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„„CCssaakk  eeggéésszzsséégg  lleeggyyeenn!!””

Gondolom a
mondat isme-
rõs, állítása
megkérdõje-
lezhetetlen. A
2002. évben
m e g k ö t ö t t
együttmûkö-

dési megállapodás is fajsúlyos kérdés-
ként kezelte az egészségmegõrzés fon-
tosságát, ezért azt, megállapodásban
is rögzítették a felek. A megállapodás
megvalósulási szakaszába érkezett.
A forgalom lebonyolításával közvetle-
nül összefüggésben lévõ munkakörök-
ben dolgozó munkavállalók, egy-egy
hetet tölthetnek az általuk kiválasz-
tott rehabilitációs intézetben.
A programban történõ részvétel ön-
kéntes. Szabadságról a munkavállaló-
nak kell gondoskodnia, de a bentlakás
és ellátás költségeit a munkaadó vál-
lalja. A résztvevõk komplex egészség-
ügyi szûrésen vesznek részt és más
egyéb egészségügyi szolgáltatásokat is
igénybe vehetnek.
Minden várakozást felülmúlt az eddi-
gi jelentkezések száma. A vasutasok
fontosnak ítélik egészségük megóvá-
sát, melyet a munkáltató is nagyban
támogat a költségek átvállalásával.
Az idei év kísérlet. Remélem, hogy a
program elnyeri kollégáink tetszését,
hozzájárulva ahhoz, hogy a címben
szereplõ mondat valóra válhasson.
A program jelentkezési határideje
2005. február 28-ig meghosszabbítás-
ra került. A rendelkezésre álló helyek
betöltése után is lehetõség nyílik az
igénybevételre abban az esetben, ha
részvételét valaki esetleg lemondja.
Jó egészséget!

Kiss László
elnök  

Coradia Duplex
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Amikor az urbanizáció szintje és az elõvárosok
belvárossal való összekapcsolása kényelmes és költ-
séghatékony vasúti megoldást igényel, akkor a vá-
lasztás az emeletes vonatokra
esik. A növekvõ utaslétszám va-
lamint a modern közlekedési
megoldások iránti igényekre va-
ló tekintettel az OÁV (Osztrák
Állami Vasúti Társulás) 1873-ban
Magyarországon is üzembe állított
olyan, új típusú emeletes vonato-
kat, amelyek a Párizsban elterjedt
„banlieu“ külvárosi vonatok min-
tájára készültek. Ezeket a vegyes
kategóriájú emeletes vonatokat,
amelyek a hernals-i Milde gyárban készültek, a MÁV
az egyik legforgalmasabb vonalán, a Budapest - Duna-
keszi - Vác vasútvonalon egy évtizeden át használta, ki-
elégítve a helyi közlekedési igényeket. 

Több mint 130 év után, ez a népszerû és sike-
res vonattípus visszatérhet a magyar vasútvonalak-
ra, mivel a világ vezetõ eme-
letes vonatgyártójának szá-
mító ALSTOM Transport
CORADIA Duplex emele-
tes vonataival pályázik a
MÁV által 30 elõvárosi mo-
torvonatra és azok 30 éven
át tartó karbantartására ki-
írt pályázatra. A MÁV az
elõvárosi közlekedés fej-
lesztésére 2010-ig mintegy
500 milliárd forintot kíván
fordítani. Az ALSTOM
Transport több mint 5.000 emeletes vonatkocsit
gyártott az elmúlt 30 évben. 

De miért olyan népszerûek az emeletes vona-
tok? Ez a vonattípus egy-
szintes versenytársaihoz vi-
szonyítva, azonos hosszúságú
szerelvények esetén 40 száza-
lékkal több utast tud befogad-
ni. A távolabbra utazók a
felsõ szinten kényelmesen
utazhatnak, míg a rövidebb
szakaszon utazók az alsó
szinten kényelmesen ki és
beszállhatnak, amikor szük-
séges. A könnyû és gyors
használhatóság alapvetõ
szempontjain túl fontos az is, hogy az emeletes vona-
tokat mozgássérültek is igénybe tudják venni, a kocsik-
ban bicikliket és babakocsit is egyaránt szállíthatunk és

elegendõ hely áll rendelékezésre a csomagok tárolásá-
hoz is. A vonatban akár hordozható számítógépeiket is
használhatják az utasok, mivel erre a célra külön elekt-

romos csatlakozók kerültek beépí-
tésre. Az emeletes vonatok szá-
mos elõnyt kínálnak a mûködte-
tõk számára is. A vonattípusnak
nemcsak egy utasra vetített beszer-
zési ára és karbantartási költsége
alacsonyabb a hagyományosnál,
de áramfogyasztása is, így a kör-
nyezet passzív módon történõ vé-
delméhez, megóvásához is hozzá-
járul. Ez lehet az oka annak,
hogy manapság Európa szerte

egyre inkább teret nyernek a kétszintes szerelvé-
nyek a vasút-üzemeltetõk körében. Mára az elõvá-
rosi vasúti vonalakon Olaszországban több mint 310,
a Cseh Köztársaságban 40, Franciaországban hozzáve-
tõlegesen 220 emeletes vasúti kocsi szolgálja az utasok
kényelmét. Ezekben az országokban az elmúlt 5 évben

nem is szereztek be egyszintes
elektromos motorvonatokat
az elõvárosi vonalak üzemel-
tetõi. Az elõvárosi közlekedés-
ben elfoglalt szerepük és sike-
rük okán néhány ország (Bel-
gium: 210 kocsi, Dánia: 67
kocsi, Hollandia: 378 kocsi és
Luxemburg: 121 kocsi) már a
regionális vasúti közlekedési
rendszerében is csak emeletes
vonatokat használ és amióta
ennek a típusnak a használa-

tára tért át nem szerzett be egyszintû vonatokat. Az Eu-
rópai Unióban mindössze 14 év alatt, 1990-tõl 2004-
ig bezárólag 30 százalékra nõtt a kétszintes vonatok

beszerzési aránya az elõvá-
rosi és regionális vasúti ter-
mékek beszerzésének érté-
kén belül. Ugyanebben az
idõszakban az ALSTOM pi-
aci részesedése kétszintes
motorvonat szerelvények
piacán 53 százalékot tett ki.

Az ALSTOM
Transport és a Ganz Hol-
ding korábban megállapo-
dott arról, hogy a CORA-
DIA Duplex kétszintes sze-

relvény több alrendszerét a Ganz budapesti üzeme
gyártja majd. Amellett, hogy a kooperáció 80-100 új
munkahelyet teremthet a vállalatnál, az együttmû-

Coradia Duplex – az ALSTOM ajánlata

Kétszintes vs. egyszintes vonatok (kocsik száma) aránya a
regionális és elõvárosi vasúti közlekedésben 1990 és 2004

között az EEC 15 országában és Svájcban

Kétszintes
31%

A kétszintes vonatok piaci részesedése (a kocsik számát nézve)
Regionális és elõvárosi mûködés 1990 és 2004 között az 

EEC 15 országában és Svájcban
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ködés újra integrálhatja a nagy múltú magyar vállalatot a világ vasúti jármûgyártásának élvonalába.
A CORADIA Duplex emeletes vonatok helyszíni karbantartása révén Pusztaszabolcson 30-40 új munkahely
létesülne. A régióban mûködõ kisvállalkozások számára további elõnyt jelenthet a korábbi pusztaszabolcsi
MÁV javítóállomás teljes körû felújítása, amelyet az ALSTOM Transport a tenderen való sikeres szereplése
esetén valósít meg. A CORADIA Duplex szerelvények gyártásához és karbantartásához kapcsolódó, Ma-
gyarországon végzett tevékenységek értéke, a szerzõdéses érték több mint 60 százalékát tennék ki, javítva ez-
zel nemcsak az ország, de a régió gazdasági pozícióit is. Közlekedési szakértõk elõrejelzései szerint az utasok
száma a MÁV vonalain hamarosan olyan mértékben nõ majd, amely 130 év múltán ismét elengedhetetlenné
teszi az emeletes vonatok alkalmazását. A MÁV részére háromrészes vonattá bõvíthetõ lehetõséget is kínál-
nak, mely elõnyös megoldás az utaskapacitások jobb kihasználása és követhetõsége szempontjából. Az elõ-
városi forgalomban használt jármûvek InterCity vonattá is alakíthatóak az ülések kényelmi fokozatának és
távolságának növelésével, illetve térelválasztó elemek beépítésével. A motorvonatok elõvárosi forgalomra
tervezett 120–140 kilométeres sebessége növelhetõ az InterCity közlekedés igényeihez mérten akár 160
km/órásra is.

