rákosrendező szakasza 
1952-ben került drót alá, mégpedig az akkor egységesen 
alkalmazott 16 kV feszültséggel. E szakaszon 1970-ben tért 
át a MÁV a 25 kV-os üzemre. Ferencváros elágazás – egészen 
pontosan a Köki állomás előtt lévő fázishatár – és Kőbánya 
Kispest között már eleve 25 kV-tal villamosítottak 1969 nya-
rán. (Itt megint zárójelben mesélek valamit, hiszen mondan-
dóm e része nem tartozik szorosan a mai témámhoz. Kőbá-
nya Kispest felé amiatt volt szükség a Ferencváros 
elágazástól vezető vonal villamosítására, mert a Budapest 
Nyugati – Cegléd vonalon 1968 decemberében 25000 V táp-
lálással megindult a villamos vontatás, és a Ferencvárosból 
induló tehervonatok csak ezen a szakaszon érhették el a 

SZAKMAI KITEKINTÉS



2021. március - április 33

100-as vonalat. Az idősebb kollégák talán még emlékeznek 
rá, hogy a Kőbánya-Kispest előtt található fázishatár nagyon 
hosszú volt és a többitől jelentősen eltérő kialakítással ké-
szült. Ugyanezt tapasztalhatták régen Kőbánya-felső és Rá-
kos között is. Ennek oka abban rejlett, hogy ezeknél a fázis-
határoknál nem kizárólag a két fázist szigetelték el 
egymástól, hanem a kétfajta –16 kV, 25 kV – feszültséget is.)    

A Kőbánya felső és Hatvan között drót alá helyezett pályát 
1956 augusztusában adták át a forgalomnak. Előtte, 1954-ben 
már Gödöllőig járhattak villamosmozdonyok, méghozzá – 
akkoriban más nem lévén – Kandók és Bocók, hiszen e sza-
kaszon úgyszintén a MÁV akkori szabványos feszültségét, a 
16 kV-ot alkalmazták. A nyolcvanas vonal villamosítása az-
tán folyt tovább, így 1961-re a felsővezeték eljutott egészen 
Füzesabony állomásig, még ugyancsak 16 kV-os betáplálás-
sal. 1962 végére Miskolcot is elérte a villamosítás, de már 
eleve 25 kV-tal. Előtte azonban 1962 tavaszán az egész nyolc-
vanas vonalat, Kőbánya-felsőtől 25 kilovoltosra alakították 
át. A Miskolctól Nyíregyházig húzódó szakasz 1966 decem-
berében került drót alá. Ezt azért fontos megemlíteni, mert 
az első vonatbefolyásolóval felszerelt mozdony, az 1001-es 
Szili a Szerencs-Nyíregyháza vonalon mutatta be a sajtó kép-
viselőinek és a szakembereknek, hogy mit tud ez az újmódi 
biztonsági rendszer. Az 1. ábrán a legelső vezetőállás-jelző 
látható. Ezzel szoros összefüggésben megemlíten-
dő, hogy itt telepítettek először sebességjelzésre 
tervezett fényjelzőket. Amint azt láthatjuk, 1962 
tavaszától a régi fázisváltós mozdonyok teljesen 
kiszorultak a nyolcvanas vonalról, errefelé a V43-
asok megjelenéséig ez idő szerint kizárólag Leók 
– no és persze gőzösök meg dízelek – húzhattak 
vonatokat. (Az 1959-től gyártott V41- 42 sorozatú 
mozdonyok a Szilikhez hasonlóan rendelkeztek 
feszültségátkapcsolóval, így mindenfele közleked-
hettek a MÁV villamosított vonalain.)

Összefoglalva tehát elmondhatjuk, hogy 1963-ban 
a kék csodát a hegyeshalmi vonal és a körvasút egy 
része 16 kV-tal várta, de a miskolci vasúton már a 
félvezetős mozdonyok számára ideálisnak tekint-
hető 25000 V táplálta a madzag alatt rohangáló 
kék színű masinákat.    
(A villamosításra vonatkozó pontos adatokat Bár-
dos Imre barátom bocsájtotta rendelkezésemre. 
Köszönet illeti érte.)

KÉTFÉLE FESZÜLTSÉG ALATT
Nos, amint látjuk, az egyenirányítós mozdonyoknak kezdet-
ben kétfajta feszültséggel kellett dolgozniuk. Ehhez megfe-
lelő átkapcsoló készülékre és a hozzá tartozó védelmi be-
rendezésre volt szükség, nehogy egy véletlenszerű téves 
kapcsolás folytán tönkremenjenek a gép villamos berende-
zései. Ma a Sziliken a 209-es relé figyeli, hogy megvan-e a 
25000 V-hoz tartozó minimálisan alkalmazható vonalfe-
szültség. Ez a relé – amint az köztudott – plusz feladatként 
kapta a fokozatkapcsoló megfelelő működésének ellenőrzé-
sét. 16000 voltos táplálás esetén a fokozatkapcsoló gyorsa-
ságának az ellenőrzése a 210-es relére hárult, amely az 
alacsonyabb feszültséghez tartozó minimális értéket is 
„szemmel tartotta”. Mindezeken felül a reléállványon talál-
kozhattunk a 208-as sémajelű relével, amely a téves kapcso-
lást volt hivatott megakadályozni. 2. ábra. A mozdonyvezetőt 
a vezérlőpulton kék, valamint sárga lámpa tájékoztatta a 
feszültségátkapcsoló aktuális állásáról.

