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ÚÚjj  éévv,,  úújj  aarrccuullaatt

Tisztelt Kollégák!

A Mozdonyvezetõk
Szakszervezetének
megalakulását köve-
tõen – tagsági igé-
nyeknek eleget téve –
született meg a
MOZDONYVE-
ZETÕK LAPJA.
Létrejöttében óriási

szerepet vállaltak elõdeink és tudták, hogy az
újszülött érkezését nagyon sokan várják.
A lap elsõ példánya – mely „füstölgõ” fénymá-
solón készült – ma már kuriózumnak számít,
s nem sokan dicsekedhetnek ezzel az ereklyé-
vel. A pillanatok alatt felfutott példányszámú
kiadvány hamarosan nyomdai elõállítást igé-
nyelt. Ez volt a Lap elsõ megújulása. 
Az idei év a Mozdonyvezetõk Lapjának újbó-
li átalakulásával indul. Színes külsõvel és még
színesebb tartalommal próbálja megnyerni az
olvasókat a kibõvült szerkesztõbizottság.
Legjelentõsebb értéke – az érdekvédelmi tájé-
koztatás – továbbra is fontos szempont ma-
rad. Egy szûk körben végzett felmérés alapján
egyértelmûvé vált, hogy a Kollégák a Moz-
donyvezetõk Lapját tartják az egyik legfõbb
információszerzési forrásnak. Ennek érdeké-
ben még naprakészebb és részletesebb tájékoz-
tatással szeretnénk kiszolgálni a Kedves olva-
sót. Erre áldoznunk is kell. Az idei évben az
újság elõállításának plusz költségei nem terhe-
lõdnek az olvasóra, mert a Mozdonyvezetõk
Szakszervezetének központi költségvetése fi-
nanszírozza azt, természetesen annak remé-
nyében, hogy a megújult lap még több olvasót
vonz a jövõben. Elképzelésünk beigazolódása
esetén jó esély van arra, hogy újságunk teljes
egészében színes és bõvíthetõ lesz.
A kibõvült szerkesztõbizottság hatékony mû-
ködésének feltételeit a MOSZ elengedhetet-
lennek tartja. A Mozdonyvezetõk Lapjának
jövõje a mi kezünkben van. Az olvasóéban, s
az azt kiadó Mozdonyvezetõk Szakszervezet-
ében. A szerkesztõbizottság várja a régi és az
új olvasók véleményét a most már nagykorúvá
vált Mozdonyvezetõk Lapjáról.
Minden kedves olvasónknak kívánom, hogy
amikor az újság végére ér, elégedetten tegye le
azt. A Mozdonyvezetõk Lapjának elsõ színes
kiadása – reményeim szerint – valamikor ha-
sonló kuriózummá válik majd, mint az az új-
ság, mely „füstölgõ” fénymásolón látta meg a
napvilágot.

KKiissss  LLáásszzllóó
elnök  

Értékelés

A MOSZ Ügyvivõ Bizottsága 2005. január 12-én értékelte a

2005. évre szóló megállapodásokat. A foglalkoztatási biztonság

megõrzése, a Kollektív Szerzõdés idõbeli hatályának meghosz-

szabbítása – és néhány kisebb módosítás –, a béremelés mértéke

és a béren kívüli javadalmazás képezik a megállapodási csoma-

got.

A testület az aláírt megállapodásokat egyhangúlag elfogadta. Ez

volt az elõfeltétele annak, hogy a január 26-án összeülõ Küldött-

közgyûlés is megvitassa a jelzett egyezséget, és döntsön azok jó-

váhagyásáról. (A Mozdonyvezetõk Lapja februári számában ad-

juk közre a vonatkozó dokumentumokat.)

Dr. Borsik János alelnök

Ami korszerû, nem biztos, hogy célszerû

A VÉT-en elhangzott, hogy durrantyúk helyett a pályavasút a jö-

võben mobiltelefonokat használ a vonalbejárás során észlelt bal-

esetveszélyes pályahibákról történõ értesítésre. Ez egy teljesen

szakmaiatlan döntés. Ha a járhatatlan pályarészt mindkét irány

felõl 200 méterrel megnövelt általános fékúttávolságban elhelye-

zett 2-2 mobiltelefonnal fedezik, tizedannyira sem hatásos, mint

a durrantyú, ráadásul jóval drágább megoldás. Hacsaknem há-

rom éves elõfizetéssel veszik, mert úgy már ingyen is lehet kapni.

Arról nem beszélve, hogy már megint módosítani kell a forgalmi

utasítást. Látom lelki szemeim elõtt, amint megjelenik az utasítás módosítására vonat-

kozó rendelkezés: "Ahol az F.l.sz. utasítás durrantyú-t ír, azt törölni kell, és helyette

mobiltelefon kifejezést kell beírni."

Gyõzött az igazság

2005-tõl a kollektív szerzõdésben megszûnik az építõipari különélési pótlék. Épp ideje

volt ezt a diszkriminatív, kontraproduktív jogintézményt eltörölni a föld színérõl!

Méghogy különélési pótlék! Micsoda dolog kedvezményezni azt, aki eleve kedvezmé-

nyes helyzetben van! Az együttélési pótlék, az igen, indokolt lenne!

Németh László alelnök

Tisztelt Kollégák!

Csúri Csaba 37 éves gyõri mozdonyvezetõ vagyok, a Mozdonyve-

zetõk Lapjának új szerkesztõbizottsági tagja. A MOSZ vezetõsé-

gének határozott szándéka, hogy a lapot szebb, színesebb kön-

tösbe bújtatva, tartalmában megújítva jelentesse meg. Ennek a

feladatnak a megoldására kértek fel.

Kiskunmajsán születtem. A családom abban az idõben köl-

tözött a bugaci állomásról Jakabszállásra. Édesapám ugyanis ál-

lomásfõnök volt. Mindennap a kisvonat (Kecskemét-Kis-

kunmajsa keskenynyomközû vasút) zakatolására ébredtem, így

aztán nem csoda, ha már négy évesen úgy döntöttem, hogy moz-

donyvezetõ leszek. Ebben az elhatározásomban elévülhetetlen

szerepe volt Mihály bátyámnak, aki már korábban mozdonyvezetõ szeretett volna len-

ni. Õ jelenleg is Kecskeméten dízel-mozdonyvezetõ. Engem a sors hat évesen Moson-

magyaróvárra vezérelt, ezért a gimnázium elvégzése után, 1986-ban, Gyõrben jelent-

keztem mozdonyvezetõ-gyakornoknak. Sajnos a gyakornoki idõ vége elõtt másfél évre

be kellett vonulnom katonának a BM Határõrséghez, ahol kiképzõ õrmester voltam,

ezért csak 1990 februárjában lettem mozdonyvezetõ. A MOSZ-ba még gyakornokként

léptem be.

Késõbb a munka mellett elvégeztem egy fõiskolát. Negyedik éve vagyok Gyõrben vá-

lasztott tisztségviselõ, és ugyanennyi ideje foglalkozom újságírással is. 2002 áprilisában

lettem a LokMagazin fõszerkesztõje. A jelenlegi megbízást is ennek a munkámnak kö-

szönhetem.

Terveink szerint a Mozdonyvezetõk Lapját – Dr. Borsik János szakmai irányítása mel-

lett – sikerül érdekesebbé, színesebbé tenni. Ez egy hosszabb folyamat lesz, de a MOSZ

vezetõségének eltökélt szándéka, hogy végigmegy ezen az úton, mert a Mozdonyveze-

tõk Lapjának és honlapjának is olyan magas színvonalúvá kell válnia, mint maga az ér-

dekképviselet.

Ennek reményében kívánok mindenkinek nagyon boldog új évet!

Csúri Csaba mv. Gyõr
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MEGÁLLAPODÁS
a mozdonyvezetõk 2005. évi béremelésének végrehajtásáról

A MÁV Rt. és a reprezentatív szakszervezetek között 2004. 12. 21-én létrejött „Megállapodás a

2005. évi bérintézkedések végrehajtásáról” – a továbbiakban Megállapodás – 4. pontja utolsó

bekezdése alapján a MÁV Rt. és a Mozdonyvezetõk Szakszervezete a mozdonyvezetõkre vonatkozóan

2005. január 1-tõl a béremelés végrehajtásának alábbi módjában állapodnak meg.

1. A mozdonyvezetõknél a 2004. évi reformprémiumot alapbéresíteni kell a Megállapodás 1.1.

pontja szerint.

2. A telephelyén kívüli munkavégzés pótlékát alapbéresíteni kell a megállapodás 1.2 pontja szerint.

3. Azoknak a mozdonyvezetõknek a személyi alapbérét, akiknek a fentiek szerint megállapított új
alapbére – a betöltött szakmai gyakorlati idõt is figyelembe véve – nem éri el az itt meghatáro-
zott értékeket, 2005. január 1-jétõl ezekre az értékekre ki kell egészíteni.