A jármû dízel változata 130, míg villamosmotor-vonat változata 160 kilométeres sebességre is alkalmas. A sze-
relvények hatvan százalékban alacsonypadlós, amely könnyebb fel és leszállást tesz lehetõvé. Mozgáskorlá-
tozottak által is igénybe vehetõ mellékhelyiség teszi könnyebbé az utazást. Az emeletes motorvonatok ugyan
30–40 százalékkal drágábbak az egyszintes jármûveknél, de ezek több utas egyidejû elszállítására alkalmasak.
A motorvonatok tervezésénél komoly figyelmet fordítottak a biztonságra is. A vonat elején négy, úgynevezett munka-
emésztõs ütközéselhárító védi a jármûvet, illetve annak vezetõjét, és az utasokat. Ez azt jelenti, hogy a berendezésnek
védelmet kell nyújtania, akár egy 110 kilométeres sebességgel közlekedõ vonat 30 tonnás teherautóval való ütközésé-
nél, vagy két vonat összeütközésénél. Az Alstom világelsõ a vonatok, a kötöttpályás jármûvek, közlekedési, gé-
pészeti infrastruktúra rendszerek tervezése és gyártása terén. Legutóbb például a Coradia Duplex motorvo-
natcsaládból 113, 200 km/h sebességre alkalmas kocsit adtak el Svédországnak, ahol a vonatok kettõ, illetve
három kocsiból álló szerelvényként közlekednek – megfelelve a –35 és a +40 Celsius fokos hõmérsékleti elõ-
írásoknak. A Coradia Duplex motorvonatokból 291 kocsi közlekedik már többek között Franciaországban,
és 36 Luxemburgban. Mint már ismeretes, a MÁV elõvárosi vasútfejlesztéseihez harminc új motorvonat be-
szerzésére kiírt pályázatán hat cég indult, melybõl már csak három – az Alstom, a Bombardier, és a Stadler
– verseng a negyvenmilliárdos üzletért. A pályázóknak vállalniuk kell a jármûvek karbantartását, illetve a sze-
relvények karbantartásához szükséges javítóbázis kialakítását – az Alstom a pusztaszabolcsi javító- és karban-
tartó bázis kialakítását vállalta. A MÁV az új vonatokat a pusztaszabolcsi, a székesfehérvári, és a tatabányai
vonalakon tervezi közlekedtetni.

Forrás: trafipax.hu

Coradia Duplex oldalnézet

Coradia Duplex felülnézet
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Ülésezett a Küldöttközgyûlés

Mégis, kinek az érdeke?
(Belépjek, vagy ne lépjek? Érvek a MOSZ-taggá válás, vagy maradás mellett.)

Mindenki maga dönti el, mit válaszol erre a kérdésre, és azt is, felteszi-e egyáltalán a kérdést magának. Mi tu-
dunk szempontokat adni a mérlegeléshez, de senki helyett nem tudunk dönteni. Dönteni azonban mindenkép-
pen kell, és az is dönt, aki tudatosan nem néz szembe a kérdéssel, csak így, vagy úgy alakul a helyzete. A nem
döntés is döntés.

Január 26-án nagyon fontos ügyekrõl tárgyalt a
testület. 2. napirendi pont volt a 2005. évi megállapo-
dások részletes ismertetése, és megvitatása. Miután
korábban is tudtuk tájékoztatni már a mozdonyvezetõ
kollégákat a tárgyalások állásáról, várható eredményé-
rõl, nem volt információhiány. A Küldöttközgyûlés
gyakorlatilag vita, ellenszavazat és tartózkodás nélkül
jóváhagyta a foglalkoztatási biztonságra, a Kollektív
Szerzõdésre, a béremelésre és a béren kívüli javadal-
mazásra kötött megállapodásokat. 

Az ülés elsõ részében Gaál Gyula elnök-vezér-
igazgató urat hallgatták meg a tisztségviselõk arról,
hogy milyen elképzelései vannak a vasút jövõjét illetõ-
en, különös tekintettel az európai integrációra és en-
nek a közlekedési alágazatnak a liberalizációjára. Az
elnök úr elsõsorban a kormányzati és a kisebbik kor-
mányzópárt már ismert álláspontját taglalta, miszerint
a teljes szabadverseny hozhat a szolgáltatások színvo-
nalában változást, ezért mindent meg kell tenni annak
érdekében, hogy a versenyeztetés jó eredményekkel
záruljon. Ehhez kapcsolódik az a döntés elõkészítõ fo-
lyamat, mely szerint a nyereséges áruszállítást kiviszik
a szabadpiacra, tervek készülnek a pályavasút önállósí-
tására, valamint a személyszállítás belsõ struktúrájá-
nak átalakítására, súlypontok kialakítására, mint pl. a
Budapesti Közlekedési Szövetség, a regionális közle-

kedés szervezése, valamint az elõvárosi és a városközi
közlekedés felfuttatása. A tájékoztató után sokan kér-
dezték az elnök urat a vasút jövõjét illetõen, de elpana-
szolták a szolgáltatás jelenlegi színvonalának tarthatat-
lanságát is. Utóbbiak megválaszolása elöl a MÁV ve-
zetõje kitért, hiszen még nem ismeri annyira a
MÁV Rt-t, a jövõbeni kilátásokat illetõen pedig nem
oszlatta el a kollégák aggodalmait. 

Összefoglalva, a MOSZ értékelte azokat a ténye-
ket, mely szerint a MÁV Rt. elnök-vezérigazgatója a
szakszervezetek közül elsõként velünk kereste a kap-
csolatot, és a Küldöttközgyûlésen való megjelenése
számára legalább annyira fontos volt, mint a testület
tagjainak. A testületi ülés hátralévõ részében felhívtuk
a kollégák figyelmét arra, hogy már 2005-ben kor-
mányzati, minisztériumi és vasút-vezetési döntések
várhatók a vasút átalakításában, de a MOSZ felkészült
ezek fogadására, és érdekvédelmi munkáját hozzá iga-
zítja a változó feltételekhez. 2006-ra vonatkozóan fel-
tehetõleg már más tárgyalások zajlanak majd a foglal-
koztatásra, a Kollektív Szerzõdésre, és a béremelésre.
Nem mondjuk, hogy 2005. „az utolsó békeév”, de a
várható nehézségek teljes ismeretében nem kizárt,
hogy utólag ezt fogjuk gondolni. 

Dr. Borsik János
ügyvezetõ alelnök

Nõ az egyén kiszolgáltatottsága

A szakmai összetartozás és ebbõl adódó érdekközös-
ség objektíve fennáll, ez nem döntés kérdése. Dönte-
ni abban kell, hogy az érdekközösség alapján az
egyén vállalja-e a szolidaritást a többiekkel. Azokkal,
akik a szakszervezetbe belépve egymással szemben
már vállalták. Ha igen, akkortól számíthat a többiek
szolidaritására is. Fordítva nem mûködik.
A magánvasutak megjelenésével, a MÁV Rt. több
önálló társasággá szervezésével nõ az egyén, vagy az

adott kisebb mozdonyvezetõi közösségek kiszolgálta-
tottsága.
Azt kell mérlegelnie mindenkinek, hogy mozdonyve-
zetõként tudja-e nélkülözni azokat a szolgáltatáso-
kat, amelyeket tagként megkap, ha viszont a szerve-
zeten kívül marad, nélkülöznie kell. Érdemes-e vál-
lalni azt a kockázatot, ami a tagi szolgáltatások
hiánya miatt fennáll? 

A szolidarítás nem szólam

Aki tag, az mindenekelõtt élvezheti a szakmatársai
szolidaritását és megélheti, milyen érzés szolidaritást
adni a többieknek. Ez nem üres szólam, a MOSZ
fennállása óta több helyzetben szükség volt rá, és ha

kellett, mûködött is. 1992-93-ban pl. azért nem kel-
lett mozdonyvezetõket elbocsátani, mert a kollégák
egymás védelmében vállalták a részmunkaidõt, vagy
a más munkakörben foglalkoztatást. Ma is a szolida-
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Ingyenes ügyvédi képviselet büntetõügyekben

Közismert, hogy a mozdonyvezetõi munka fokozott
büntetõjogi, munkafegyelmi, kártérítési és személyi
baleseti kockázatot jelent. Kevéssé ismert tény, hogy
egy-egy büntetõügyben az ügyvédi költség 50.000 Ft-
tól akár 500.000-ig terjedhet. Azt sem sokan tudják,
hogy az utóbbi idõben a rendõrség szinte minden vasúti
balesetet vizsgál, és mulasztás esetén büntetõeljárást
kezdeményez. A büntetõügyekre kifizetett ügyvédi
költség jelenleg évente 1-1,5 millió Ft.
Nem lesz minden balesetbõl büntetõügy, de évente

további 1-2 millió Ft körüli összegben szab ki részkár-
térítést a munkáltató, aminek egyedi összege szintén
elérheti a több százezer Ft-ot.
A MOSZ tagjaként a kollégák egyfajta biztosítást él-
vezhetnek ezekkel a kockázatokkal szemben. A
MOSZ büntetõügyekben biztosítja a jogi képviseletet
és viseli az ügyvédi költségeket, részkártérítés esetén
pedig, kárfelelõsségi segélyt fizet, ami megegyezik a
kártérítés összegével.