A DRÁGA DIÓDÁKAT ÓVNI, VÉDENI KELL!
Érdemes megemlékeznünk a félvezetők védelméről is pár 
mondattal. A hatvanas évek elején az erősáramú szilícium 
diódák meglehetősen kényes és drága alkatrésznek számí-
tottak. Az első V43-as masinákba Siemens típusú egyenirá-
nyítókat építettek be. Az 1400 V transzformátorfeszültség 
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lezárásához négy diódát sorba, a max. 2800 A nagyságú 
áram vezetéséhez pedig 8 diódát párhuzamosan kellett kap-
csolni. A félvezetőket muszáj volt védeni a túlzottan nagy 
zárófeszültség (belső zárlat védelem) és a megengedhetetle-
nül magas értékű átfolyó áramok ellen (külső zárlat védelem). 
E védelmi feladatokat az úgynevezett gyorsszakaszoló látta 
el. Amint azt a neve is mutatja, ez a berendezés nem volt 
alkalmas nagy villamos teljesítmény megszakítására, még-
is képes volt ellátni a feladatát. Hiba esetén mindig az áram-
mentes félperiódusban – tehát terheletlenül – szakította meg 
a dióda áramkörét. Szakaszolt, mégpedig nagyon gyorsan. 
Innen az elnevezése. Működésével a főmegszakítót nem kap-
csolta ki, csak a diódákat tehermentesítette. Ellenben, ha 
valamiért nem működött helyesen, akkor mégis kikapcsolt 
a főmegszakító, mint fedővédelem. Az utolsó gyorsszakaszo-
lós mozdony emlékeim szerint a V43, 1005-ös masina volt. 
Érdekes módon, amikor az Északi Járműjavítóban V5-ös 
javítást kapott átkábelezték, méghozzá az 1017 – 1155 pálya-
számú mozdonyoknak megfelelő séma szerint, 
de a gyorsszakaszolót valamiért meghagyták 
benne. E furcsaságra a személyzet figyelmét egy, 
a mozdony vezetőállásának hátfalára erősített 
tábla felirata hívta fel, hogy hibakereséskor pon-
tosan tudják, mit kell tenniük. Ennek ellenére 
néhányan rendesen megkínlódtak vele, mert a 
fiatalabb kollégák már nem tanulták, ebből adó-
dóan tudták kellő biztonsággal és rutinnal ke-
zelni gyorsszakaszolót. A berendezést az egye-
nirányító szekrény tetején, a lepróbálásához és 
visszaállításához szükséges gombokat pedig az 
egyenirányító szekrény bal oldalán helyezték el. 
Lepróbálása csak feszültség alatt történhetett, 

ezért a fokozatkapcsolót a mozdony befékezett 
állapotában első fokozatba kellett kapcsolni. Ha a 
védelem jól működött, a főmegszakító nem kap-
csolhatott ki. Visszaállítása csak 0 fokozatban volt 
lehetséges. A harmadik. ábrán a gyorsszakaszoló 
vezérlő doboza, a negyediken a géptérben találha-
tó nyomógombjai, az ötödiken pedig a védelmi 
berendezés kapcsolási sémája látható.

A MOTOROK IS VÉDELEMRE SZORULNAK
Mai szemmel talán furcsának találtatik az első 
tizenhat Szili motorjainak túláramvédelme.  
A 218-as relé ugyanis – hasonlóan a gyorsszaka-
szolóhoz –  nem kapcsolta ki a főmegszakítót. 
Helyette a 121-es sémajelű váltakozó áramú mo-

torkontaktor áramkörét szakította. 6. ábra. 1017-es pályaszám 
felett azonban a motorok túláramvédelmét átalakították, és 
ezután a 218-as már a főmegszakító, pontosabban annak a 
tartó tekercs áramkörét szakította, ezzel túláram esetén 
hatékonyabb védelmet biztosítva a motorok számára. Érde-
kesnek tűnhet, hogy 1017 pályaszám felett beépítésre került 
a 218/1-es relé, amely abban különbözött a sima 218-astól, 
hogy nem a tartó tekercsre dolgozott, hanem a „ki” tekercset 
kapcsolta feszültség alá, ezáltal gyorsítva a védelem műkö-
dését. (Amíg a 218-as megszólalási ideje 80– 100, addig a 
218/1-esé 60–80 milliszekundum érték körülire adódott. Az 
eredeti Ganz gyári leírás szerint azért volt erre szükség, mert 
az 1017-es pályaszám feletti gépeken alkalmazott Sperkog 
5-ös diódavédelem nem rendelkezett külső zárlat elleni vé-
delemmel, tehát hirtelen felfutó zárlati áram esetén – mond-
juk egy körtűznél – e relé nagyobb biztonsággal védte meg 
a diódákat a tönkremeneteltől.)