0 - 4 év gyakorlati idõ 105 000 Ft alapbér
5 - 9 év gyakorlati idõ 115 300 Ft alapbér
10 - 14 év gyakorlati idõ 125 400 Ft alapbér
15 - 19 év gyakorlati idõ 135 300 Ft alapbér
20 - 24 év gyakorlati idõ 145 000 Ft alapbér
25 - 29 év gyakorlati idõ 154 500 Ft alapbér
30. évtõl kezdõdõen 163 800 Ft alapbér

A 2005. január 1-i hatályú személyi alapbéremelés forrása a 2004. évi éves várható mozdonyvezetõi

személyi alapbér tömeg, 1. pontban foglalt alapbéresítéssel megemelt értékének 6%-a.

MEGÁLLAPODÁS
amely létrejött a MÁV Rt. Gépészeti Üzletág és a Mozdonyvezetõk Szakszervezete között a 

mozdonyvezetõk szakmai oktatási rendje (oktatási idõ, oktatások gyakorisága) tárgyában.

A munkáltató vállalja, hogy

– a hatályos O. 1. sz. utasítás elõírásai megszigorításával, az éves összes oktatási órák számát
32 óra helyett 36 órában határozza meg.

A Mozdonyvezetõk Szakszervezete az oktatások fenti lebonyolítása érdekében hozzájárul, hogy:

– azok a munkavállalók, akiknek az oktatása nem január, vagy február hónapra lett tervezve, azok-

nak változatlanul március hónapban kerül az oktatásuk lebonyolításra, úgy, hogy az év hátralé-

võ idõszakában az oktatások ütemezését annak megfelelõen kell módosítani, hogy az éves 36 óra

oktatási idõtartam teljesítve legyen,

– az oktatási napokra a ténylegesen oktatással töltött idõ (7,2 óra) kerül bérként kifizetésre.
Ennek megfelelõen évente 5 alkalomra kell oktatást tervezni két, vagy háromhavi idõközönként.

Jelen megállapodást a Gy.1384-2599/2004. VF. sz. rendelkezés végrehajtásának kiegészítéseként kell 

figyelembe venni.

Budapest, 2005. január 11-én
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Erõsödik a MOSZ-tagok jogvédelme!
Tisztelt Kollégák!

Minden mozdonyvezetõ tisztában van azzal, hogy a MÁV veszélyes üzem, ahol balesetek szenvedõ ala-

nyai lehetünk és akaratlanul ugyan, de balesetet is okozhatunk.

Az utóbbi idõben egyre gyakoribb, hogy a rendõrség sajnálatos módon – egyes „igazságügyi vasúti szakér-

tõk” aktív közremûködése révén – a kisebb súlyú, de anyagi következményekkel járó balesetek esetében is a

mozdonyvezetõt gyanúsítottként kezelik /jogszabály szerint/, illetve vádat emelnek ellene. Még inkább igaz

mindez, ha a baleset személyi sérüléssel is jár. Megtörtént balesetekbõl kiindulva szeretném felhívni a kollé-

gák figyelmét, hogy nem mentesül a mozdonyvezetõ a felelõsség alól, pl. akkor, ha a balesetet ugyan a személy-

gépkocsi vezetõje okozta, mert figyelmen kívül hagyta a fénysorompó tilos jelzését, egyidejûleg azonban a moz-

donyvezetõ is hibázott, mert túllépte az engedélyezett sebességet!!!

Az ilyen esetek következménye sajnos egy hosszadalmas rendõrségi, majd bírósági eljárás. Az ügy sú-

lyosságától függõen, a pénzbüntetéstõl kezdõdõen, a foglalkozástól való eltiltáson át, akár a végrehajtandó sza-

badságvesztésig is terjedhet a retorzió.

Ha már ilyen helyzetbe kerül egy mozdonyvezetõ, akkor egyáltalán nem mindegy, hogy milyen segít-

ségben, milyen jogi védelemben részesül. A törvény értelmében, a büntetõeljárásban jogtanácsos nem láthat

el képviseletet, csak ügyvéd. Ezért a MOSZ, a büntetõjogi képviselet ellátásával, esetenként, Dr. Katona Ist-

ván budapesti ügyvédet bízta meg, aki szintén aktív vasutasból lett ügyvéd, és mint a vasutat gyakorlatból is-

merõ személy, meglehetõsen hatékonyan látta el a mozdonyvezetõk védelmét a büntetõbíróságok elõtt.

Az õ megbízására viszont eddig csak akkor került sor, ha az a MOSZ tagcsoport, ahol a balesetet oko-

zó mozdonyvezetõ tag volt, magára vállalta az ügyvédi költségek felét. Súlyosabb és akár évekig elhúzódó bün-

tetõügyek esetében viszont olyan nagyságú ügyvédi költségek merültek fel (5-600.000.-Ft), amelyeknek még az

50%-át sem tudták magukra vállalni a kisebb tagcsoportok. Ezáltal ezeken a telephelyeken dolgozó mozdony-

vezetõk a büntetõjogi védelemmel összefüggésben eleve hátrányos helyzetbe kerültek. Ennek a kiküszöbölése

érdekében döntött úgy az Ügyvivõ Bizottság, hogy 2005. január 1-tõl kezdõdõen a munkavégzéssel kapcsolatos
ügyekben MINDEN MOSZ TAG MOZDONYVEZETÕT, alanyi jogon megillet a teljes körû büntetõjogi védelem.
E döntés alapján a MOSZ átalánydíjas szerzõdést kötött Dr. Katona István ügyvéddel a büntetõjogi képvise-

let ellátására. Ennek gyakorlati megvalósítása úgy történik, hogy amennyiben valamely mozdonyvezetõt a

rendõrség gyanúsítottként akar kihallgatni, a kolléga engem hív fel telefonon, a kapcsolatot én veszem fel az

ügyvéddel, majd értesítem a dolgozót a további teendõkrõl.

Természetesen azt szeretnénk, ha minél kevesebb esetben lenne szükség a fentiekre.

Dr. Arany József
Jogtanácsos

Lemondott, visszahívták, felmentették...

Udvari László a MÁV Rt. elnöke: lemondott.

Márkus Imre a MÁV Rt. felügyelõ bizottsága elnöke: az igazgatóság visszahívta.

Benczédi Mihályné a MÁV Rt. pénzügyi vezérigazgató-helyettese: saját kérésére felmentették.

Vizsy Ferenc a MÁV Rt. személyszállítási fõigazgatója: közös megegyezéssel megszüntették munkaviszonyát.

Csiba József a MÁV Rt. gépészeti fõigazgatója: megszûnt a megbízatása.

Kinevezték...

Gaál Gyula: a MÁV Rt. elnök-vezérigazgatója.

Ökrös András: a MÁV Rt. pénzügyi vezérigazgató-helyettese.

Mateczné Németh Ágnes: a MÁV Rt. személyszállítási fõigazgatója.

Zaránd György: a MÁV Rt. gépészeti fõigazgatója.

Újjáalakult...

A MÁV Rt. Igazgatóság tagjai: Gaál Gyula, Mándoki Zoltán, Kugler Flórián, Aba Botond, Kákosy Csaba,

Sarlós Miklós, Kovács Péter, Kocsis Imre, Arató András.

Csökkent...

A MÁV Rt. Felügyelõ Bizottsága átalakul, az eddigi 11 hely 9-re csökken.

Dr. Borsik János
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Kóka János Gazdasági és közlekedési miniszter:
„ha nagy leszek, mozdonyvezetõ leszek”.

A vasútról nem lehet érzelmek nélkül beszélni. A legkorábbi gyermekkori emlékek között marad meg

bennünk az állomások, a mozdonyok látványa, a vonatos családi kirándulások számtalan története, a kará-

csonyra kapott villanyvasút összerakásának izgalma. Mint mindenkinek, nekem is megvolt a magam „ha nagy

leszek, mozdonyvezetõ leszek” korszaka. Tisztán emlékszem arra, amikor édesapám

addig gyõzködött egy kalauzt, mígnem ötéves fiát beengedték a mozdonyvezetõi fülké-

be. Akkor még jártak olyan motorvonatok, ahol az utastérbõl át lehetett sétálni a ve-

zetõfülkébe. Attól a naptól kezdve a család minden tagjával, minden barátjával állan-

dóan közöltem: én mozdonyvezetõ leszek. 

Végül nem az lettem. De az emlékeket, a vasút iránti vonzalmat senkibõl sem le-

het kitörölni. Emlékszem, amikor a '90-es évek elején megérkeztek az elsõ, modern

InterCity vonatok, csak hogy belülrõl is láthassam, elvonatoztam Gyõrbe és vissza, Bu-

dapestre. Aztán kipróbáltam a Szegedre menõ, sárga-kék színekre festett InterCityt is,

mert nem bírtam ellenállni a kíváncsiságomnak. Aztán sokáig nem utaztam vonaton.

Munkám miatt autóval, vagy repülõvel utaztam. De mikor pár évvel ezelõtt megláttam

a híradókban az új, elõvárosi vonatokat, a gyönyörû Siemens-szerelvényeket, ugyanaz

a jólesõ érzésem támadt, mint korábban.