A MOSZ tagja a tag jogán, tagdíjfizetés ellenében, automatikusan a következõ további egyéni szolgáltatásokra
jogosult:

– munkaügyi, kártérítési, üzemi baleseti, társadalombiztosítási vitában ingyenes ügyvédi képviselet bíróságon,
vagy a munkáltatóval szemben,

– általános jogi ügyekben tanácsadás,
– jogosultság a MOSZ által létrehozott alapítvány segélyezési szolgáltatásaira,
– tájékoztatás a munkakört érintõ jogszabályi változásokról, döntésekrõl, szakmai információkról, a mozdony-

vezetõket érintõ vállalati döntésekrõl,
– hozzájutás a MOSZ hivatalos kiadványaihoz (Mozdonyvezetõk Lapja, Mozdonyvezetõk Évkönyve, stb.),
– hozzáférés az elektronikus információs és levelezõ rendszer szolgáltatásaihoz,
– hozzáférés a tagnak és családtagjainak a MOSZ szerzõdésén, felelõsségvállalásán és ügyintézésén alapuló

kedvezményes mobiltelefon szolgáltatáshoz.

ritáson alapul a MOSZ-tagok kollektív foglalkoztatá-
si védelme, ami azt jelenti, hogy akár egy emberért is
sztrájkba lépnek a többiek, ha létszámleépítés címén el
akarják bocsátani. A szolidaritás eredményeként jö-
hetett létre, és létezhet ma is a mozdonyvezetõi bér-
tarifa. Nagyfokú szolidaritás kellett a sztrájkok meg-

szervezéséhez, és az ott mutatott egység révén lehet
eredményes tárgyalásokat folytatni akkor is, ha ép-
pen nem kell sztrájkolni. A szakmai összetartozás és
a szolidaritás alapozza meg a Mozdonyvezetõk Szak-
szervezete 90% fölötti szervezettségét. 

A magánvasutaknál az ad különös jelentõséget a szak-
szervezeti tagságnak, hogy kollektív szerzõdést kötni,
a kollégák nevében a munkáltatóval tárgyalni, egyéni
vitás ügyekben eljárni csak akkor jogosult a szakszer-
vezet, ha az adott cégnél vannak szakszervezeti ta-
gok.
Kis szakmai közösségek esetén még fontosabb a kö-

zös akarat, és együttes cselekvés. Ha 6-8 emberbõl 1-
2 szakszervezeti tag van, azokkal könnyen elbánhat a
munkáltató. Nem vagyunk naivak, tudjuk, hogy van-
nak törvényesnek látszó módszerek a diszkrimináció-
ra. Ha azonban a 6-8 kolléga együtt dönt a tagságról,
ezt már nem lehet megtenni.

Akarata ellenére senkit nem boldogítunk

Mára lényegében ismerjük a magánvasutak által al-
kalmazott munkaszerzõdéseket, és általánosan el-
mondható, hogy nem kevés esetben jogsértõ, vagy a
kollégáknak súlyos hátrányt okozó pontokat tartal-
maznak. Ezekkel szemben egyénileg nehéz fellépni,
mert az egyén kiszolgáltatott, és az esetek többségé-
ben nem eléggé felkészült. Szakszervezeti közremû-
ködéssel egészen mások az erõviszonyok. 
A magánvasutak vezetõivel külön-külön folytatott
egyeztetéseken tisztáztuk, hogy természetesnek te-
kintik a cégüknél a szakszervezet jelenlétét és mûkö-
dését. Biztosak vagyunk benne, hogy munkaadóként

nem áll szándékukban jogsértõ foglalkoztatás fenn-
tartása, és megtalálhatók azok az érdekeik, amelyek
alapján kollektív szerzõdések köthetõk.
Azt is világosan látniuk kell az ott dolgozó kollégák-
nak, hogy akaratuk ellenére nem akarjuk boldogítani
õket. A jogszabálysértéseket leszámítva nem kívá-
nunk fellépni az érdekükben a felhatalmazásuk, meg-
bízásuk nélkül.
Az elsõ lépéseket szakszervezetként megtettük a
kapcsolatfelvétellel és az információ cserével. Ér-
demben továbbhaladni csak az ott dolgozó kollégák
együttes akaratával tudunk.

Németh László ügyvezetõ alelnök
Rajtatok a sor. A ti érdeketek.
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„Költséghatékonyság”, avagy átgondolatlan intézkedések és azok következményei

Az elmúlt hetekben, a címben idézett már-már szállóigévé vált indoklással jó néhány intézkedés és terv
született, melyek egy része még nem valósult meg, de az eltökéltség jól érzékelhetõ a vezetõink megnyilvánu-
lásaiból. Az intézkedések egy részével a telephelyek vezetõi, illetve reszortosai sem értenek egyet, ám vélemé-
nyüket érthetõ okokból legfeljebb négyszemközti beszélgetések alkalmával, véletlenszerûen árulják el, hozzá
téve, hogy ezt nyíltan nem vállalhatják fel. Alább a teljesség igénye nélkül néhány intézkedést és azzal kapcso-
latos észrevételt szeretnék megosztani az olvasóval.

2004. 12. 20-a után a TGK utasítást adott telephelyünknek (átmenetileg) kettõ vonatpár átcsoportosítá-
sára más telephely részére. Figyelmen kívül hagyva azt a tényt, hogy a január-február havi elõvezénylések
(munkaidõ beosztás) a mv-k részére elkészültek, és kiosztásra kerültek. A KSZ értelmében, e szolgálatokat
más tartalommal lehet kitölteni (pl.: típus-, vagy vonalismeret, stb.), esetleg áthelyezni, de le nem dolgozás
esetén is ki kell fizetni. Eredménye: napi kettõ szolgálat, túlnyomó részben, vagy egészében kényszeredett ál-
feladatok ellátásával, vagy szolgálat kiegészítéssel telt! Ahova átcsoportosították, - feltételezve a szabályos
munkaidõ beosztást -, ez a rendelkezés legalább ennyi rendkívüli munkavégzést eredményezett. Ezen felül, a
feladatot többlet munkaidõ felhasználással lehet ellátni, ahhoz képest, mint ahogy az a mi fordulónkban tör-
tént. Az intézkedés eredménye a foglalkoztatatás hatékonyságát nem hogy javította volna, sõt ellenkezõleg,
rontotta. Ezen felül az érintett mv-k körében nem kis felháborodást és értetlenséget váltott ki. Vajon a több
hónapig tartó forda elosztó értekezletek, és az azokat koordináló szakemberek munkáját mennyire tartja ha-
tékonynak a GÜ vezetése? KÖLTSÉGHATÉKONYSÁG?!!

2005. 01. 05-én telephely vezetõi tájékoztató keretében szereztünk tudomást arról, hogy Veszprém Kül-
sõ szolgálati helyen a felvigyázói tevékenység megszûntetésérõl döntés született. Indok: az adminisztratív lét-
szám leépítése a KÖLTSÉGHATÉKONY (varázsszó) foglalkoztatást segíti elõ. A számításokat kérésünk el-
lenére nem kaptuk meg! Abban sem vagyunk biztosak, hogy ilyen munkaanyaggal bíbelõdtek a döntést meg-
elõzõen, de akkor ne is hivatkozzanak a varázsszóra. Nem mellesleg, de az elképzelés végrehajtása mellett
nem sok érv állná meg helyét! Az ott maradó 60 mozdonyvezetõ hétvégén, az üzemszünet miatt, szolgálatban
nem lévõ szolgálattevõnél jelentkezne. Éjszakai idõszakban a humán szolgáltatás is megoldatlan. Az már csak
hab a tortán, hogy nyolc hónappal ezelõtt ugyanezek a vezetõk úgy ítélték meg, hogy igenis szükség van a fel-
vigyázók jelenlétére. Azóta a feladatok mit sem változtak csak a vezetõk szándéka.

Ugyanezen a tájékoztatón hangzott el, hogy a várható feladatokhoz mérten nagy a telephely létszámhiá-
nya mozdonyvezetõkbõl. Két nappal késõbb nem vettek fel egy volt kollégát, akit elõzõleg bejelentettek vizs-
gára, ami sikerült is neki. Megjegyzem fél évvel elõtte kértek részére a TGK-tól, és kaptak is felvételi enge-
délyt. Akkor azzal bíztatták, amint levizsgázott, mondjon fel a munkahelyén, és náluk jelentkezzen felvétel-
re! Az illetõ reakcióját, lelki állapotát mindenki el tudja képzelni!