SZAKMAI KITEKINTÉS
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A GYÁR ÉS A VASÚT KÖZÖS KÍSÉRLETEI
Hazánk megvásárolta a V43-asok gyártási jogát, így az 1008-
as pályaszámot viselő gép már idehaza készült. Különös, 
hogy az 1001-es Szili megjelenését követően nagyon hamar 
elkészült az első hazai gyártású mozdony, amely 1964 má-
jusában már munkába is állt. A sorozatgyártás tervezett 
üteme szerint 1964 végéig az 1008-ason kívül még hét, 1965 
végéig pedig további tizenöt mozdonyt kívántak munkába 
állítani. Az első kilenc (1008-tól 1016-ig) idehaza épített jár-
mű szinte teljesen megegyezett a külföldön gyártott testvé-
reivel, természetesen ezeknél a gépeknél a gyár már meg-
kezdte az importhányad csökkentését, egy-egy részegységet 
hazai beszállítóktól rendelt meg.

A GANZ-MÁVAG mérnöki gárdája a MÁV szakembereivel 
karöltve hamarosan kísérletekbe fogott a mozdony tovább-
fejlesztése érdekében. Elsősorban a legbonyolultabb és a 
legtöbb odafigyelést igénylő szerkezetet, a fokozatkapcsolót 
szerették volna kiváltani valami olyan eszközzel, amelynek 
segítségével a vonóerő folyamatosan változtatható, és amely 
nem tartalmaz bonyolult, nagy karbantartásigényű alkatré-
szeket. Így született meg 1968-ban hazánk első tirisztoros 
szabályzású V43-as gépe, az 1076-os pályaszámot viselő 
mozdony. 7. ábra. A próbák során a jármű ugyan tönkrement, 
de a vele szerzett tapasztalatokat hasznosították a tirisztoros 
szabályzásúra átalakított 001-es León, majd később a V63-as 
gépek tervezésénél. A 8. ábrán az 1076-os gép tirisztorszek-
rényének részlete látható.

Egy másik érdekes kísérletről sem feledkezhetem meg. A 
gyár ugyanis a hatvanas évek közepén kifejlesztett egy új 
típusú forgóvázcsaládot, amely az UFB nevet kapta. E for-
góvázakat muszáj volt a gyakorlatban is kipróbálni, ezért 
1967-ben az 1051 pályaszámú mozdonyt átalakították. Így 
született meg ideiglenes típusként a V45,1051 pályaszámú 
Szili. 9. ábra. A mozdony főkeretét az UFB forgóvázak be-
építéséhez teljesen át kellett szabni. Többféle próbamenetet 
végeztek e járművel. A forgóváz kipróbáltatott 100, 150, va-
lamint 160 km/ó sebesség mellett egyaránt. A  beépített mo-
torok miatt a V45-ös mozdony maximális teljesítménye 
mindössze 1950 LE-ben (1435 kW) állapíttatott meg. A pró-
bák lezárultával az 1051-est visszaalakították, de a V45-ös 
korszak nyomait ezután is sokáig viselte, ugyanis a főkeret-
ben egymás fölött kialakított kettő feljáró lépcsője még éve-
ken át árulkodott a múltjáról.     

A következő részben a mozdonyok távvezérlési lehetősége-
iről, egy érdekes ingavonati átalakításról, valamint a néha 
hibásan kigondolt biztonsági berendezésekről, nem utolsó 
sorban pedig a jármű fékberendezésének érdekességeiről 
olvashatnak.

(A közölt fotók gyenge minőségéért elnézést kérek. Sajnos, 
csak ezeket leltem fel a témával kapcsolatban.)