Most, hogy miniszter lettem, a vasútról másképpen kapok információkat. Beszélünk a vasútról, mint Ma-

gyarország regionális logisztikai központtá fejlesztésének elsõdleges eszközérõl. Beszélünk a vasútról, mint a

közúti személyszállítás kényelmes és olcsó alternatívájáról. És beszélünk a vasútról, mint a falvakon, városo-

kon keresztülpüfögõ kamionáradat környezetbarát alternatívájáról. Számok, grafikonok, hatástanulmányok -

csupa száraz információ. Pedig szerintem a vasútról sosem lehet érzelmek nélkül beszélni.

(Forrás: InterCity Magazin)

Gaál Gyulát, a Gazdasági Minisztérium politikai államtitkárát nevezte ki a MÁV elnök-vezérigazgatójá-

vá Kóka János gazdasági miniszter. Mándoki Zoltán továbbra is a vasúttársaság vezérigazgatója marad – jelen-

tette be a miniszter. Kóka János szerint a MÁV reformja, átalakítása, hatékonnyá tétele nem maradhat el.

Mint mondta, a céget nem elég megmenteni a csõdtõl, és kezelni az adósságait, most már minõségi szolgálta-

tásokra van szükség. Szerinte 2005-ben már lesznek érezhetõ eredmények. Gaál Gyula utódjáról januárban

döntenek. 
(Népszabadság 2004. december 23.)

Interjú Gaál Gyula MÁV elnök-vezérigazgatóval
HVG » 2005/01. szám

HVG: „Nem a privatizációval kell kezdeni a MÁV átalakítását”

Rövid távon könyvelési trükkökkel, illetve az eddigi finanszírozási formáknál drágább kötvénykibocsátással szeret-
ne segíteni a Magyar Államvasutak Rt. (MÁV) pénzügyi gondjain Gaál Gyula (47 éves), aki a gazdasági és közle-
kedési tárca politikai államtitkári posztját cserélte a MÁV elnök-vezérigazgatói székére. Ha minden úgy megy, ahogy
elképzeli, jövõre legalább három külön cégre bontják a MÁV-ot. 

HVG: Olajozottan váltott állást: december 21-én jelentette be, hogy leköszön államtitkári posztjáról, 22-én
már ki is nevezték a MÁV Rt. elnök-vezérigazgatójának. MÁV-os elõdje, Udvari László elnök éppen három
nappal korábban mondott le. Ugye, ez nem a véletlenek csodálatos összjátéka? 
G. Gy.: Utólag nagyon felépítettnek tûnik ez a váltás, holott két független eseményszál összeszövõdésérõl van

szó. Én már szeptemberben fel akartam állni, amikor kiderült, hogy fõnököm, Csillag István gazdasági és köz-

lekedési miniszter helyére másvalakit keresnek. Igaz, az én nevem is fölmerült a lehetséges utódokéi között,

de én nem vállaltam el a tárca vezetését, több okból sem. Egyrészt a makrogazdasági helyzet miatt: úgy érez-

tem, a következõ másfél évben a gazdaságpolitika már kényszerpályán halad, másrészt a minisztériumban ki-

alakult helyzet miatt. Egyebek közt úgy láttam, képtelen volnék jól megbirkózni az autópályaügyekkel. 



A gyorsforgalmiút-hálózat kiépítése döntõ fontosságú az ország számára, de ebben a tempóban a következõ

fél évtizedben nagy áldozatokat kíván, amelyeket igencsak nehéz volna a lakossággal elfogadtatni. Ugyanak-

kor az általunk kidolgozott ppp-konstrukció – a magántõke bevonása az építés finanszírozásába és a pálya üze-

meltetésébe – a már meglévõ pályaszakaszok esetében egy bonyolult jogi és pénzügyi szerzõdésrendszer ki-

munkálását és az összes szereplõ általi elfogadását igényli. Magát a konstrukciót – szemben a manapság diva-

tos bírálatokkal – most is kitûnõ megoldásnak tartom ugyan, ám a rendelkezésre állónál több idõ kell hozzá, s

ütemezése sem illeszkedik a folyamatban lévõ építési munkák finanszírozási szükségletéhez.

HVG: Akárhogy volt is, ön végül az útépítés gondjai elõl a vasúthoz menekült. Pedig ez még kötöttebb pálya, nem?
G. Gy.: A szó szoros értelmében. De belevágtam, mégpedig azért, mert így egyetlen ügyre összpontosíthatok,

amivel szívesen foglalkozom teljes mélységében. Egy ideig elhárítottam a lehetõséget, mert nem szeretném, ha

az a látszat keletkezne, mintha még államtitkári pozíciómból megcsináltam volna a mostani helyemet. Végül,

mivel a MÁV vezetõi között korábban voltak olyan koncepcionális viták, amelyek nehezítették a megújulási

folyamat irányítását, s mivel Mándoki Zoltánnal kitûnõen együtt tudunk mûködni, elfogadtam a felkérést.

HVG: Ön elnök-vezérigazgató lesz a MÁV-nál, ahol sohasem volt ilyen poszt, csak külön elnöki és vezérigaz-
gatói. Mi hasznát veheti a vasút két vezérigazgatónak?
G. Gy.: Az üzleti világban korántsem ritka az efféle felállás, így mûködik például a CIB Bank, vagy a Mol Rt.

is, és az MFB Rt.-t ugyancsak két vezérigazgató irányítja. A lényeg, hogy a hatáskörök világosak legyenek.

Mándoki az operatív irányítást végzi majd, az én dolgom a stratégia kidolgozása, a kormányzati kapcsolatok fel-
ügyelete és a finanszírozás biztosítása lesz – utóbbiba beleértve az uniós pályázatok felügyeletét is.

HVG: Pénzszerzõ tehetségére nagy szükség lesz, mivel a vasút katasztrofális anyagi helyzetben van. Saját tõkéje
mindössze 126 milliárd forint, vagyis mélyen a 194 milliárd forintos jegyzett tõke alatt van, miközben 180 mil-
liárd forintnyi adósságot nyög. Másutt ilyen helyzetben már a redõnyt húzzák lefelé, a MÁV viszont a múlt év
végén, miután az idei költségvetés összeállt, sokak nagy meglepetésére bejelentette: mûsoron kívül szüksége
volna potom 120 milliárdra.
G. Gy.: Szeptemberben, amikor a miniszterek félórás váltásban voltak berendelve Gyurcsány Ferenchez, Csil-

lag Istvánnal elmondtuk neki, hogy a vasútnak mennyi pénz kellene. A MÁV igényeit Draskovics pénzügymi-

niszter úr ugyancsak ismerte. A költségvetésbe mégis kevesebb fért csak be, ami azt jelenti, hogy most még 80
milliárd forint körüli összeg hiányzik. A tõkemegfelelési mutatón például úgy lehetne javítani, hogy az állami pri-

vatizációs szervezet vagy a Kincstári Vagyoni Igazgatóság a könyv szerinti értéket meghaladó piaci áron átven-

ne MÁV-ingatlanokat, vagy úgy, hogy az állam más üzleti vagyonát konvertálná vasúti tõkévé.

HVG: Ezek ötletes pénzügyi technikák ugyan, de mennyire segítenek a lényegen? Mibõl fedezik majd a hatal-
mas mûködtetési költségeket?
G. Gy.: A várhatóan közel 10 milliárd forint nyereséget hozó áruszállítási üzletág számvitelileg már ma is elkülönül
a személyszállításitól, s az állam helyett részben finanszírozza az utóbbi veszteségét. A két ágazatot két külön cég-

be kell szervezni, s egy harmadikba kitenni az úgynevezett pályavasutat, a síneket és más vasúti felépítményt

kezelõ társaságot. Aztán végre pontosan meg kell határoznunk, hogy a személyszállítási üzletágnak meddig

terjed a közszolgáltatói feladata. Eddig leegyszerûsítve azt mondtuk, hogy a menetrendet kell teljesítenie. Ez

fából vaskarika, hiszen a menetrendet a MÁV írja, a minisztérium csupán jóváhagyja. A valóságban egyelõre

nem létezik arra vonatkozó normatíva, milyen módon - vasúttal, busszal, netán iránytaxival - kell biztosítani

azt, hogy minden állampolgár eljuthasson munkahelyére, iskolába, orvoshoz. A vasúti utaztatás mindenesetre

a vonalak többségén masszívan veszteséges. Látni kell, mi mennyibe kerül, s el kell döntenünk, hogy annyiért
fönn akarjuk-e tartani a szolgáltatásokat.

HVG: Ez kormányzati ciklusokon túlmutató közlekedéspolitikai döntést, sõt talán pártok közti konszenzust
is igényelne. Képes-e ezt ön az SZDSZ embereként megteremteni? Parlamenti szereplései alatt az ellenzék szám-
talanszor illette kemény kritikával.
G. Gy.: Sohasem személyes kritikát kaptam, a vasúti szolgáltatások színvonalát persze számon kérték. Ha világos-
sá válik, milyen olcsóbb, de legalább azonos szolgáltatást nyújtó lehetõségek vannak, érdemes lesz majd vállalni a
konfliktusokat. A parlamentben egyébként színjáték folyik. Amikor leköszöntem államtitkári posztomról, sok

keményen bekiabálós ellenzéki képviselõ is barátian búcsúztatott, hiszen õk is tudják, hogy mik a
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realitások. Az államigazgatás aránylag lusta szervezet, magától nem fog új személyszállítási normákat kidol-

gozni; ha azt akarjuk, hogy legyenek ilyenek, a MÁV-nak kell majd anyagokkal bombáznia a tárcákat. A MÁV-

nak nagyon részletes kimutatásai vannak a fõ- és mellékvonali költségekrõl, persze még ennél is jóval széle-

sebb és mélyebb vizsgálatokra lesz szükség.