Az ezután történtek ugyan magyarázatot adnak az elutasítás okára, de minden elõzményt elhomályosító
események sora vette kezdetét!

2005. 01. 17-én telefonon kérdezték meg a számításba vehetõ kollégáktól, élnének-e felajánlás esetén az
elõre hozott, vagy korengedményes nyugdíjazás lehetõségével? Több problémát látok ezzel kapcsolatban.
Hogy várható el egy EMBERTÕL, hogy egy az élete hátra lévõ részét alapvetõen meghatározó döntést hoz-
zon, vagy akár szándéknyilatkozatot tegyen úgy, hogy az elõzmények tükrében erre a lehetõségre a fent leír-
tak alapján, gondolni sem mert? Különös tekintettel arra, hogy semmi információ nem állt rendelkezésre a
mérlegeléshez, mivel az ezt szabályozni hivatott ösztönzõ rendszer még csak tervezetként jár kézrõl-kézre. 
Buta kérdésre nem várható el okos válasz! A nyugdíj mértékének kiszámításában meg fõleg nem várható el a
jártasságuk, tehát ez a felmérés bármilyen eredményt is hozott nem szabadna erre alapozni. Akkor meg mire
volt jó? Azt mi már tudjuk, milyen érzelmi viharokat kavart az érintettek körében, de mi lesz ezután? Már
olyan pletykák is keringenek, hogy a helyi vezetõk a tényleges információkat szûrik, félve attól, mi lesz, ha
mindenkit elengednek, aki szeretne élni a lehetõséggel, és jogosult is rá? A mi telephelyünkön tudomásunk
szerint, 28-30 fõ jöhet számításba, ami az utazók létszámának közel 10%-a, és többségük elmondása alapján
a bizonytalanságot látva élne is a lehetõséggel! De nem csak õk rettentek meg az elmúlt hetek, nehezen értel-
mezhetõ intézkedés sorozata láttán, hanem az emberek többsége. Ne várja el senki a munkavállalóktól, hogy
korrekt tájékoztatás nélkül megértsék, mi változhatott meg egyik napról a másikra? Mi miatt, nemhogy jelen-
tõs létszám hiány nincs, ahogyan azt eddig nap, mint nap hallottuk, hanem jelentõs létszám többlet mutatko-
zik, miközben nagy létszámban, nyugdíjból visszatért mozdonyvezetõt foglalkoztatnak. Nem a mi beszûkült tu-
datunk az oka az értetlenségnek ezt bátran kijelenthetem!

2005. 01. 19-én egy folyosói beszélgetés közben tudtam meg, hogy a GÜ illetékese nem fogadta el a te-
lephelyen készített, az ÜT által is jóváhagyott szabadság kiadásának ütemezésére vonatkozó tervezetet, egy-
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ben utasította a TH vezetését az õ általa meghatározott módon tervezni, és kiadni a szabadságot. Eszerint, az
éves szabadság napokat 12 részre osztva minden hónapban ugyanannyi szabadságot kell betervezni és kiadni.
Név szerinti bontásban az elkészített tervezetet elõzõ hónapban megküldeni részére, majd a következõ hónap-
ban a kiadott szabadságokról, szintén ugyanilyen bontásban jelenteni köteles. Van okom feltételezni, hogy 
az a vezetõ, aki ilyen utasítást kiad, nagy valószínûséggel a munkavállalók jogairól még felületesen sem tájé-
kozott! De a TH-ken keletkezõ jogi viták következménye sem igazán fogja érdekelni. Pedig az ÜT-k és a
MOSZ tagcsoportok többsége valószínûleg nem hagyják szó nélkül a végrehajtását, a mi telephelyünkön biz-
ton állíthatom. A varázsszó igényeinek sem felel meg, mivel a GÜ szerint az idén a túlórák száma a tavalyi
szinttel azonos mértékben alakul. Ha ez igaz, akkor a rendkívüli munkavégzés minden hónapban jelentkezni
fog, legfeljebb eltérõ mértékben, ez pedig plusz költséget nem eredményez. Ennyit a költség oldalról! Javas-
lom, érdeklõdjék a környezetében a magyar oktatási rendszer gyakorlatáról, különös tekintettel a szünidei
gyermek elhelyezési lehetõségekrõl a bölcsödétõl kezdve. Még esetleg az is elõfordulhat, hogy a mozdonyve-
zetõk családtagjai is szeretnének néhány napot együtt tölteni a családfenntartóval! Bármilyen hihetetlennek
tûnik, mi is EMBEREK vagyunk! Mi is szívesen elmennénk a téli hónapokban melegebb éghajlatra (na nem
oda, ahova néhányan kívánnák) üdülni a családunkkal, de ehhez nem keresünk eleget. Az emberek egyébként
megtanultak alkalmazkodni a hasonló helyzetekhez, de ez majd csak az éves keresõképtelenségi statisztikai
adatok elemzésekor lesz sejthetõ. De kíváncsi leszek a GÜ központban is hasonló szabályok szerint történik-
e a szabadságolás? Ez a nyári hónapokban lesz lemérhetõ. Tudom a vezetõk szerint ehhez semmi köze a be-
osztottaknak, de én azért gondolhatok mást is!

Nehéz, személyes és kollektív vitákkal terhelt idõszak elõtt állunk, sajnos errõl már gondoskodtak. Nem
kellene már tovább táplálni a tüzet, meggondolatlan elõkészítetlen döntéseikkel ilyen és ehhez hasonló hely-
zetbe hozni, sem középvezetõket, sem beosztottakat. Egy intézkedés bármennyire is megalapozott, az akár jó-
hiszemûségbõl is fakadhat, csak akkor nyerhet elfogadást vagy támogatottságot, ha meggyõzõen, körültekin-
tõen és szakszerûen hozzák az érintettek tudomására, õket partnernek tekintve, akként is kezelve!

Horváth Imre
területi ügyvivõ Székesfehérvár

Magyarázat

A nagy év végi kapkodásban ez elmaradt, de meg fogjuk oldani - válaszolta egy magas beosztású vasúti ve-
zetõ a VÉT-en, egy korábban megígért intézkedést hiányoló kérdésre.
A megoldás nyilván az lesz, hogy a nagy év végi kapkodások közül az ügyintézést átsorolják a nagy év eleji,
majd kicsit késõbb a nagy évközi kapkodások közé. És ha addig sem sikerülne, hamarosan itt lesznek a nagy
év végi kapkodások.

NL

Akinek nincs képzelõereje, ne legyen szakszervezet…

El nem tudom képzelni, hogy a személyszállítási üzletág mi a fenét kezd 26 fõ újfelvételes szellemi dolgozó-
val! - fakadt ki a VDSZSZ alelnöke a MÁV Rt. létszámhelyzetét tárgyaló VÉT ülésen.
Mert nincs elég fantáziája! Na jó, mind a 26-ot talán nem lehet kitalálni, de lett közülük egy fõosztályveze-
tõ, 3 osztályvezetõ, egy menedzser asszisztens, egy humán partnervezetõ, akik irányítják a többi 20-at.
Lehet, hogy nekem sincs elég fantáziám. Ennyire nem jók az arányok a MÁV-nál.

NL

Elnökvezérigazgató-helyettes…

A január 26-i küldöttközgyûlésen sikerült leelnökvezérigazgató-helyettesezni a MÁV Rt. elnök-vezérigaz-
gatóját. (Nem én voltam!)
Ez úton üzenjük a tulajdonosnak, hogy ezt ne tekintse a MÁV Rt. szervezeti szabályzata módosítására tett
hivatalos MOSZ indítványnak.

NL
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A Siemens nem elég jó a MÁV-nak

Három jármûgyártóval tárgyal tovább új elõváro-
si motorvonatai beszerzésérõl a MÁV. A társaság a né-
met Siemenst kizárta a 40 milliárd forintos tenderbõl. 

Másfél hónap késéssel zárta le a MÁV Rt. az
elõvárosi motorvonatok beszerzésére még tavaly
áprilisban kiírt tendere elsõ fordulóját. A pályáza-
tok mûszaki értékelése alapján a vasúti társaság ve-
zetõsége úgy döntött: a kétszer harminc motorvonat
szállításáról a francia Alstom, a kanadai
Bombardier, illetve a svájci Stadler illetékeseivel
tárgyalnak tovább. 