Móricz Zsigmond  

SZAKMAI KITEKINTÉS
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Senkit ne tévesszen meg a járvány miatt megnövelt 
kapacitás: valójában egyre jobban szorul a hurok a 
német vasúthálózat körül. A vasúthálózat gyors bőví-

tése nélkül elakadásokra lehet számítani Németország vá-
gányain, ha a gazdaság a jelenlegi válság után újra magához 
tér” – mondta Dirk Flege, az Allianz pro-Schiene nevű non-
profit vasútpárti érdekcsoport ügyvezető igazgatója. A vasúti 
költségvetés növekedését a hálózatnak is követnie kell

Az év elején Angela Merkel német kancellár egyértelművé 

tette Németország vasúttal kapcsolatos szándékait. „Klíma-
ügyi céljainkat csak a vasút segítségével érhetjük el. Azt 
akarjuk, hogy több árut szállítsanak vasúton” – jelentette ki. 
Csaknem egy hónappal később Andreas Scheuer német köz-
lekedési miniszter a következő gondolatot fűzte hozzá: „Mi-
nél rövidebb és egyszerűbb az út a vasútig, annál valószínűbb, 
hogy a vállalatok ezt az eszközt választják áruik szállítására. 
Ezért támogatjuk a magánbefektetéseket, előmozdítjuk az 
átrakodóállomások építését és felgyorsítjuk a tervezést.”

1995 és 2019 között a német vasúthálózat 15%-kal zsugorodott. Ezzel 
egyidejűleg az utas- és teherszállítás 42%-kal, illetve 83%-kal nőtt. A helyzet 
egyre nyomasztóbbá válik a közép-európai országban, amely egyúttal vasúti 
árufuvarozás tekintetében az egyik legerősebb európai állam. A vasút növekedését 
és jövőbeli céljainak elérését támogató intézkedésekre most nagyobb szükség 
van, mint valaha.

A német
 vasúthálózat

zsugorodik,
az igény nő, 

a jövő bizonytalan
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Ennek tükrében a német állam 200 millió eurós finanszírozási programot hagyott jóvá a 
vasút számára. A befektetés fókusza azonban, úgy tűnik, nem az ország aktuális problémáira 
irányul. „A klímabarát vasúti közlekedés továbbfejlesztésének feltétele a modern, nagy telje-
sítményű, elegendő kapacitással rendelkező infrastruktúra” – mondta Flege. „A szövetségi 
kormányzat az utóbbi években megemelte a vasúti költségvetést. A pénzalapokat azonban jórészt 
a meglévő hálózat felújítására és karbantartására fordították.” A jelenlegi tervezéssel Német-
országnak sikerülhet megállítania a hálózat zsugorodását, de jóformán lehetetlen visszaállíta-
nia az eredeti állapotot. Ebből következik, hogy az országnak nemcsak a meglévő infrastruk-
túra karbantartásával kell foglalkoznia, hanem mostantól figyelmet kell fordítania annak 
továbbépítésére is. Az Allianz pro-Schiene szerint Németországnak „befektetési offenzívát kell 
indítania az új építkezések és bővítés irányába, hogy helyrehozza a múlt hibáit”.

A vasút piaci részesedésére gyakorolt hatás
Ha a szövetségi kormányzat el akarja érni arra irányuló célját, hogy megkettőzze az utasok 

számát, és a tehervasutak piaci részesedését 25% fölé emelje, akkor építenie és bővítenie kell 
a vasútvonalakat” – folytatta Flege. Ez a perspektíva ráadásul rendkívül szilárd bázissal ren-
delkezik. A szükséges kapacitás megteremtése létfontosságú ahhoz, hogy több ügyfelet csábít-
sanak a vasúthoz, és megvalósítsák a közlekedési módok közötti váltást. Ez Németországban 
sürgetőbb, mint bármely más államban. Hogy miért? És miért éppen most? Mert 2020-ban, 
mindenki legnagyobb meglepetésére, Németországban a vasúti árufuvarozás piaci részesedé-
se 19%-ról 17,5%-ra esett vissza. Ez a csökkenés nem túl nagymértékű, ugyanakkor a közúti 
teherszállítás némi növekedést mutatott. Ezt a fejleményt Matthias Gastel parlamenti képvise-
lő hozta nyilvánosságra, és azért különösen ijesztő, mert azt bizonyítja, hogy a vasúti szektor 
hosszú távú céljai forognak veszélyben. A vasútba való befektetés tehát kritikus jelentőségű, 
és fontos, hogy innovatív és produktív módon valósuljon meg. Ha az a cél, hogy a vasút legyen 
a jövő szállítási módja, akkor rendkívül sok figyelemre, fejlődésre és szabad térre van szüksé-
ge, hogy növekedhessen, és kibontakoztathassa a benne rejlő potenciált.

forrás:RailFreight  Szerző:Nikos Papatolios

KÜLFÖLDI KITEKINTÉS
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ÁRUFUVAROZÁS

Nyert a járványon 
a vasúti és vizi 
fuvarozás
- legalábbis a számok ezt mutatják
A világjárvány jelentősen átrendezte tavaly az áruforgalmi térképet: miközben 
vízi fuvarozás volumene és a vasúti fuvarozás tonnakilométer-teljesítménye nőtt, 
a közúti áruforgalom minden mutató tekintetében visszaesett, de ahhoz, hogy 
Magyarország teljesíteni tudja az Európai Unió felé vállalt klímacélokat, évi 50-
100 ezer kamionnyi forgalmat kellene közútról az intermodális fuvarozás felé 
terelni – áll a Magyarországi Logisztikai Szolgáltató Központok Szövetségének 
(MLSZKSZ) legfrissebb elemzésében.