HVG: Addig is térjünk vissza az ön által említett idei, 80 milliárdos hiányhoz. Elárulja, milyen forrásból re-
mélik ennek a csekélynek aligha mondható lyuknak a betömését?
G. Gy.: Annyi biztos, hogy az eddig követett gyakorlat, mely-
ben államilag garantált hitelekkel fedezték a hiányt, nem tart-
ható tovább fenn. Ezt ugyanis az uniós maastrichti szabályok
szerint már bele kell számítani az államadósságba, amely
amúgy is a megengedett határon táncol. Jobb megoldásnak

tûnik, ha a MÁV kötvényt bocsát ki, melynek visszafizeté-

sét valamely nagy külföldi hitelbiztosító garantálná. Igaz,

ennek 1-3 százalékpontos felára van a legjobb minõsítésû

adós hiteleihez képest, s az is nehézséget okozhat, hogy

meg kell gyõzni a garancia nyújtóját: a magyar állam, amely

az imént vázolt okok miatt nem ígérhet ugyan szerzõdéses

helytállást, nem fogja veszni hagyni a MÁV-ot, nem lesz

olyan magyar miniszterelnök, aki a parlament erkélyére ki-

állva így szólna: szervusz nép, holnaptól nem járnak a vona-

tok.

HVG: Ha már most is a túlélésért folyik a küzdelem, mi
lesz 2007-tõl a teljesen liberalizált uniós piacon?
G. Gy.: A hosszú távú életképességhez arra van szükség,

hogy stratégiai szövetségre lépjünk a német, az osztrák, a

szlovák és más környékbeli vasutakkal, úgy, hogy közben a

régió legerõsebbjének számító társaság se nyelhesse le a

MÁV-ot. Bár távlatilag azt sem tartom elképzelhetetlen-

nek, hogy bármelyik önálló egységbe szakmai befektetõ is

betársuljon. A százszázalékos magánosítást sem zárom ki, de

határozott véleményem, hogy nem a privatizációval kell el-

kezdeni a MÁV átalakítását. Az idén az elsõ fél évben meg
kell születnie a kormányzati döntéseknek, jelentõs lépést kell
tenni a személyszállítási közszolgáltatási kötelezettség megha-
tározását illetõen is, a második fél évben elõ kell készíteni az
átalakítást, jövõre pedig több önálló cégre kell bontani a
MÁV-ot.

HVG: Mit gondol, milyen érzésekkel fogadják majd önt és ideáit a vasutasok?
G. Gy.: Azt, hogy valaki mennyire vasutas, nem a MÁV-nál töltött idõ, hanem a vasút iránti elkötelezettsége ha-
tározza meg. Nem „független menedzsernek“ szerzõdtem, aki, ha fölülrõl azt várják, felszámolja az állomáso-

kat, de ha azt igénylik tõle, muskátlit tetet az ablakokba. A vasútért fogok dolgozni.

Lõke András, Szabó Gábor

Mit lehet várni?
A HVG-ben megjelent interjú néhány érdekességet tartalmaz.

1. Az új elnök Gaál Gyula, Csillag István miniszter után nem vállalta a Gazdasági és Közlekedési Minisz-

térium irányítását, többek között „a minisztériumban kialakult helyzet miatt“. Tehát nem volt elsõdleges szándék
a vasút elnöki tisztét elfogadni. Ezt támasztja alá, hogy „egy ideig“ elhárította a lehetõséget. Alaposan feltehetõ,

hogy a kormányon belüli alkudozás, a két koalíciós párt magatartása, a kormányfõ aktivitása, vagy éppen pasz-

szivitása hatott a folyamatokra, nem is szólva arról, miként „viszonyult“ a MÁV Rt. vezetése a váltáshoz. Va-

lahogyan biztosan. Nem tudhatjuk.

Gaál Gyula
A kecskeméti születésû Gaál Gyula, a buda-

pesti közgáz elvégzése után az ELTE-n tör-

ténészi diplomát szerzett. A Szövetkezeti

Kutatóintézetben eltöltött hat év után ké-

sõbbi fõnöke, Csillag István kollégájaként a

reformmûhelynek számító Pénzügykutató

Rt.-nek dolgozott. A rendszerváltás után két

ciklusban az SZDSZ listáján jutott be a par-

lamentbe, a pártnak azóta is tagja. 1998-tól

két évig az Állami Pénz- és Tõkepiaci Fel-

ügyelet elnökhelyetteseként, 2000-tõl a CIB

Bank kontrolling igazgatójaként mûködött,

majd rövid ideig a Konzumbank elnöke volt.

Interjúnk Szilveszter-napi készítésekor a

Gazdasági és Közlekedési Minisztérium po-

litikai államtitkári szobájából már félig kipa-

kolt, hogy az új év elsõ napjaiban átköltöz-

hessen a MÁV-székházba
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2. Arra a kérdésre, hogy mi értelme van egy, eleddig a MÁV Rt-nél ki nem próbált csúcsvezetésre – vagyis el-

nök-vezérigazgatóra és egy vezérigazgatóra –, nem adott világos választ. A banki példák itt nem játszanak fon-

tos szerepet.

3. Taxizás. Azt mondja az új elnök, hogy „egyelõre nem létezik arra vonatkozó normatíva, milyen módon

– vasúttal, busszal, netán iránytaxival – kell biztosítani azt, hogy minden állampolgár eljuthasson munkahelyé-

re, iskolába, orvoshoz”. Ez több mint érdekes, különösen, ha hozzátesszük Kóka János miniszter álláspontját

is a szárnyvonalakról: (Gazdasági Rádió) „Kiszámítottuk, ha minden egyes utazóért taxit küldenénk, akkor is

olcsóbb, mint a vasút.” Ez már taximánia. A nyilatkozók, vagy nem tudják mit jelent a kistelepülések lakói számára
a vasút, vagy a példa sületlen. Vagy mindkettõ.

Emlékezetes tanulmány készült jó néhány évvel ezelõtt, mely szerint a MÁV Rt. személyszállítási veszte-

ségei elsõsorban a fõvonalakon keletkeznek, hiszen a szolgáltatás költsége és a menetjegy ára közötti különb-

ség annyiszor hat negatív módon – és adódik össze –, ahányan és ahányszor vonaton utaznak.

4. Még az idén dönteni fog a kormány a személyszállítási kötelezettségrõl, jövõre pedig, több önálló cég-

re „kell bontani a MÁV-ot”. Biztos? De az utolsó válasz is nagyon elgondolkodtató. „Azt, hogy valaki mennyi-
re vasutas, nem a MÁV-nál eltöltött idõ, hanem a vasút iránti elkötelezettsége határozza meg”.

Valószínûleg téved az elnök úr. Ezen az alapon semmit nem számít a vasúthoz való ragaszkodás, az itt eltöltött
idõ, a hivatástudat. Ezek egyébként a vasutas elkötelezettséget jelentik. Egyszer kiszámítottuk, hogy az utóbbi

másfél évtizedben a MÁV Rt. elnökök és vezérigazgatók átlagosan 2,5 évente cserélõdtek. A vasút iránti elkö-

telezettséghez ez kevés. A mozdonyvezetõ kollégák, a vasutasok több idõt töltenek itt. Hát így van ez az elkö-

telezettséggel.

Dr. Borsik János

Az új MÁV-elnök az állammal, s nem az utasokkal fizettetné ki a költségeket

Január elsejétõl új elnöke van a MÁV-nak, Gaál Gyula, aki korábban a Gazdasági Minisztérium politikai ál-
lamtitkára volt. A szakszervezetek jól felkészült szakembernek tartják , és remélik, hogy képes lesz konszoli-
dálni a vasutat.

– Tavaly megkötöttük a foglalkoztatáspolitikával, a kollektív szerzõdéssel és az idei béremeléssel kapcso-

latos megállapodásokat - mondta el Borsik János, a Mozdonyvezetõk Szakszervezetének ügyvezetõ alelnöke. -

A Mozdonyvezetõk Szakszervezete fennállása során nem minõsítette sem a felmentéseket, sem a kinevezéseket,
mégis úgy látom, hogy szembetûnõ a változás, és azt gondolom, hogy ha a koalíciós kényszer a két kormány-

zópárt között kissé felengedne, lehetne tárgyalni közlekedéspolitikáról, vasútpolitikáról. Engem egy kicsit ag-
gaszt a miniszterelnök úr kijelentése, miszerint 2007-ig, 2008-ig autópályákat építenek, és utána majd ráérnek fog-
lalkozni a vasúttal. Ez nem jó hír.