Az egy évvel ezelõtt még az egyik legnagyobb esé-
lyesnek tartott német Siemens villamos motorvonata
nem tudott megfelelni a MÁV mûszaki elvárásainak,
így ajánlatát érvénytelennek minõsítették. Ezért cserébe
szerény vigasz, hogy a MÁV öt új dízelmotorvonat meg-
rendelésével tovább bõvíti a Siemenstõl eddig beszerzett
(13 már forgalomban lévõ és öt megrendelt szerelvény-
bõl álló) jármûparkját. (Megjegyzés: Maga a döntés
teljességgel érthetetlen! Ha valamivel elégedetlen va-
gyok, akkor nem rendelek belõle többet!! Cs. Cs.)
A motorvonatok beszerzésérõl formálisan tegnap
megkezdõdött tárgyalások lezárásához hetekre lesz

szükség. Így egyre kevesebb az esély arra, hogy az új
elõvárosi motorvonatok elsõ példányai – a kormány
egy évvel ezelõtti határozatának megfelelõen – 2006
márciusában valóban forgalomba állnak majd az
elõvárosi vonalakon. A még versenyben lévõ jármû-
gyártóknak ugyanis a szerzõdéskötést követõen leg-
kevesebb 14 hónapra lesz szükségük (a Budapest-
Székesfehérvár-Pusztaszabolcs vonalra szánt) elsõ
szerelvények átadásáig. Ezen pedig, érdemben ke-
veset változtat, hogy a MÁV a szállítási határidõ és
a költségek csökkentése érdekében nem új típusú,
hanem Európában már gyártásban lévõ motorvo-
natokra kért ajánlatot. 

Az új jármûvek megjelenését az is késleltethe-
ti, hogy egyelõre a jármûbeszerzés finanszírozására
kiírt pályázaton sem született eredmény. Az ajánlat-
tételre felkért hat pénzintézet – a HVB, az MFB, a
VR Leasing, a KFW, a Citibank, illetve az
ImmoRent GF – és a csõd szélén egyensúlyozó
MÁV között a legjobb ajánlatot adó jármûgyártó
kiválasztásáig szünetelnek a tárgyalások.

Forrás: Népszabadság – 2005. január 18.

Egyre veszélyesebb szállítmányok

Az elmúlt öt évben a háromszorosára nõtt a veszé-
lyes anyagok szállításával kapcsolatos balesetek száma.
A jelenség fõ oka, hogy a szállítás a vasútról egyre in-
kább a kevésbé biztonságos közútra terelõdik.

Míg a ‘90-es években évi 10-12 körül volt a ve-
szélyes anyagok szállítása során elõfordult, jelentõs
környezeti kárt is okozó balesetek száma, 2000 óta
ez az érték látványosan növekszik. A környezetvé-
delmi tárca adatai szerint az ezredforduló évében
14, 2001-ben 16, 2002-ben 27, 2003-ban 22, tavaly pe-
dig 32 ilyen havária történt. A hasonló jellegû, de ki-
sebb balesetek száma szintén emelkedik, s jelenleg
átlagosan már az év minden napjára jut belõlük egy. 

A szállítás környezeti kockázatának növekedé-
se elsõsorban a szállítási módok változásával, a köz-
úti fuvarozás térhódításával függ össze. Az elõzõ év-
tizedben elõfordult balesetek döntõ többsége a vas-
úton történt, a leggyakoribb ok a régebbi
tartálykocsik meghibásodása, illetve a kisiklás volt.
Az utóbbi három évben viszont összesen csupán három
eset fordult elõ a vasúti fuvarozásban, az összes többi-
nél kamionok voltak a „fõszereplõk”. A vonatokhoz
hasonlóan egyébként a hajók is ritkán részesei vegyi
katasztrófáknak: 2002-ben négy, 2003-ban kettõ
ilyen eseményt jelentettek a környezetvédelmi ha-
tóságoknak. 

Mostanában a kamionok ütközésébõl, illetve a
szállítójármûvek kisodródásából, felborulásából
adódó balesetekbõl van a legtöbb. Az esetek általá-
ban alsóbbrendû utakon történnek. A leggyakoribb
szereplõk a tartálykocsik, közülük is elsõsorban az
üzemanyag-szállítók. A kiömlött, illetve kiszabadult
veszélyes anyagok sorát a benzin és a dízelolaj, az
ammónia és a klór vezeti, szalmiákszesz, nátrium-
hidroxid, kénsav miatt is gyakran fordulnak elõ a
környezetet károsító balesetek az utakon. 

Naponta átlagosan két-háromszáz veszélyes
vegyianyag-szállítmány közlekedik Magyarorszá-
gon. Amikor a feladó és a címzett is belföldi, az áru
70 százalékát közúton utaztatják, a tranzitfuvarok-
nál még magasabb ez az arány. Bár a vasúti szállí-
tásnak nyilvánvalóan kisebb a környezeti kockázata,
semmilyen jogi szabályozó eszköz nem befolyásolja
a fuvarozókat abban, hogy melyik megoldást válasz-
szák. Néhány éve készült egy tárcaközi koncepció,
amely a veszélyes tranzitszállítmányok számára kö-
telezõ útvonal-kijelölést és mûholdas nyomkövetést
írt volna elõ, ám ennek bevezetésére – elsõsorban
az uniós piacnyitásból adódó egyeztetési nehézsé-
gek miatt – nem került sor.

Forrás: Népszabadság – 2005. 01. 13.
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Köszönjük, hogy az egészséget választotta!

Tisztelt Mozdonyvezetõ Tagjaink!

A Vasutas Egészségpénztár vagyona 2004. december 31-én meghaladta a 2,6 milliárd forintot, a tagok egyé-
ni számláján 10,88% hozamot írunk jóvá. Az elmúlt évben a 2003. évhez képest 30%-kal több, közel száz-
ezer szolgáltatási igény kifizetésére került sor, összességében több mint 1,5 milliárd forint értékben.
2005. január 1-tõl az egységes tagdíj változatlanul: 5.000 Ft.
Az egységes tagdíj 90%-a, a többlet tagdíj, eseti befizetés minden egyes forintja az egyéni számlára kerül. 
Az önkéntes pénztári befizetések adókedvezményei 2005-ben nem változnak!
A MÁV Rt-vel kötött megállapodás alapján vasutas munkavállaló tagjainknak lehetõsége van arra, hogy
eseti befizetéseik adókedvezményét már év közben érvényesítse a munkáltató a soron következõ bérszám-
fejtésnél. Ehhez az szükséges, hogy a pénztártag írásban jelezze a pénztárban, hogy igazolást kér eseti befi-
zetésérõl, és a pénztár által kiadott igazolást az adott hónap 25-ig adja át az illetékes jövedelem elszámoló
helyre.
Növekedett az üdülésre és sporteszköz vásárlásra felhasználható keret!
A Vasutas Egészségpénztár 2005. január 1-tõl hatályos Szolgáltatási Szabályzata értelmében 2005. évben
sporteszköz vásárlása 75 ezer Ft-ig, több szolgáltatásra jogosult személy (családtag, közeli hozzátartozó) ál-
tal történõ együttes igénybevétel esetén 113 ezer Ft-ig téríthetõ. Üdülésnél az értékhatár 160 ezer Ft, több
szolgáltatásra jogosult személy (családtag, közeli hozzátartozó) által történõ együttes igénybevétel esetén
240 ezer Ft. 
Telefonos egyenleglekérdezés éjjel-nappal!
Örömmel értesítjük a Vasutas Egészségpénztár tagjait, 2004. december végétõl a már ismert és népszerû
internetes egyenleglekérdezés (www.epenztar.hu) mellett az érdeklõdõk a nap 24 órájában a (06-1) 224-
0620 telefonszámon is megtudhatják aktuális egyenlegüket. Reméljük, új szolgáltatásunk elnyeri mindenki-
nek a tetszését!
2005-ben is érdemes a Vasutas Egészségpénztárt választani, mert a 2005. májusi Küldöttközgyûlésen érté-
kes díjakat sorsolunk ki tagjaink között!
A sorsoláson azok a pénztártagok vehetnek részt, akik a számítógépes nyilvántartás alapján már tagjaink,
vagy 2005. január 31-ig belépnek a pénztárba. További feltétel, hogy 2005. április 30-ig 2005. I.-III. hónapra
tagdíjat fizessenek.
A sorsolás fõdíja: Egyhetes gyógyüdülés 2 fõ részére félpanziós ellátással, fürdõbelépõvel Hajdúszoboszlón
a HUNGUEST Hotel Béke*** gyógyszállóban.
További díjak: Wellness hétvége 2 fõ részére félpanziós ellátással, Tapolcán a HUNGUEST Hotel
Pelion****-ban, Mediterrán hétvége 2 fõ részére félpanziós ellátással Debrecenben a HUNGUEST Hotel
Nagyerdõ***-ben, E4 TENS készülék, sporteszközutalvány.
2004. évi egyenlegértesítõ és adóigazolás megküldése.
Január végén tagjainknak postázzuk a 2004. évi adóigazolásokat, egyenlegértesítõket és hasznos informáci-
ókat tartalmazó hírlevelünket. 
Szeretnénk Önöket 2005-ben is tagjaink között köszönteni!