A magyarországi árufuvarozási volumen (285 millió tonna) 8,5 szá-
zalékkal, míg a teljesítmény (52 milliárd tonnakilométer) 11,3 szá-
zalékkal csökkent tavaly 2019-hez képest. Ezen belül a belföldi 

forgalom volumene 7,7, teljesítménye 6 százalékkal, míg a nemzetközi vi-
szonylatú forgalom esetében ugyanez 9,9, illetve 13,6 százalékkal csökkent.

A vízi fuvarozás volumene 2,5 százalékkal nőtt, a vasúti fuvarozás tonna-
kilométer-teljesítménye 4,9 százalékkal volt több az előző évinél. Mindez azt 
jelenti, hogy a forgalom egy része a közúti fuvarozási módról a vízire terelő-
dött, a vasúti távolsági fuvarok száma pedig nőtt.

A vasúti áruforgalom volumene (50,5 millió tonna) a 3,2 százalékkal csök-
kent, az árutonna-kilométer teljesítmény (11,1 milliárd tonnakilométer) ugyan-
akkor 4,9 százalékkal nőtt 2020-ban az egy évvel korábbihoz képest. A bel-
földi forgalomban a járvány miatt a tonnakilométer-teljesítmény  
10,5 százalékkal csökkent, miközben a fuvarozott volumen még ennél is 
nagyobb mértékben 19,4 százalékkal esett vissza. Nemzetközi viszonylatban 
azonban a volumen 3 százalékkal, míg a teljesítmény 7,9 százalékkal nőtt 
2019-hez képest. Főként a nagytávolságú fuvarozás esetében ment át a for-
galom közútról vasútra, amiben jelentős szerepet játszott az egyes fuvarozók 
által leállított nagyszámú gépjármű. A vasúti fuvarozás ugyanis kevésbé 
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érzékeny a határzárakra, a torlódásokra, és esetében kisebb 
a fertőzésveszély is. Az MLSZKSZ adatai szerint, a hazai in-
termodális forgalom a vasúti fuvarozási ágazaton belül stabi-
lan tartja a 20 százalék fölötti részarányát.

A járvány miatt jelentősen megnőtt az igény az intermodá-
lis fuvarozás iránt, a jövőben várhatóan még dinamikusabban 
növekszik e fuvarozási mód részaránya. Az Európai Unió is 
előnyben részesíti az intermodális fuvarozási módot. Erre 
szükség is van, mert ahhoz, hogy Magyarország teljesíteni 
tudja az Európai Unió felé vállalt klímacélokat, évi 50-100 ezer 
kamionnyi forgalmat kellene közútról az intermodális fuva-
rozás felé terelni. Ez a fuvarozási mód megoldást nyújt a nem-
zetközi közúti fuvarozás egyik nagy problémájára, az egyre 
súlyosbodó gépjárművezető-hiányra is, mert minimális sze-
mélyzetet igényel még a nagy mennyiségű áru továbbítása 
esetén is. Emellett nem érintik a közúti közlekedés problémái 
– dugók, határátkelés –, jól szervezhető, és 24 óra alatt akár 
1200 kilométert is meg tud tenni a vasútra rakott áru (a vízi 
fuvarozás esetében ez 5-7 nap). Költségeket lehet vele csök-
kenteni: egyrészt egyre versenyképesebbek a vasúti fuvardíjak, 
másrészt az intermodális fuvarozás közvetlen költségcsökke-
nést jelent a közúti flottát üzemeltetők számára. Harminc 
gépkocsivezető helyett egy mozdonyvezetőre és kevesebb 
vontatóra van szükség, valamint csökken a gumikopás-, javí-
tás-, karbantartás igénye.

A helyzet biztató, mert több fontos fejlesztés elindult és az 
intermodális fuvarozás terjedését segítő kormányzati döntések 
születtek. Előrehaladott állapotban van a fényeslitkei East-West 
Gate intermodális kombiterminál építése, valamint hamarosan 
elkezdődik a zalaegerszegi kombiterminál fejlesztése is a Met-
rans beruházásában. Az új kombiterminálokat már eleve úgy 
tervezik, hogy azok a közúti pótkocsikat – még a nem daruz-
hatóakat is – is vasútra tudják tenni.

Fontos lépés továbbá, hogy a kormány újból napirendre 
tűzte a V0 budapesti vasúti körgyűrű projektjét, és döntött az 
országos vasúti áruforgalmi felmérés és fejlesztési koncepció 
kidolgozásáról. A V0 megvalósítása kínálati pozícióba hozza 
a vasúti árufuvarozást és ösztönzi az intermodális fuvarozás 
terjedését. Az MLSZKSZ időszerűnek tartja a kormány azon 
határozatát, amely lehetővé teszi a koncepció részletes kidol-
gozását és a korábbról elmaradt vasúti árufuvarozási infra-
strukturális szolgáltatások fejlesztését.