– Az új elnököt ismerik?
– Felkészült szakembernek tartjuk. Tavaly volt alkalmunk kihelyezett országos egyeztetõ tanácsülésen két

napig együtt lenni Gaál Gyula úrral. Feltehetõleg a kormány azt várja az új elnöktõl, hogy a MÁV-ot kihúzza

ebbõl a bajból, amibe kicsit az állami politika sodorta. Hogy mire jutunk, arra kíváncsiak lesznek a vasutasok

is. Azt gondolom, hogy másfajta mentalitással kell a nemzeti vasút jövõjérõl gondolkodni, mint ahogy ezt eddig tet-
ték.

– Mindenekelõtt azt várjuk az új elnöktõl, hogy egy világos jövõképet mutasson a vasutasoknak – jelen-

tette ki Simon Dezsõ, a Vasutasok Szakszervezetének elnöke. – Ez annyit jelent, hogy meg kell határoznia azt,

hogy melyek azok a fejlesztések, melyek azok a kitörési pontok, ami jövõt biztosíthat az itt dolgozók számára.

Amíg világos jövõkép ki nem alakul, létszámleépítés, tevékenység-kihelyezés, privatizáció és ingatlaneladás

csak olyan mértékben történjen, amilyen mértékben a legszükségesebb.

– Mit várnak?
– Talán az lenne a leghasznosabb, ha az új elnök fölhasználva a korábbi hivatalában kialakult kapcsolat-

rendszerét, megpróbálná kijárni azt, hogy az állam ne legyen érdekelt abban, hogy a vasutat elaprózzák, hogy

a legjobban menõ és a legpiacképesebb üzletágat az árufuvarozást önálló gazdasági társaságba vigyék – véle-

kedett Gaskó István, a Vasúti Dolgozók Szabad Szakszervezetének elnöke. Jó lenne, ha ki tudná azt járni, hogy

– elnézést a szóhasználatért, de valószínû, hogy ez mégis helyén való, – azt a mérhetetlen adósságot, amit az

elmúlt évtizedben a vasút amiatt volt kénytelen fölhalmozni, mert az állam nem fizette meg az általa megren-

delt teljesítések ellenértékét, hogy ha ezt el tudná érni, hogy konszolidálja az állam és a jövõben az állami meg-

rendelésekért az állam fizessen.
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Gaál Gyula: A vasút ma Magyarországon fordulóponthoz érkezett

Az állam finanszírozza a megrendelt szolgáltatást - ezt az uniós elvet szeretné érvényesíteni a Magyar Ál-

lamvasutaknál a vállalat új, január elsejével kinevezett elnöke.

– Már a minisztériumi munkám során kiemelt szerepet tulajdonítottam a közlekedésnek, ezen belül a ma-

gyar vasút és még ezen belül a MÁV sorsa, helyzete mindenki számára alapvetõ kérdés. Azzal jöttem ide, hogy

mindazt, amit a közlekedéspolitikával és a vasúttal kapcsolatban magamba gyûjtöttem, továbbá a kormányza-

ti államháztartási ismereteimet, kapcsolataimat is eredményesen használjam annak érdekében, hogy a magyar

vasút elõtt múltjához hasonló szép jövõ álljon a továbbiakban is - nyilatkozta Gaál Gyula.

– Ezt is várják öntõl, És egy kicsit azt is, hogy segít az adósságot felszámolni.
– A vasút ma Magyarországon fordulóponthoz érkezett, azokkal a technikákkal, ahogy a korábbi években

finanszírozták a személyszállítást, illetve a pályafenntartást, mint közszolgáltatást, már nem lehet tovább mû-

ködtetni. Egyrészt elfogytak azoknak a technikáknak a tartalékai, amit eddig alkalmaztak - itt a hitelkonszoli-

dáció évrõl évre ismétlõdõ folyamatáról van szó -, másrészt az európai unós szabályok is egyértelmû elszámo-

lást igényelnek. Ez utóbbi azt jelenti, hogy világossá kell tenni az állam hármas szerepét és elválasztani azokat egy-
mástól. Az állam közlekedéspolitikai szabályozó hatóság, tulajdonos és vasúti szolgáltatások megrendelõje. Ezt a
harmadik szerepkört megköveteli az Európai Unió, hogy egyértelmû elvek és kimutatások alapján finanszírozza is.
Márpedig a világon mindenhol a személyszállítás, illetve a vasúti pályafenntartás olyan közszolgáltatás, amelyet nem
a közönség fizet meg, hiszen akkor horribilis árakon kellene vasútjegyet váltani, hanem az állam téríti meg a vasút-
társaságok részére azokat a költségeket, amelyek a menetjegyárból nem folynak be. Ezt kell itt világos rendszerré for-
málni és kialakítani, hogy mik lesznek az elszámolási szabályok az állam és a vasút között.

(Forrás: Magyar Rádió Online - 2005. január 3.)

Parlamenti vitanap
2004. november 17.

Kóka János miniszter GKM:
„Aktualitása és sokakat érintõ szolgáltatásai miatt szólnom kell a másik nagy közlekedési ágazat, a vasúti

közlekedés helyzetérõl és jövõjérõl is. A vasút nemcsak a XIX. század közlekedési eszköze, de elsõsorban kiemelke-
dõ környezetvédelmi jellege miatt, környezetkímélõ volta miatt fontos helye van a XXI. században is. Minthogy azon-

ban idõközben minden megváltozott, a vasút sem maradhat a régi. Ezen a területen is alapvetõ követelmény

áttekinthetõ és hatékony gazdálkodással élnünk, valamint a versenyfeltételeket megteremtenünk. Fontos tö-

rekvésünk, hogy a szolgáltatások minõségi színvonalát növeljük, az európai tranzitszállításokat egyre inkább a

magyar vasúti hálózatra vonjuk. Mindezek megvalósítására idén kormányhatározat született a vasúti reform-

ról, amelynek végrehajtása azonnal meg is indult. A költségek leszorítása érdekében a MÁV Rt. felmérte a vo-

natok kihasználtságát, és ennek alapján forgalomésszerûsítõ intézkedéseket hozott. Korszerû motorvonatok

beszerzésével pedig, jelentõs elõrelépéseket tett és tesz az elõvárosi közlekedés minõségének javítására.

A MÁV és az állam között a közszolgáltatásokra már az én miniszterségem alatt megkötött új szerzõdés-

sel kezdõdött az átállás az új költségtérítési rendszerre. Így a költségvetés a továbbiakban nem vasúttársaságokat,
hanem ahogy ez az Európai Unióban is gyakorlat, közszolgáltatási tevékenységet finanszíroz.

A kizárólagos állami tulajdont képezõ vasúti pályák rehabilitációja külsõ források bevonásával valósulhat

meg, ezek között említem az Európai Befektetési Bank hiteleit, a PHARE, az ISPA és a kohéziós alap pénze-

it. A kohéziós alap felhasználásához készült stratégia és az elõkészítõ munkák jó esélyt adnak arra, hogy to-

vábbra is sikeres lesz a törzshálózati projektek végig vitele.

A következõ két évben a pálya-korszerûsítési munkák – fõképpen a IV. és V. páneurópai közlekedési fo-

lyosókon – folytatódnak, például a Szajol-Lõkösháza, a Budapest-Székesfehérvár, a Zalalövõ-Boba vonalakon.

Emellett megkezdõdtek a már említett TEN-T transzeurópai hálózatok közlekedési hálózatához tartozó

vasúti összeköttetések uniós követelményeknek megfelelõ korszerûsítési munkálatai is. Ugyanakkor jelenleg
nincs lehetõségünk a forgalom elenyészõ hányadát lebonyolító mellékvonali hálózat fejlesztésére. Ezért e területen

keressük a helyi és a régiós források hatékony bevonásának lehetõségét. 

Érzékelhetõ elõrelépést jelent majd a vasúti közlekedés korszerûsítésében, hogy a kohéziós alapból 2007 és 2013
között a 2006. évi 5 milliárd forinttal szemben 550 milliárd forint, a strukturális alapból a következõ kétévi 4 milli-
árddal szemben – ugyancsak 2007 és 2013 között – 112 milliárd forint támogatás tervezhetõ, amelyet ugyanebben az
idõszakban az ISPA 23 milliárd forintos támogatása és az Európai Befektetési Bank projektekre szánt 37 milliárd fo-
rintja egészít majd ki.
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2005-ben terjesztjük a parlament elé a vasútról szóló új törvényjavaslatunkat, ebben lehetõséget kívánunk

adni ahhoz, hogy az új vasútvonalak magántõkébõl épülhessenek. Ebben az esetben a tulajdonosi jogok az

építtetõt illetnék meg, akinek ugyanakkor a mûködtetéshez szigorú uniós normáknak kell megfelelnie. A kö-

vetkezõ két évben a pályavasút és a vállalkozói vasút, ezen belül a személyszállítás, illetve az árufuvarozás szer-

vezeti szétválasztásával meg kívánjuk teremteni a pályára és a személyszállításra adott állami hozzájárulás nyo-

mon követhetõségét és a pálya igénybevétel teljes körû versenysemlegességét.