Budapest, 2005. január Vasutas Egészségpénztár

Elmarasztalta és elbocsátotta a szakbizottság a Szent János Kórház fõigazgatóját

Többségi szavazással úgy döntött a Fõvárosi Közgyûlés Egészségügyi Bizottsága, hogy a Szent János Kórház
fõigazgatója, dr. Nagy Péter Pál fegyelmi vétséget követett el. A testület határozata szerint a büntetés: elbocsá-
tás.

Az Egészségügyi Bizottság megtárgyalta a Szent
János Kórház fõigazgatója, dr. Nagy Péter Pál ellen
elrendelt fegyelmi ügyben a vizsgálóbiztos jelentését,
s a bizottság a dokumentumot elfogadta – derül ki a
testület elnöke, Ikvai-Szabó Imre jegyezte közle-
ménybõl. Ebben olvasható, hogy a „bizottság a vizs-
gálóbiztosi jelentés alapján, többségi szavazással
döntött arról, hogy dr. Nagy Péter Pál felelõs a fe-

gyelmi vétség elkövetésében, majd ugyancsak többsé-
gi szavazással elbocsátás fegyelmi büntetés mellett
döntött”. A testület kapcsolódó döntéseket is hozott
az ügyben, miszerint a – jelenleg folyó – revizori vizs-
gálat befejezése után az ügyben büntetõ- és kártéríté-
si eljárást is indít – zárul a közlemény.

Forrás: Budapest Portál   -   2005. 01. 20.
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Per a fõigazgató távozásából?

Adósságban fuldoklik a Szent János Kórház

Azonnali hatállyal elbocsátotta Nagy Péter Pált,
a János-kórház fõigazgatóját a fõvárosi önkormány-
zat egészségügyi bizottsága. Az ellenzékiek
– „kutyakomédiának” tartva a fegyelmi eljárást –
nem vettek részt a szerintük politikai jellegû döntés-
hozatalban. Tiba Zsolt fõjegyzõ azt mondta: mivel a
bizottság tavaly közös megegyezéssel megszüntette a
fõigazgató munkaviszonyát, idén már jogszerûen
nem járhattak el vele szemben.

A fõigazgató elbocsátását a képviselõk a pár hó-
napja kinevezett önkormányzati biztos most lezárult
jelentésére alapozták. Azért küldtek biztost a kór-
házba, mert több mint 800 milliós adósság halmozó-
dott fel, s rendkívül súlyos pénzügyi válságba került.
A pénzügyi átvilágítást végzõ cég vezetõje már a vizs-
gálat kezdete után egy hónappal kérte, ideiglenesen
mentsék föl Nagy Péter Pál fõigazgatót a munkavég-
zés alól, mert információk visszatartásával és együtt-
mûködés hiányával akadályozta az átvilágítást.
A képviselõk közös megállapodással megszüntették a
fõigazgató munkaviszonyát, végül a döntést módosí-
tották: a közös megegyezést visszavonták és fegyelmi
eljárást indítottak. Azt már valószínûleg a bíróság
dönti el, hogy ez jogos volt-e. 

A pert azért borítékolni lehet, mert Nagy Péter
Pált közben a gazdasági tárca kinevezte – egyelõre
megbízottként – a MÁV-kórház élére. Márpedig, ha
még a Szent János Kórház fõigazgatójaként a fõváros

alkalmazottja volt, új kinevezése is jogszerûtlen. 
A fegyelmivel nem fejezõdött be Nagy Péter Pál

Szent János Kórház-béli tevékenységének vizsgálata.
Február 5-én hozzák nyilvánosságra a fõjegyzõ által
indított revizori vizsgálat eredményét, amelynek
alapján a bizottság határoz az esetleges büntetõfelje-
lentésrõl. Szolnoki Andrea fõpolgármester-helyettes
szerint az önkormányzati biztos jelentése alapján fel-
merül a hûtlen kezelés gyanúja. 

Az egyik legtöbb bevételkiesést a kórház labora-
tóriumának privatizációja okozta. Mivel annak mû-
ködtetését egy kft. vette át, amely nem köthetett köz-
vetlen szerzõdést az egészségbiztosítóval, pénzéhez
csak a kórházon keresztül juthatott. Csakhogy az in-
tézmény többet fizetett a cégnek a vizsgálatokért,
mint amennyit azért az OEP-tõl kapott. Így a mûkö-
dés két évében (a szerzõdés tíz évre szólt, az önkor-
mányzati biztos azonban ezt azonnali hatállyal módo-
síttatta), több százmilliós veszteség érte a Szent János
Kórházat. Készült egy jelentés arról is, hogy szinte
valamennyi, a felújításokra, beruházásokra kiírt köz-
beszerzési pályázatot egyetlen cég nyerte el. A vizsgá-
latok szerint a menedzsment ugyan mindig a legol-
csóbb ajánlatot választotta, de a kivitelezés során a
költség folyamatosan emelkedett. Végeredménykép-
pen pedig a munkáért a kórház a legdrágább ajánlat-
nál is jóval többet fizetett. 

Forrás: Népszabadság Online – 2005. 01. 21.

A MÁV Kórház élérõl is távozik Nagy Péter Pál

Visszavonta a Gazdasági és Közlekedési Minisz-
térium (GKM) a MÁV Kórház megbízott fõigazgatói
posztját alig két hete betöltõ Nagy Péter Pál megbí-
zatását. Merényi Miklós tudatta, hogy Kóka János
miniszter még múlt pénteken kérte a kormányfõtõl
Magyari László címzetes államtitkár menesztését,
egyebek mellett azért, mert nem egyeztetett Nagy ki-
nevezésérõl. Hozzátette, hogy ezzel együtt a fõigaz-
gató megbízatását is visszavonták, bár – mint mond-
ta – jogi értelemben nem is történt kinevezés. A fõ-
igazgató ellen a János kórháznál lefolytatott fegyelmi
eljárás eredményeképp várhatóan büntetõeljárás in-
dul. A Nagy Péter Pál által irányított Szent János
kórház nem egészen két év alatt mintegy 416 millió
forintos veszteséget termelve érte el tavaly szeptem-
ber végére adósságállományának 660 millió forintos
mélypontját. Ezt tartalmazza az önkormányzati biz-
tos jelentése, amely az eladósodás okait vizsgálja.
A dokumentum szerint a csõd közeli állapot kialaku-
lásában külsõ tényezõk éppúgy szerepet játszottak,
mint a vezetési hiányosságok. A biztos megállapítja,

hogy a vizsgált idõszakban az egész ágazatot sújtotta
a finanszírozás kedvezõtlen alakulása, az infláció, a
közüzemi díjak növekedése és az áfakulcsok változá-
sa is. E tételek 2003-ban 145, míg 2004 elsõ félévében
már 180 millió forinttal növelték az intézmény költsé-
geit. A dokumentum szerint a jelentõsen megemel-
kedett költségek, és az ebbõl származó eredmény-
csökkenés megfelelõ lépésekkel kompenzálható lett
volna. A csõdbiztos felrója, hogy bár a kórházban
mûködõ zárt forgalmú patika nyeresége jelentõsen
nõtt, a többletbevétel nagy részét jutalékként kifizet-
ték, ezzel másfél év alatt mintegy 45 millió forinttól
esett el a kórház. A legjelentõsebb tétel azonban az a
csaknem 400 millió forint, amelyhez másfél év alatt a
teljesítménynövelés, illetve -racionalizálás elmaradá-
sa miatt nem jutott hozzá a kórház. Csaknem
290 millió forinttal emelte meg az intézet kiadásait a
létszámbõvülés, az informatikai költségek növekedé-
se és egy elõnytelen labordiagnosztikai szerzõdés
megkötése.            Losonczi Gergely

Forrás: Népszava   -   2005. 01. 22.
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Vasúti vízfej három lábon

Külsõ segítség nélkül májusra megbénulhat a MÁV. Könyvelési manõverekkel szeretné elodázni a MÁV ösz-
szeomlását a pénzügyi tárca, amely olyan megoldást keres, amely nem kerül pénzbe. Az elképzelések szerint
az állami vasút nem kerülheti el a feldarabolást. Látszatproblémának tartják a márciusra akár fizetésképtelenné vá-
ló MÁV gazdálkodási nehézségeit a pénzügyi tárcánál. A szakminisztérium ezért olyan receptet keres a vasút
gondjainak megoldására, amely nem kerül semmibe, de helyreállítja a mintegy 180 milliárd forint adósságot
görgetõ társaság hitelképességét, és legalább 2006 derekáig garantálja mûködõképességének megõrzését is.
Mindez azonban – a korábbi próbálkozásokhoz hasonlóan – azzal járhat, hogy a vasutasoknak az évtizede halo-
gatott szervezeti, finanszírozási változtatások helyett a látszatproblémának ítélt gondjaik orvoslására látszatintézke-
désekkel kell beérniük. Az évet megújult menedzsmenttel kezdõ MÁV számára a legnagyobb kihívás a mûkö-
déséhez hitelezõ pénzintézetek bizalmának helyreállítása. A vasútnak az utóbbi években több százmilliárd fo-
rint hitelt nyújtó bankok ugyanis a korábban szinte természetesnek számító állami garanciavállalások
elmaradása miatt jelenleg nem hajlandók hitelezni a tõkemegfelelési elvárásaik teljesítésére képtelen MÁV-
nak. Márpedig hiteleik nélkül a vasút márciustól nem tudja fizetni számláit, májusra pedig a dízelmozdonyok üze-
meltetéséhez szükséges gázolaj is elfogy az üzemanyag-tárolókból. Ez egyet jelenthetne a vonatforgalom leállásával. 