Mozdonyvezetők Szakszervezete

A MÁV-csoportba tartozó egyes 
társaságok, mint Munkáltató az Mt. 
16.§-a szerint egyoldalú munkáltatói 
kötelezettségvállalás útján biztosít-
ja, hogy a 2021. és 2022. években 
egy-egy munkanap távolléti díjjal fizetett pótszabad-
ságban részesülnek azon munkavállalók, akik a CO-
VID-19 vírus elleni védőoltások magyarországi beadá-
sának kezdetétől legkésőbb 2021. június 15. napjáig 
igazoltan védőoltásban részesültek és a munkaviszo-
nyuk ugyanezen a napon a munkáltatóval fennállt.

A pótszabadságra való jogosultság további feltétele, 
hogy annak igazolásaként a munkavállaló 2021. július  
1. és 2021. szeptember 30. napja között személyesen a 
munkáltatói jogkörgyakorlójának bemutassa a védettsé-
gi igazolványát, melyen az oltási ideje rovatban legké-
sőbbi dátumként 2021. június 15. napja van feltüntetve. 
A munkáltatói jogkörgyakorló ellenőrzi, hogy a részére 
bemutatott védettségi igazolvány az azt bemutató mun-
kavállaló részére van kiállítva, és az oltás időpontja is 
megfelel a fenti feltételnek. 

Homolya Róbert a 
STRATOSZ új elnöke

2021. április 1-től dr. Homolya Róbert a MÁV Zrt. el-
nök-vezérigazgatója tölti be a Stratégiai és Közszolgálta-
tó Társaságok Országos Szövetségének elnöki tisztségét. 
A szervezet főtitkári feladatait a MÁV Zrt. humánerőfor-
rás vezérigazgató-helyettese Steininger Zsolt látja el.

A STRATOSZ egyik kiemelt feladata – a közszolgálta-
tó vállalatok fejlődésének elősegítése mellett – a tagvál-
lalatok esetében a munkabéke és a rendezett munkaügyi 
kapcsolatok fenntartásának támogatása. A megújult 
elnökség elsődleges feladatának tekinti a KVKF (Köz-
szolgáltató Vállalkozások Konzultációs Fóruma) működ-
tetését és a korábbi években kialakított együttműködés 
tovább folytatását. A STRATOSZ 1994-ben alakult meg, 
mint a stratégiai jelentőségű és közszolgáltató vállalatok 
(távközlés, közúti és vasúti közlekedés, energia, vízgaz-
dálkodás, média) országos gazdasági érdekképviselete. 
A szövetség számos kisebb vállalat mellett szervezetébe 
tömörítve a legnagyobb magyar vállalatokat, gyakorlati-
lag az infrastruktúrát képviselő egyik legerősebb mun-
kaadói szövetség lett.
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KÖZLEKEDÉSPOLITIKA

Ha drága a pálya, 
elkerülik a vonatok

A támogatás teljes nagysága csaknem 6 milliárd forint 
lenne, és a pályahasználaton felüli szolgáltatásokért kért 
felárak elengedésével jönne létre. Ezzel feleződne a ma fize-
tett teljes pályadíj a kért időszakban, azaz 2020 márciusa és 
az év vége között, de a javaslat szerint meg kellene hosszab-
bítani a hatályát, ha ezt az idei első féléves számok indokol-
ják. A támogatásra azért lenne szükség a Hungrail ügyveze-
tő igazgatója, Hódosi Lajos szerint, hogy a vasútvállalatok 
sikeresen birkózhassanak meg a Covid–19-világjárvány most 
is tartó, kedvezőtlen hatásai¬val.

A vasúti teherforgalom a tavalyi adatok szerint esik, kisebb 
bevétel mellett pedig kevesebb pénzük marad a vállalatoknak 
a közúttal szembeni versenyképességük fejlesztésére. Ebben 
az esetben a mindenkori kormány sem tudja teljesíteni azt 
a klímavédelmi célját, amely szerint 2034-re körülbelül  
75 millió tonna árut kellene a vasútnak mozgatnia a mosta-
ni 50 millió tonna helyett. A továbbított árumennyiség csök-
kenésének másik következménye, hogy a fuvarköltségeken 
belül nő a fix költségek aránya, például a mozdonybérlet vagy 
a vonatszemélyzet bére.