A pályavasút és a vállalkozó vasúti tevékenységet végzõ vasutak szervezeti szétválasztása után célszerû na-

pirendre tûzni egyes kereskedelmi tevékenységek teljes, vagy részleges privatizációjának a kérdését is. Az önál-

ló társaságok életképessége, piaci értéke a szétválasztás után önálló társaságban végzett gazdálkodásuk, ver-

senyképességük alapján ítélhetõ meg.”

(Forrás: www.mkogy.hu  –  2005.01.16.)

Reflektorfényben a Központi MÁV Kórház

A tulajdonos Gazdasági és Közlekedési Minisztérium dr. Tallósy Imrét, a Budai MÁV Kórház fõigazga-

tóját bízta meg idén márciusban a finanszírozási és likviditási gondokkal küszkö-

dõ MÁV Kórház és Központi Rendelõintézet fõigazgatói teendõinek ellátásával.

Azért esett rá a választás, mert tizenöt éve eredményesen vezeti a Budai MÁV

Kórházat. Most tõle várják a testvérintézmény konszolidációját.

– Ismerve a magyar egészségügy állapotát, az alulfinanszírozott kórházak
vegetálását, nem gondolt arra, hogy kockázatos feladatra vállalkozik? Mi moti-
válta, amikor igent mondott?

– Az, hogy mire vállalkozom, így nem fordult meg a fejemben. Sokkal in-

kább az foglalkoztatott, hogyan lehetne minél elõbb megállítani, majd csökken-

teni az adósság mértékét, és konszolidálni a kórház állapotát. Úgy gondolkod-

tam, hogy ha ezt Budán, vezetõi munkatársaimmal sikeresen megoldottuk, miért

ne sikerülhetne itt is, ahová nem egyedül érkeztem egy másik intézménybõl, ve-

lem jött a gazdasági vezetõ is. Az elsõ meglepetés akkor ért, amikor azzal szem-

besültem, hogy a kórházban súlyos menedzselési problémák vannak. Nem vélet-

len, hogy öt év alatt négy fõigazgató váltotta egymást. Amikor áttekintettük a kü-

lönbözõ szerzõdéseket, újabb meglepetések értek. Feltûnt, hogy az elõzõ

években ezeket nem korrigálták. Így ez is ránk várt. A bevételi oldalon megemeltük a bérleti díjakat, a kiadá-

si oldalon pedig, ahol úgy éreztük, van rá lehetõség, alacsonyabb árakra, hosszabb fizetési határidõkre szerzõd-

tünk. Ezzel elértük, hogy havonta mintegy tízmillió forinttal csökkent az adósságállomány.

– A kórháznak van-e kialakult személyzetpolitikája? Az orvos és a szakápolói létszám elegendõ-e a gyó-
gyító munkához?

– A MÁV Kórház 740 ággyal rendelkezik. A létszám 1398 fõ. Mivel az Országos Egészségpénztár (OEP)

a teljesítményt finanszírozza, körültekintõ vizsgálat után úgy döntöttünk, hogy ott csökkentünk létszámot, ahol

az indokoltnál többen vannak. Így esett a választás – részben – a nyugdíjas korú, vezetõ állásokat betöltõ, köz-

alkalmazotti státusban lévõ orvosokra. Velük szerzõdést bontottunk, ugyanakkor felajánlottuk, hogy szabad-

foglalkozású orvosként – a nyugdíj mellett – tovább dolgozhatnak. Nemcsak orvosok, hanem szakápolók is él-

tek a lehetõséggel. A létszámcsökkentéssel újabb költségmegtakarítást értünk el. Nem könnyû a dolgunk. Az

év elején olyan finanszírozási rendszer lépett életbe, amely 8-10 százalékkal lehúzta a teljesítményt. Ez azt je-

lenti, hogy ugyanazért az ellátásért kevesebb pontot számol az Országos Egészségpénztár, mint egy évvel ez-

elõtt. A teljesítménykorlátozás bevezetése is kedvezõtlenül hat a kórház gazdálkodására.

– A MÁV Kórház milyen anyagi forrásokkal rendelkezik? Honnan kap támogatást a gyógyító munkához?
– A mûködési kiadásokra az Országos Egészségpénztártól kapjuk. A gondot az jelenti, hogy nincs inflá-

ciókövetés. Jelzésértékû az is, hogy 2004 elején mindössze egy százalékkal emelkedett az egészségpénztár fek-

võbeteg-ellátási alapja. Amióta közalkalmazotti állományban vagyunk – ennek 12 éve –, a MÁV-tól egyáltalán

nem, a tulajdonosi jogokat gyakorló Gazdasági és Közlekedési Minisztériumtól pedig, a költségvetési törvény

szerint kap támogatást a kórház.

– A 75 éves intézményre ugyancsak ráférne a felújítás. A falakról mállik a vakolat. A befejezetlen mûtõ-
blokk régi gond, de a deszkával beszegezett erkélyajtók látványa sem szívmelengetõ. Az idén 134 éves vasút-
egészségügy zászlóshajója, a Központi MÁV Kórház több támogatásra szorulna.
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– Való igaz. Van azonban okunk dicsekvésre is: az új hotelszárnyban európai színvonalú a szolgáltatás.

S mivel mi egészségügyi szolgáltatást nyújtunk: elsõ a beteg. Színvonalas gyógyító munkát a 75 éves falak kö-

zött is lehet és kell is végezni. Amiatt, hogy ma kevés a pénz, néha problémák adódnak, de a betegeinknek eb-

bõl semmit sem szabad érezniük.

– A fekvõbeteg-ellátásra alig, a járóbetegre annál több a panasz. Magam is tapasztalom, hogy a rendelõ-
intézetben nagy a zsúfoltság. Sokszor órákat kell várni egy-egy vizsgálatra. Mi az oka?

– A betegek panaszára mindig oda kell figyelni. A zsúfoltságnak több összetevõje van. Elõfordulhat szer-

vezetlenségbõl, de adódhat szemléleti probléma is. Ezen úgy kívánunk változtatni, hogy ösztönözzük a kórhá-

zi kollégákat: vállaljanak minél többen ambuláns ellátást a szakrendelõben. Más oka is van a zsúfoltságnak.

Nevezetesen az, hogy a vasútegészségügy már nem zárt intézmény, nemcsak ágazati feladatokat lát el. Nyitot-

tabbá vált, ami hasznára válik.

– A két vasútegészségügyi intézmény együttes irányítása mennyi idejét veszi igénybe?
– Naponta 12-14 órát. Ennek közel kétharmadát itt, a Központi MÁV Kórházban töltöm. Rendszerint itt

kezdem a napot, és az esti órákban jutok át Budára, ahol távollétemben is rendben mennek a dolgok. Ezt sze-

retném itt is elérni.

Visi Ferenc  (Forrás: Vasutas Magazin)

Igazgatóváltás lesz a MÁV-kórház élén. Úgy

tudjuk, azt a Nagy Péter Pált nevezik ki, aki ellen

a Szent János Kórház fõigazgatójaként folyik fe-

gyelmi eljárás.

A hírt a napokban dolgozói értekezleten je-

lentették be. A gazdasági minisztérium címzetes

államtitkára, Magyari László a gyûlésen mondta

el: a távozó fõigazgató, Tallósi Imre helyét Nagy

Péter Pál foglalja el. A posztra ugyan pályázatot

írnak ki, de õ a „kiszemelt”. (Közben információ-

ink szerint Kóka János gazdasági miniszter kezde-

ményezte a miniszterelnöknél Magyari felmenté-

sét a MÁV-kórházhoz hasonló, nem egyeztetett

döntései miatt. Azt egyelõre nem tudni, a felmen-

tés hogyan érinti a kórház-igazgatói posztot.) 

A történteket a szakma megdöbbenve fogad-

ta, a „jelölt” ellen ugyanis éppen fegyelmi eljárás

folyik. Ráadásul a Fõvárosi Közgyûlés egészség-

ügyi bizottságának utolsó döntése szerint még

mindig a Szent János Kórház vezetõje, az önkor-

mányzat alkalmazottja, így esetleges kinevezése

jogszerûtlen lenne. 

Mint arról beszámoltunk, a fõváros önkor-

mányzati biztost rendelt ki a több száz milliós

adósságot felhalmozott Szent János Kórházba.

A biztos súlyos szabálytalanságokat állapított

meg, s kérte, ideiglenesen mentsék fel a fõigazga-

tót a munkavégzés alól, mert nem hajlandó

együttmûködésre, s információk visszatartásával

akadályozta a vizsgálatot. Akkor a fõváros egész-

ségügyi bizottságának elnöke megegyezett Nagy

Péter Pál fõigazgatóval, hogy december 1-jei ha-

tállyal, közös megegyezéssel távozik a kórház élé-

rõl. Késõbb a bizottság a döntést megváltoztatta.

A határozat szerint csak a munkavégzés alól men-

tették fel, távozását pedig februárra halasztották.

Az indoklás szerint egy elbocsátott fõigazgató el-

len nem indítható fegyelmi, márpedig a bizottság

indokoltnak látta az eljárás megindítását. Ha a fõ-

igazgatót elmarasztalják, akkor a közalkalmazotti

törvény szerint büntetése a megrovástól az elbo-

csátásig terjed, sõt a büntetõfeljelentés is szóba

került. 