Ezenkívül mintegy 20-30 milliárd forint bevételt hozhatna a MÁV számára, ha egy állami reorganizációs szer-
vezet – például a Reorg Rt. vagy az Állami Privatizációs és Vagyonkezelõ (ÁPV) Rt. – a társaság használaton
kívüli üzemi ingatlanjait a könyv szerinti érték feletti áron megvásárolná. Emellett benne van a kalapban az
is, hogy ha minden kötél szakad, a kormányzat végül a jegyzett tõke leszállításával segít a szorult helyzetben
lévõ állami vállalaton. 
Egyelõre legfeljebb találgatni lehet, hogy a hirtelen kiötlött lehetõségek egyvelegébõl a döntéshozók végül mi-
lyen utat választanak a vasút tõkehelyzetének javítására. A MÁV szervezeti átalakítására viszont ettõl függet-
lenül már körvonalazódnak a legújabb tervek. Elkészült az a munkaanyag, amely meghatározza a MÁV hol-
ding jellegû szervezetté alakításának fõ irányait. E szerint a MÁV pályavasúti üzletága az év végéig – feltehe-
tõleg a gazdasági tárca felügyelete alatt mûködõ – önálló társasággá alakulna. A megalakuló vasúti holding
másik lába a vasúti árufuvarozás önálló társaságba szervezésével alakulna ki. A két új leányvállalat megala-
pítása mellett a MÁV a személyszállításban is változtatásokat tervez. Önálló személyszállító vasúti cég életre
hívásáról hivatalosan egyelõre nincsen szó. Egy ilyen cég megalakításával ugyanis maga a MÁV Rt. marad-
na érdemi munka nélkül. 
A várhatóan csak hónapok múlva kormány elé kerülõ javaslatok alapján három lábra álló MÁV gyenge pont-
ja így is éppen a holdingszervezet irányítását végzõ, egyre kevesebb operatív feladatot ellátó központi szerve-
zeti egység lenne. A vasúti társaság kötelezettségeit tovább vivõ, költségesen mûködõ vízfej ugyanis csak las-
san zsugorodhatna, és szûnhetne meg.

Forrás: Népszabadság – 2005. január 21.

A társaság számára az utolsó szalmaszálat jelentõ
újabb hitelekrõl, vagy a vasút tavaly beharangozott -
akár 150 milliárd forintos - kötvénykibocsátásában
való esetleges banki szerepvállalásról legfeljebb ak-
kor kezdõdhetnének meg a tárgyalások, ha a MÁV
a könyveiben szereplõ jegyzett, és saját
tõke arányát a kétharmad fölé tudná tor-
nászni. Erre azonban külsõ segítség nél-
kül kevés az esély. Az elmúlt évet 201
milliárd forint jegyzett, illetve 121 milli-
árd forint saját tõkével záró vasút – elõ-
zetes számítások szerint – az idén 208
milliárd forint jegyzett, és 64 milliárd fo-
rint saját tõkét szerepeltethet majd köny-
veiben. 
Az újabb hitelek folyósítását, vagy az egyéb pénzügyi
konstrukciók kialakítását célzó tárgyalások napi-
rendre tûzésének feltételéül szabott kétharmados
tõkearányhoz hiányzó mintegy 75 milliárd forint

elõteremtésére a pénzügyi tárcánál és a MÁV-nál
egyaránt számos elképzelés született. Az egyik ötlet
szerint megoldás lehetne, hogy a Kincstári Vagyoni
Igazgatóság (KVI), a tulajdonában lévõ – könyv sze-
rint mintegy 400 milliárd forint értéken nyilvántar-

tott – vasúti eszközök egy részét egy
könyvelési manõverrel átadja a MÁV-
nak. De a lehetõségek között szerepel az
is, hogy a költségvetés a 2005-re várt,
hozzávetõleg 300 milliárd forint privati-
zációs bevételét részben a MÁV tõke-
helyzetének javítására fordítsa. (Szakér-
tõk szerint ez a költségvetés számára is
elõnyös lenne, mert a privatizációból
származó összegeket a pénzügyi tárca az

Európai Unió statisztikai rendszerében nem köny-
velheti el bevételként, a vasútra költve viszont ki-
adás megtakarítást érhet el.) 
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Az Explorer Vasutas Világjáró Klub (egyesület) idei programterve:

Párizs – Versailles  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .04. 28 – 05. 01. 
Velence – Nápoly – Capri – Sorrento – Pompei  . .05. 06 – 11.
Dél-itáliai körút  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .05. 09 – 15. 
Erdély  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .05. 27 – 06. 01.
Szicíliai nyaralás  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .06. 16 – 27. 
Hajdúszoboszló  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .06. 18 – 25. 
Horvát tengerpart (Brac)  . . . . . . . . . . . . . . . . . . .07. 01 – 10. & 08. 19 – 28. 
Auschwitz  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .07. 08 – 10. 
Prága és Krakkó  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .07. 22 – 24. (25)
Velence – Róma  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .07. 15 – 17. (18)
Erdély nyáron  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .07. 25 – 31.
Dunadelta Exclusive  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .08. 07 – 13 
Elba szigete  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .09. 10 – 19. 

Rendelje meg Úton c. könyvünket: bankkártya/telefon használata letiltása külföldön, FIP kedvezmény-
rendszer (szabadjegyek, FIP szabályzat kivonat), biztosítás. Ha bajba kerülsz külföldön (eljárás, külképvi-
seletek listája), Schengeni határok, vámszabályok, gyakorlati tanácsok, hasznos vasúti információk (Vasúti
szervezetek, cégek stb.)
További részletek: http://www.evvk.hu honlapunkon 

info@evvk.hu e-mail címen
a 06+ 27-51-es vasúti telefonon minden kedden 9-15 h-ig
a 06 30/9634-325–ös mobil számon napközben.