A hazai vasúti árufuvarozóknak a közúttal és külföldi 
riválisaikkal szembeni versenyképességét is javítaná, ha 
a kormány – kérésükre reagálva – engedne a pályadíjból. 
Abban bíznak a hazai vasúti árufuvarozók, hogy a 
kormány egy hónapon belül dönt a vasúti pályahasználati 
díjak csökkentéséről. Erre vonatkozó kérelmüket néhány 
hónapja az érdekképviseletüket ellátó Hungrail Magyar 
Vasúti Egyesületen keresztül fogalmazták meg.
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KÖZLEKEDÉSPOLITIKA

Élve az Európai Bizottság enge¬délyével, átmenetileg már számos európai országban elengedték vagy csökkentették a 
páyahasználati díjat. Németország, Hollandia és Belgium például felére csökkentette ezeket, Ausztria, Luxemburg és 
Franciaország pedig teljesen elengedte. Hódosi Lajos szerint a lényeges indoka ennek az, hogy a kormányok már rövid 
távon is segítik ezzel a vasútvállalataikat, amelyek azonnal elkezdhetik a versenyképességük javítását. 

A phd csökkentésével megtakarított pénzt a vasútvállalatok például tevékenységük digitalizálására, modernizációra, 
emissziócsökkentésre kívánják fordítani. Fejlesztéseik révén más vállalkozásoknál is munkahelyek jöhetnek létre.

Ha nem kerül sor a pályahasználati díjak csökkentésére, akkor a szomszédos országok phd kedvezményeket élvező 
vasútvállalatai kedvezőbb fuvardíjakat kínálhatnak olyan relációkban, amelyekben a magyarországi vasúti árufuvarozók 
is aktívak. Máris vannak olyan információk, hogy a megbízók Magyarországot elkerülő, olcsóbb szállítási útvonalakat 
keresnek. Emiatt csökken a hálózathoz való hozzáférésért fizetett hazai bevétel, és tovább nőnek a vasúti árufuvarozás 
egységköltségei.

Mosz/vg.hu
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FOTÓPÁLYÁZAT

A pályázat kategóriái:
•	 Vasút és környezet - A mozdony mellett az épített környezet, jellegzetes tereptárgyak, pl. épületek, hidak is 

megjelennek.
•	 Vasút és táj - A mozdony mellett a táj, a zöld környezet is visszaköszön. 
•	 Mozdony és küldeménye - A mozdony mellett a szerelvénysor, a különböző küldemény-, illetve kocsitípusok is 

láthatóak. 

Az elbíráslás során fontos szempont:  az egyedi látásmód, a természetes hatás (kis mértékű utószerkesztés) és a 
karakteres perspektíva.

A pályázat feltételei:
•	 A fotópályázatra jó minőségű, legalább 3 megabájtos (MB), 300 dpi felbontású képeket várunk jpg vagy tif 

formátumban.
•	 Egy pályázó több kategóriában és több képpel is indulhat.
•	 A pályázat beküldésével a pályázó hozzájárul, hogy a Rail Cargo Hungaria, a MOSZ és a HUNGRAIL a képeket 

saját marketing célokra, illetve saját kommunikációs felületeiken használják. 

Elbírálás:
A beérkező pályázatokat 
•	 az RCH részéről Szalay Rita marketing és kommunikáció vezető, Pólya Tibor vontatás vezető,
•	 a MOSZ részéről: Barsi Balázs elnök, Gyüre Ferenc területi vezető 
•	 a HUNGRAIL részéről Hódosi Lajos ügyvezető igazgató, Fekete Boglára social media manager,
•	 továbbá Író Zoltán fotóriporter bírálja el.

 

A „2021 a vasút 
európai éve”
projekt keretében
fotópályázatot hirdetünk 
mozdonyvezetők számára
A Rail Cargo Hungaria a Mozdonyvezetők Szakszervezetével és a HUNGRAIL 
Magyar Vasúti Egyesülettel együttműködésben az alábbi témakörökben várja a 
mozdonyvezető kollégák képanyagát.
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Az első, Vásárhely 001-es tram-traint 2021. január 20-án mutatták be a 
MÁV-START szentesi telephelyén. A prototípus működésének 
ellenőrzésére irányuló futópróba március 4-én, Szentes-Mindszent-
Szentes útvonalon sikeresen lezajlott. Március 10-én a hatósági nagyvasúti 
futópróbát is elvégezték Kecskemét-Kiskunfélegyháza-Szeged útvonalon, 
majd a hatósági járműszemle és próba következett Hódmezővásárhely új 
villamosvasúti vonalán.