Ikvai-Szabó Imre, az egészségügyi bizottság

elnöke a vizsgálat eredményérõl nem nyilatkozott.

A fegyelmi vizsgálat eredménye egyébként január

20-án, csütörtökön kerül a testület elé, így legko-

rábban akkor dönthetnek majd a fõigazgató sorsá-

ról. 
Kun J. Viktória   (Forrás: Népszabadság Online  -  2005. 01. 15.)

Büntetve vagy kinevezve?

Gyászjelentés

A Mozdonyvezetõk Szakszervezete Püspökladányi Munkahelyi Tagcsoportja megrendüléssel tudatja, hogy

Fináncz János
mozdonyvezetõ

életének 38. évében tragikus hirtelenséggel elhunyt.

MOSZ Püspökladány 
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A Fidesz feltételekkel és garanciális elemek-

kel támogathatónak tartja a kétharmados törvé-

nyek körének szûkítését; a párt nyitott és bizako-

dó, várják és megvizsgálják Petrétei József terve-

zetét – errõl Áder János, a Fidesz parlamenti

frakcióvezetõje beszélt egy tegnapi sajtótájékozta-

tón az igazságügy-miniszter napokban bejelentett

alkotmányozási javaslataira reagálva.

Petrétei József ez év végére kész alkotmány-

tervezetet szeretne letenni a kormány asztalára.

Az igazságügy-miniszter elképzelése szerint az al-

kotmányos berendezkedés alapjai nem változná-

nak, a ma kétharmados törvényekben található

garanciális szabályokat szeretné az alaptörvénybe

átemelni. Így megszûnnének a csak minõsített

többséggel módosítható jogszabályok. Azaz a par-

lamenti többségnek, a kormányoldalnak az ilyen

jogszabályok esetében nem kellene mindenkép-

pen konszenzusra jutnia az ellenzékkel egy-egy

módosítás érdekében.

Répássy Róbert, a Fidesz frakcióvezetõ-he-

lyettese a hét végén értelmezhetetlen felvetésnek

nevezte a kétharmados törvények megszüntetésé-

nek az ötletét. Az ellenzéki politikus azt is hozzá-

tette, hogy nincs realitása egy új alkotmány elfo-

gadásának.

Ettõl némileg eltérõen tegnap Áder János

már úgy nyilatkozott: a kétharmados törvények

szûkítése a Fidesz-frakció számára is támogatható

lehet, ennek azonban feltételei vannak. Egyrészt

nem kell minden kétharmados törvényt kiiktatni,

szerinte a választójogi törvény, illetve az Alkot-

mánybíróságról szóló törvény maradhat ezután is

kétharmados. A minõsített többséget igénylõ tör-

vények egy részének a szabályait föl kell emelni az

alkotmányba – tette hozzá. Felhívta a figyelmet,

hogy jelenleg két tucat kétharmados törvény van,

ezeknek egy része megítélése szerint feles tör-

vénnyé alakítható, a megfelelõ garanciák beikta-

tásával. Áder János szerint kérdéses, hogy egy év

alatt el lehet-e végezni az alkotmányozást, tekin-

tettel arra, hogy 2006-ban a pártok már inkább a

választási kampánnyal lesznek elfoglalva. A politi-

kus emlékeztetett rá, hogy a Horn-kormány ide-

jén – hosszú egyeztetést követõen – konszenzus

alakult ki a pártok között egy új alkotmány kon-

cepciójáról, azonban abban, hogy konkrétan me-

lyik törvény maradjon kétharmados, már nem volt

egyetértés, és az akkori szocialista miniszterek ki-

hátráltak az ügy mögül.

Nem támogatják a kétharmados törvények

megszüntetését a szakszervezetek. Borsik János,
az autonómok elnöke szerint elfogadhatatlan az

elképzelést felvetõ szakminiszter magyarázata,

hogy a hatékony kormányzás elve indokolja a két-

harmados törvények kiiktatását. Mint mondta: a

tervezett lépés veszélyes egy modern, demokrati-

kus társadalomban. Megvalósulásának következ-

ménye ugyanis a kormány és a miniszterelnök kö-

rüli túlzott hatalomkoncentrálódás lenne. Borsik

emlékeztetett arra, hogy az elmúlt tizenöt év alatt

szinte minden kormány megpróbált hozzányúlni

olyan kétharmados törvényekhez, amilyen például

az egyesülésrõl, a gyülekezésrõl szóló vagy a mun-

kavállalók szempontjából rendkívül fontos

sztrájktörvény, ezt azonban éppen a kétharmados

parlamenti többség nélkül nem tehette meg. 

(K. J. E.)    (Forrás: Népszabadság   -  2005. 01. 05.)

Alkotmánymódosításra kész a Fidesz is

Garanciákkal csökkentenék a minõsített többséget igénylõ jogszabályok számát

Újabb ígéretek tb-ellenõrzésre

Több kormányzati ígéret ellenére sem alakultak meg a tb-alapokat kontrolláló testületek. 
A kormány és a szakszervezetek egymásra mutogatnak.

Egyre kisebb az esélye, hogy a többszöri ígé-

ret ellenére még ebben a kormányzati ciklusban

szerepet kapnak a szakszervezetek a társadalom-

biztosítás ellenõrzésében. A kormányváltás óta el-

telt csaknem három év nem volt elég rá, hogy

egyezség szülessen a szociális partnerekkel a több

mint 3034,7 milliárd forintos költségvetéssel gaz-

dálkodó tb-alapokat felügyelõ testületek létreho-

zásáról. A kormány és az érdekvédelmi szerveze-

tek képviselõi egymásra mutogatnak a tb-alapok

kontrolljának késedelmes megteremtése miatt. 

Tény, hogy Medgyessy Péter volt miniszterel-

nök a választási kampány idején ígéretet tett a ve-

le együttmûködési nyilatkozatot aláíró 35 szak-

szervezetnek az érdekvédelmi szervezetek presztí-

zsének növelésére, s a jelenlegi munkaügyi

miniszter – akkor még politikai államtitkárként –,

Csizmár Gábor is több fórumon erõsítette meg a

választások óta: jogos igény, hogy a munkaadók és

a munkavállalók kontrollálhassák a befizetéseket.

12
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Ezért a kormány szándéka, hogy a befizetõk és a

felhasználók számára is elfogadható konstrukció

alakuljon ki a tb-alapok felügyeletére. 

Bár a kormány kidolgozott egy elõterjesztést

a tanácsadó testületek létrehozására, azt a szak-

szervezetek nem fogadták el. Egyebek mellett azt

kifogásolták, hogy a szerint továbbra sem teljesül-

ne az az alapvetõ elvárásuk, hogy a járulékfizetõk-

nek érdemi beleszólásuk legyen a tb-alapok ellen-

õrzésébe. Azt is bírálták, hogy a szakszervezeti ve-

zetõket kizárnák a tb-testületek tagjai körébõl.

Állításuk szerint ezt az igényüket a rossz emlékû

tb-önkormányzatok miatti elõítéletek okán utasít-

ja el a kormány. (Ismeretes, hogy a Fidesz-kor-

mány 1998-ban vízfejnek tartotta és felszámolta a

tb-önkormányzatokat, ezzel elvonva az érdekvé-

dõktõl egyik legjelentõsebb társadalmi pozícióju-

kat. Az igazsághoz hozzátartozik, hogy az akkori

ellenzék – a mai kormányzó pártok – ez ellen nem

tiltakoztak.) 

Borsik János, a döntõen közüzemi dolgozó-

kat tömörítõ Autonóm Szakszervezetek Szövetsé-

gének elnöke lapunknak azt mondta: láthatóan ez

a kormány sem akarja visszaállítani a tb-befizetõk

kontrollját. Alkalmatlan a kormányzati koncep-

ció, amely tanácsadó testület létrehozását ajánlja,

s azt javasolja, hogy ennek tagjait az Országgyûlés

válassza meg. Szerinte csak kontrolljogosítvánnyal

felruházott testület mûködhet érdemben, a mun-

kaadókat és a munkavállalókat képviselõ tagokat

pedig delegálni volna célszerû. Ha ugyanis kifogá-

solható a munkájuk, s kiderül alkalmatlanságuk,

bármikor visszahívhatók, parlamenti felhatalma-

zással viszont „bebetonozódnak”. Azt Borsik elis-

merte, hogy az unió országaiban tanácsadó testü-

letek ellenõrzik a tb-alapokat, ott azonban a véle-

ményük figyelembevétele kötelezõ erejû. 

A munkaügyi tárca vezetõje szóvivõje útján

lapunknak megerõsítette: a kormány nyitott a tb-

kontroll megvalósítása ügyében azt várja, hogy az

érdekvédelmi szervezetek egymás között meg-

egyezzenek, s benyújtsák közös javaslatukat. 