1216
A három áramnemû Taurus 

A Siemens 1999 óta folyamatosan szállítja a megrendelt 400 db Taurus mozdonyt az ÖBB-nek. Mikor 1999-
ben a megrendelés létrejött, az ÖBB terve az volt, hogy nem csak a régi mozdonyait cseréli le, hanem a Né-
met Siemens cég mintájára létrehoz egy saját bérmozdony GmbH-t, de ez utóbbi terv sok nehézség miatt
mostanáig nem valósult meg. Késõbb két mozdonyt eladtak a RheinWeserBahn-nak, és 5 darabot Dispolok
gépként sikerült bérbe adni. Az 1116-os sorozat engedélyeztetésével más országoknak is sok problémája
van. Mostanáig ezt a típust csak Németországban, Ausztriában, Magyarországon és néhány módosítás után
Svájcban használják.
2002-ben a Siemens bemutatott egy új fejlesztést, az ES64F4 jelût (BR 189), amely használható majdnem
minden országban. Már több vasúttársaság mutatott érdeklõdést e típus iránt, (a Railion 100-at rendelt, és
a Lokomotion/RTC és az SBB pedig 5-5 darabot. Világos, hogy az ÖBB sem tud többé versenyezni (külö-
nösen az osztrák-olasz határ térségében és Franciaországban) ezekkel a társaságokkal, ha csak két áram-
nemû ES64U2 jelû mozdonyai vannak. Ezért 2002 óta különféle híresztelések vannak arról, hogy az ÖBB
változtatni kíván a Siemensnél az új mozdonyok szerzõdésben rögzített beszerzési típusán. 2002-ben az
ÖBB tárgyalt a Siemenssel, hogy töröljék az 1999-es 400 db-os rendelés egy részét (lecsökkentve 350 vagy
300 mozdonyra). Nyilvánvalóan ez nem volt lehetséges ezért más megoldást kellett találni. Ezt követõen az
ÖBB megpróbálta a rendelt mozdonyok egy részét eladni, de nem tudott más vasúttársaságokat megnyer-
ni vevõnek, pedig ebben az esetben a másodkézbõl eladó gépek olcsóbbak lettek volna, és ez egyben nem
kis segítség lett volna versenytársainak. Másik, kézenfekvõbb megoldás volt a rendelés megváltoztatása. 
2003-ban nagyon sokáig tartotta magát az a híresztelés, hogy az ÖBB megkívánja változtatni a megrende-
lés utolsó szállításra vonatkozó részét. Ez volt a terv, az utolsó szállításból 1116 251-350 csak 25 db moz-
donyt fognak leszállítani, mint 1116 sorozatút és az utolsó 75 db egy új típus lesz, amely hasonló az új
ES64F4 besorolású géphez. Így az ÖBB is birtokosa lesz az új második generációs Európa mozdonynak,
amely használható Európa nagy részén. Valószínûleg a mozdonyszekrény is hasonló lesz az 1116 sorozaté-
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hoz, tehát ezek a mozdonyok is képesek lesznek legalább 200 km/óra sebességre. A Siemens már foglalko-
zik ennek az ES64U2/ES64F4 kombinációnak kifejlesztésével, amely ideiglenesen a „project 1017” nevet
viseli. Más lehetséges nevét ennek az elképzelésnek emlegetnek még ES64U4 besorolást és ÖBB sorozat-
számon 1816-ot is. Más források szerint az elsõ „project 1017” mozdonyt már 2004 évnek a végén leszállít-
ják (!) és a sorozat leszállítása 2005-ben fog megkezdõdni. 

1216 sorozat fõ adatai:

2003 októberében egy bejelentés jelent meg a Bahnforum-ban új információkkal a „project 1017”-rõl. Ez
az információ biztosnak látszott. Arról szólt, hogy a Siemens szállítani fog 50 darab 3 áramrendszerû
(15 kV~/25 kV~/3 kV=) Taurust az ÖBB-nek 2006-ban és 2007-ben. Ezért az utolsó 68 darab 1116 moz-
donyt, a tervezett 1116 283-350-et törölni fogják. A tárgyalások óta híre ment hogyan fognak ezek a moz-
donyok kinézni, hasonlóak lesznek az 1016 és 1116 sorozatokhoz, mert a Siemens megállapodásban áll be-
szállítóival és alvállalkozóival e mozdonyok alkatrészeivel kapcsolatban. 
2004 júniusában az 1216 prototípus mozdony vezetõfülke részei elkészültek, júliusban az alváz is elkészült
Münchenben, amely nagyon hasonló a BR 189-hez. Augusztusban összeállt az elsõ 1216 001 mozdony
S 21087/2004 számú szekrényváza. A vezetõállás tetõ is fémbõl készült, a Siemens többé nem használ üveg-
szálas megerõsített mûanyagot a vezetõfülkék építéséhez. Teljesen acélból készítik. Ennek a változásnak
két fõ oka van: néhány mûanyag tetõalkatrészen, amelyeket az 1116 és az ES64U2 mozdonyokon használ-
tak – repedéseket találtak. A másik ok, hogy ennek a mozdonynak vezetõállásonként két oldalajtaja van,
így ezen a részen az egész mozdonytest kevésbé merev, mint az ES64U2 mozdonyé. Ütközés esetén az
energia deformálja a mozdonyt, amely most már nem tud elhajolni frontálisan, hanem az ütközési energia
felfelé az ajtók fölött a tetõre irányítódik. Ez az acélkonstrukció egész egyszerûen erõsebb és ezért nagyobb
biztonságot nyújt. A Siemens a négy ajtó használatát választotta ehhez a mozdonyhoz, mert akkor a villa-
mos berendezések ugyanúgy helyezhetõk el, mint az ES64F4 (BR 189) mozdonyoknál. Az 1216 technikai-
lag inkább egy családba tartozik az ES64F4 mozdonyokkal, mint az 1116/ES64U2-vel, de valójában az
Eurosprinter család új tagja. 

Eltérések az 1116 sorozatú típustól: 
• 3 áramnem (25 kV 50 Hz AC, 16 kV 2/3 Hz AC, 3 kV DC). 
• 3 db áramszedõ. 
• Légterelõ kétoldalt a tetõ hosszában. 
• Géptér két oldala egy-egy szellõzõnyílással bõvült. 
• Négy oldalajtó, géptér helyett a vezetõállások oldalán. 
• Középsõ homlokfényszóró a szélvédõk fölé került. 
• A mozdonyszekrény keskenyebb. 
• Mellõzik a mûanyag vezetõállás tetõket, azok is acélból készülnek. 
• Az oldalfalak bordázatát elhagyták. 

A Siemens 3 prototípust fog építeni a 001-003-at, az elsõ futásokat ezeknél a mozdonyoknál 2005 márciu-
sára tervezik, és majd 2006 tavaszán kapja meg hivatalosan az ÖBB az elsõ mozdonyokat. A sorozat 2006-
ban és 2007-ben fog épülni, amíg az elsõ 1216 sorozatú mozdonyokat leszállítják, az ÖBB 4 darab ES64F4
Dispolok-ot bérel a Siemenstõl.

Sorozat és pályaszám 1216 001– Áramnem 15 kV 16, 2/3 Hz AC
Üzembeállítás 2006– 25 kV 50 Hz AC
Gyártó cég Siemens AG 3 kV DC

Transportation Systems Legnagyobb sebesség 200/140 Km/h*
Teljes tömeg 87 t Névleges teljesítmény 6 400 KWh AC hálózaton
Tengelyelrendezés Bo'Bo' 6 000 KWh DC hálózaton
Legnagyobb hosszúság 19 280 mm Áramszedõk 3 db
Legnagyobb szélesség 1 3000 mm Indító vonóerõ 300 KN
Forgóváz tengelytáv 1 9900 mm Kerékátmérõ régi/új 1170/1250 mm
Bejárható legkisebb ív 1100 m 
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Az új 1216 sorozatú ÖBB Taurus termékplakátja.

Az 1216 mozdonyok vezetõasztalának és modelljének bemutatása a berlini InnoTrans kiállításon 2004. 09. 22-én.

Elképzelések alapján ilyen lesz az 1216 sorozat.
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1216 001 készülõ szekrényváza a Siemens München-Allachi üzemében.

A Szlovén Vasutak új három áramnemû, 541 mozdonysorozatának színterve.

Sorozat és pályaszám 541 001-020  (20 db) Áramnem 15 kV 16, 2/3 Hz AC
Üzembeállítás 2006-2008. 25 kV 50 Hz AC
Gyártó cég Siemens AG 3 kV DC

Transportation Systems Legnagyobb sebesség 200/160 Km/h*
Teljes tömeg 87 t Névleges teljesítmény 6 400 KWh AC hálózaton
Tengelyelrendezés Bo'Bo' 6 000 KWh DC hálózaton
Legnagyobb hosszúság 19 280 mm Áramszedõk 3 db
Legnagyobb szélesség 1 3000 mm Fékberendezés Tárcsafék féktengellyel
Forgóváz tengelytáv 1 3000 mm Indító vonóerõ 300 KN
Bejárható legkisebb ív 1100 m Kerékátmérõ régi/új 1170/1250 mm

2004 júliusában a Szlovén Vasutak (Slovenske eleznice) a késõbbi ÖBB 1216 típusra alapozva 20 darab három
áramnemû mozdonyt rendelt a Siemenstõl, amely elõzetes tervek szerint a gépeket 2006 júliusától folyamato-
san 2008 márciusáig fogja leszállítani.
Ezek 3 áramrendszerû mozdonyok, tehát egyaránt használhatók 3 kV egyenáramú hálózaton (Szlovénia és
Olaszország), 15 kV 16, 2/3 Hz váltakozó áramú hálózaton (Ausztria és Németország) és 25 kV 50 Hz váltako-
zó áramú hálózaton (Horvátország, Montenegró és Magyarország). Az új mozdonyokat a Szlovén Vasút S  541
sorozatszámmal tervezi forgalomba állítani, melyet teher- és személyszállításra egyaránt használni fogja. A moz-
donyok egy része Grazban (Ausztria) a Siemens SGP üzemében készül, a berendezések egy részét Münchenben
(Németország) készítik, de bizonyos alkatrészeket szlovén mûhelyekben is gyártani fognak.

Krista Gábor mv. Gyõr – Forrás: www.LokMagazin.hu