A 37 méter hosszú, hetvenegy tonnás, dízel-villamos hibrid tram-train 
216 férőhelyes. Szeged és Hódmezővásárhely villamosvonalán a KRESZ 

előírásai alapján 50 km/órás maximális sebességgel haladhatnak, a két város közötti nyíltvonalon dízel meghajtással, 
100 km/órás megengedett sebességgel szállíthatják majd az utasokat.

mosz/mavcsoport.hu

FOTÓPÁLYÁZAT

A pályázat díjazása: 
RCH díjak: 
I.	 helyezett: bruttó 150.000 forint
II.	 helyezett: bruttó 100.000 forint
III.	 helyezett: bruttó 75.000 forint

Különdíjak: 
•	 RCH különdíj: bruttó 50.000 forint
•	 MOSZ részéről 2 különdíj: bruttó 30.000 forint/díjazott
•	 HUNGRAIL részéről 2 különdíj: 2 személyre szóló MÁV Rail Tours voucher 25.000 forint értékben/díjazott

A pályázat beküldésének részletei:
A pályaműveket a fotopalyazat@railcargo.com e-mail-címre várjuk: 
•	 10 megabájt alatt mellékletként, 
•	 10 megabájt felett szabadon választott fájlmegosztón keresztül (pl. Google Drive, Mammutmail, Toldacuccot, 

Wetransfer), a megosztóra feltöltött fájl linkjét a jelentkező e-mailbe illesztve.

Beküldéskor kérjük feltüntetni:
•	 az e-mail tárgy rovatában: fotópályázat, 
•	 a képek elnevezésében: az alkotó nevét,
•	 az e-mail szövegében: a megpályázott kategóriá(ka)t, 
•	 telefonos elérhetőséget a pályázati eredményekkel összefüggő kapcsolatfelvételre.

A beküldés határideje: 

2021. július 15.

Folyamatosan érkeznek a
tram-train szerelvények Szentesre, 
a harmadik szerelvényt április közepén daruzták le 
kamionról a motorgarázsban. 



fotópályázat 
mozdonyvezetők

számára

A Rail Cargo Hungaria  

a Mozdonyvezetők Szakszervezetével (MOSZ)  

és a HUNGRAIL Magyar Vasúti Egyesülettel együttműködésben  

várja a mozdonyvezető kollégák képanyagát.

A „2021 a vasút európai éve” projekt keretében

A VASÚT EURÓPAI 
ÉVE 2021

Pályázati témakörök:
• Vasút és környezet – A mozdony  

mellett az épített környezet, jellegzetes 
tereptárgyak, pl. épületek, hidak is  
megjelennek.

• Vasút és táj – A mozdony mellett a táj,  
a zöld környezet is visszaköszön. 

• Mozdony és küldeménye – A mozdony  
mellett a szerelvénysor, a különböző  
küldemény-, illetve kocsitípusok  
is láthatóak.

A pályázat feltételei:
• A fotópályázatra jó minőségű, legalább  

3 megabájtos (MB), 300 dpi felbontású  
képeket várunk jpg vagy tif formátumban.

• Egy pályázó több kategóriában és több 
képpel is indulhat.

• A pályázat beküldésével a pályázó hozzájá-
rul, hogy a Rail Cargo Hungaria, a MOSZ  
és a HUNGRAIL a képeket saját marketing- 
célokra, illetve saját kommunikációs  
felületeiken felhasználják. 

Elbírálás:
A legjobb pályaművek díjazásban 
részesülnek. A beérkező pályázatokat

• az RCH részéről Szalay Rita marketing  
és kommunikáció vezető, Pólya Tibor 
vontatás vezető,

• a MOSZ részéről: Barsi Balázs elnök,  
Gyüre Ferenc területi vezető, 

• a HUNGRAIL részéről Hódosi Lajos  
ügyvezető igazgató, Fekete Boglárka 
social media manager,

• továbbá Iró Zoltán fotóriporter bírálja el.

A beküldés határideje: 

JÚLIUS

Az elbírálás során fontos szempont:  
az egyedi látásmód, a természetes hatás  
(kismértékű utószerkesztés) és  
a karakteres perspektíva.

Különdíjak:RCH díjak:

A pályázat díjazása:

I.  helyezett:  
 bruttó 150.000 forint

II.  helyezett:  
 bruttó 100.000 forint

III. helyezett:  
 bruttó 75.000 forint

RCH különdíj:  
bruttó 50.000 forint

MOSZ részéről 2 különdíj:

bruttó 30.000 forint/díjazott

HUNGRAIL részéről 2 különdíj:

 2 személyre szóló MÁV Rail Tours 
voucher 25.000 forint értékben/díjazott

A pályaműveket a fotopalyazat@railcargo.com e-mail-címre várjuk:
• 10 megabájt alatt: mellékletként • 10 megabájt felett: szabadon választott fájlmegosztón keresztül (pl. Google Drive, 

Mammutmail, Toldacuccot, Wetransfer). A megosztóra feltöltött fájl linkjét kérjük a jelentkező e-mailbe illeszteni.

Beküldéskor kérjük feltüntetni: • az e-mail tárgy rovatában fotópályázat • a képek elnevezésében az alkotó nevét  
• az e-mail szövegében a megpályázott kategóriá(ka)t • telefonos elérhetőséget a pályázati eredményekkel összefüggő 
kapcsolatfelvételre.

2021.

15.