Az egészségbiztosítási és nyugdíjbiztosítási

alapokat a munkáltatói és munkavállalói járulék-

befizetések töltik fel. Ugyanakkor arról, hogy a

befolyt összegeket hogyan és mire használják fel,

a befizetõknek alig van fogalmuk. A szakszerveze-

tek és a munkaadói szervezetek azt igénylik, hogy

legyen olyan fórum, amelynek keretében számon

kérik a befizetések felhasználását, s ha gondot lát-

nak, hangot adhassanak kifogásaiknak. Korábbi

tapasztalataik azt igazolják, hogy a nyilvánosság

megkerülésével „könnyebb bûvészkedni” a pénz-

zel, vagyis szerintük a társadalmi ellenõrzés nem

mellõzhetõ. Szakértõk szerint ma, az egészségügyi

rendszer átalakításának küszöbén különösen fon-

tos lenne a tb-alapok befizetõi kontrollja.

(Forrás: www.aszsz.hu)

Tisztelt Kollégák!

Ebben az évben ismét üdülhetünk a Dél-olaszországi Melito di Porto Salvo-ban.

Négyféle szálláslehetõség közül választhatunk:

1. Camping: sátorhely, vizesblokk, gáz, villanyhasználat, mosógép.

2. Bungalók: 2-4 személyesek benne fürdõ, WC. Néhányban fõzési lehetõség. Ára 10 Euro/fõ/éjszaka.

3. Szobák: épület elsõ emeletén, 2-4 fõsek. Fürdõ, WC, terasz. A négyszemélyesekben külön hálószobával. Fõzési

lehetõség nélkül.

4. Apartmanok: 3-6 személyesek, fürdõ, WC, terasz, konyhafelszerelés. Az épület második emeletén található, lift

is van.

A bungaló, szoba és apartman vendégeknek díjtalan ágynemû és törülközõ, napernyõ, napozóágy használat.

A mosás géppel is biztosított. Szobák, apartmanok ára: 15 Euro/fõ/éj.

A szálláshelyek elfoglalása 14-20 óra között, késõbbi érkezést – vagy korábbit – telefonon egyeztetni kell!

Távozáskor a helyeket 10 óráig kell átadni. Amikor a szállás nem foglalt, elnézõek. A csomagokat megõrzik. Az

érkezõ, vagy távozó vendégeket kívánság szerint kiviszik, behozzák a vasútállomásra a csomagokkal együtt.

A szállás alapvetõen önellátó, de van lehetõség reggeli (3 Euro), félpanzió (8 Euro), ebéd-vacsora (5-5 Euro) ren-

delésére. Természetesen az üdülõ éttermében sokféle étel-ital közül választhatunk, ha befûtik a kemencét, pizzát is

sütnek. Szerdánként a közeli sétányon heti piac, a városban mindenféle üzlet, szolgáltatás van.

Megközelítés: Budapest-Trieszt-Bari-Tarantó-Melito P.S. (Dráva IC).

Budapest-Venezia-Reggio Calabria-Melito (Venezia).

Budapest-Sopron-Wienerneustadt-Róma-Reggio C.-Melito

Érdeklõdés, szállásrendelés: Kõvári János mozdonyvezetõ, Hatvan,

Tel: 02-23-83, 02-24-84 (vasúti);

37/342-176 (postai),

vagy 06-20-355-36-56-os mobil számon.
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Tudjuk hány óra van!

Mozdonyvezetõ létszám és szolgálati óra 2004. év 12. hó (44 munkanap)

Telephely Átlagos Összes Kötelezõn Egyéb rk. „Mínusz”

létszám szolg. óra felüli óra mk.végzés óra

Hálózat 4357 1201276 48900 14652 4154

334 14 4 1

Budapest- 354 99768 7958 305 342

Ferencváros 348 28 1 1

Bp. Északi 247 63978 3420 0 142

338 18 0 1

Szolnok 285 77489 2974 2717 168

334 13 12 1

Székesfehérvár 280 77041 3426 0 19

336 15 0 0

Gyõr 230 64219 5038 2272 5

349 27 12 0

Hatvan 111 31028 1215 240 41

334 13 3 0

Miskolc 450 120966 1557 704 463

324 4 2 1

Debrecen 346 95204 1765 381 174

327 6 1 1

Nyíregyháza 215 61941 946 12 55

326 5 0 0

Záhony 139 38401 272 247 253

321 2 2 2

Szeged 114 30790 2249 1378 356

342 25 15 4

Békéscsaba 153 44569 1844 824 32

335 14 6 0

Szentes 209 58575 1988 375 87

332 11 2 0

Pécs 166 44298 1311 89 26

331 10 1 0

Dombóvár 284 78196 4684 79 0

341 20 0 0

Nagykanizsa 167 45425 618 547 124

325 4 4 1

Szombathely 173 48095 1316 1356 151

329 9 9 1

Celldömölk 248 67801 2939 2973 1682

327 14 14 8

Zalaegerszeg 86 25512 1223 154 35

337 16 2 0

Balassagyarmat 57 14710 577 0 0

334 13 0 0

Vésztõ 46 13271 1579 0 0

362 43 0 0
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Megtette elsõ próbaútjait a Pendolino névre elke-

resztelt cseh szuperexpressz, amely ebbõl az alkalomból

azonnal új cseh vasúti gyorsasági rekordot állított fel.

A Pendolino a dél-morvaországi Breclav és

Vranovice közötti korszerûsített szakaszon 237 kilomé-
teres óránkénti sebességet ért el, ez vasúti gyorsasági re-

kord Csehországban – közöl-

ték a cseh vasutaknál (CD). A

szuperexpressz bevezetésérõl

1995-ben döntött a cseh vasút,

de miután csõdbe ment a vas-

úti szerelvényeket gyártó prá-

gai CKD gyár, a cégnek kül-

földi gyártót kellett keresnie.

A választás végül az olasz-

francia Alstom cégre esett,

amely két év alatt kifejlesztet-

te a csehországi igényeknek

megfelelõ Pendolinot, és elké-

szítette az elsõ szerelvényt. A

cseh vasúti társaság hét szerelvényt rendelt, amelyek

közül az elsõt 2006-ban szeretnék forgalomba állítani a

Berlin-Prága-Brünn-Bécs útvonalon. A Pendolino ele-

inte 160 kilométeres óránkénti átlagsebességgel közle-

kedne, mert egyik érintett országban sincsenek még

meg a mûszaki és biztonsági feltételek a nagyobb sebes-

séghez – állítja Petr Stáhlavsky, a vasút szóvivõje. A

Pendolino menetrendszerû üzembe helyezését késlelte-

ti, hogy ilyen nagy sebességnél a cseh vasút mostani biz-

tonsági rendszere hibásan mûködik: bizonyos helyze-

tekben nem veszi észre a szerelvényt. Így megtörténhet-

ne, hogy szabadot jelez a biztonsági rendszer, és a

vasútállomásról más vonatot

engedhetnek a pályára, ami

katasztrófát okozhat. Szakér-

tõk szerint a fõ cseh vasútvo-
nalak csak mintegy húsz év
múlva lesznek olyan állapot-
ban, hogy lehetõvé váljék az
óránként több mint 200 kilo-
méteres sebesség. A Pendolino-

szerelvény hét kocsiból áll, és

330 ülõ személyt szállíthat.

Egy-egy szerelvény ára 650

millió cseh korona. A francia

és a japán szuperexpressz vo-

natok már most óránként több mint 300 kilométeres se-

bességgel közlekednek. Az elsõ kínai szupervonat órán-

ként 400-430 kilométeres sebességgel ingázik Sanghaj

és a város repülõtere között. A szerelvényt Németor-

szágban gyártották.

(Forrás: FigyelõNet, MTI-Eco   –   2004. december 1.)

Próbaúton a cseh szuperexpressz

Az Európai Unió direktívái szerint a közösséghez

idén csatlakozott országoknak meg kellett nyitniuk az

állami kezelésû vasúthálózatukat más társaságok szá-

mára is. Az új tagok közül Magyarország és Lengyelor-

szág kért derogációt, így ezekben az országokban

2007-ig csupán a pályakapacitás 20 százalékát kellett

liberalizálni.

A vasútvállalati engedélyt a magyar magánvas-

utak közül elsõként megkapó Floyd Kft. vonata hosz-

szas elõkészületek után, november 9-én gördült ki

Sopronból. A cég vontatási szolgáltatások értékesíté-

sével foglalkozik, mozdonyait a craiovai székhelyû, ro-

mán Softrans cégtõl bérli. A Softrans idén kapott en-

gedélyt vasúti árufuvarozásra a román hatóságoktól;

jelenleg két dízel- és kilenc villamos-mozdonnyal ren-

delkezik. A cég villamos-mozdonyai a svéd ASEA cég

licence alapján épültek a craiovai Electroputere gyár-

ban. Az 5100 kW teljesítményû, hattengelyes gépek tö-

mege 126 tonna, engedélyezett sebességük 120 km/h.

A Floyd és a GYSEV között létrejött szerzõdést

követõen nyílt lehetõség az elsõ, Floyd vontatta szerel-

vény indulására. A magánvasúti mozdony jelenleg

Sopron és Budapest között továbbít tehervonatokat.

Kisebb karbantartási munkáit a GYSEV soproni moz-

donyszínében, a 45 naponta esedékes vizsgálatokat pe-

dig, Aradon végzik el.

Grátzer Ákos   (Forrás: Vasutas Magazin)

Sínen az elsõ hazai magánvasút
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