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Zurépai MGZJO’WWZME ANQPI'“ Tajékoztatas az arufuvarozas o6nall6 tarsasagga szervezésérol
A nydr vége, - -_— A MAV Rt. straté-
illetve az sz . = . giai vezérigazgato-
ie i ‘ helyettese Kozak
eigje umnep @ A ' Tamas, az arufuva-

i 2 GO 1ds, az n
Mozdonyve j ooy a_ rozdsi Uzletag ve-
zetdk, Szak- =1 " , zetbje Kovics
szervezetének I‘ Imre, és a kom-
letében. penzacidés fdosz-

taly vezetdje Apavari Jozsef augusztus 11-én tdjékoztatatast adtak a
Augusztus 23- MAYV Rt. arufuvarozasi iizletaga 6nall6 tarsasagga szervezésének els-
dn innepeltik, | készilleteirdl. A szébeli tajékoztatast és konzultaciot megelézéen
szakszerveze- Mandoki Zoltan, a MAV Rt. vezérigazgatSja irasban osszefoglalt ta-

tink, 15. szilletésnapjit, és szeptember
15-én tizendt mds eurdpai mozdonyvezetd
szakszervezettel egyiitt iinnepeljik az
Europai Mozdonyvezetok, Napjit. ‘Egy
ALE (Eurdpai MozdonyvezetoK Szakszer-
vezetének Szovetsége) hatdrozat ertelmé-
ben szeptember 15-én az eurdpai mozdony-
vezetok megemléKeznek szakKmdjukiol, s eqy
picit szaKitanak id6t arra is, amire mdsKor
nem KereKediK, idd, megiinnepelik, on-
magukat.
Az elmult 15 év alatt szaKszervezetinK is
tobb jeles esemennyel probalta a Mozdony-
vezetdk, Napjat emléKezetessé tenni. Az
ideén Kozponti rendezvényen, szeptember
10-én — a Mozdonyvezetdk Szakszerveze-
tének alapito tagjaival eqyiitt — emléKezink,
meyg szakszervezetiink 15. sziiletésnapjdrol,
valamint az Eurdpai Mozdonyvezetok,
Napjarol. A Kozponti rendezvennyel parfu-
zamosan oromteli, hogy az eddigi hagyoma-
nyoKnak megfelelden, tobb tagcsoport Kiilon-
bizd rendezvényekKel, balokkal, tiszteleg az
Eurdpai Mozdonyvezetok Napja elott.
Ahhoz, hogy e neves nap a jovoben is iin-
nepnapkent maradjon meg a Mozdonyveze-
toK Szakszervezetének tagjai Kozott, elen-
gedhetetlen, hogy ezeKet a hagyomdnyoKat
dpoljuk,
Az Europai Mozdonyvezetok Napja alkal-
mabol tartott minden rendezvény résztve-
vdjének, szervezdjének eziiton fejezzik Ki
JjoKivinsdgainkat.
Kiss Ldszlo
MOSZ elnok

jékoztatot kiildott a szakszervezetek részére, melyet a tagcsoportok
vezetdinél megtalaltok. (4 kép csak illusziricio)

A konzultacién vilagossa vélt, hogy a MAV-Cargo-t két Iépésben ki-
vanjak létrehozni. Elészor szeptember-oktober kornyékén minimaélis
alaptdkével és a cégvezet6k megnevezésével 1étrehoznak egy projekt-
tarsasdgot, majd 2006. januar 1-tdl ellatjak eszkozokkel, feltdkésitik,
atadjak az drufuvarozasi szerzédéseket, dtadjak-atveszik a dolgozdkat,
és minden tekintetben megkezdi az 6nall6 tevékenységét.

A tajékoztatas idopontjaban érvényes tervvaltozat szerint a tarsasag
nem kivan mozdonyvezetéket foglalkoztatni, a trakcios szolgaltatast a
MAYV Rt. Gépészeti Uzletagatol (vagy mastol) veszi meg. A kérdésink-
re adott valaszbol azonban kideriilt, hogy ez nem véglegesen eldontott
szandék, és nem Kkizart olyan tervvaltozat, amelyik szamol sajat trak-
cios kapacitassal. Most az a szandék vezeti az el6készitdket, hogy mi-
nél konnyebben, probléma mentesebben lehessen a céget 1étrehozni.
Az eléaddk nem tudtak pontos védlaszt adni arra a kérdésiinkre, hogy
milyen formaban akarjdk biztositani a vasutasok részvételét egy eset-
leges MRP-ban (Munkavéllaldi Résztulajdonosi Program), de terve-
zik MRP [étrehozasit.

Az irasos és szobeli tdjékoztatonak hangstlyozottan nem volt targya a
dolgozok 4tvétele feltételeinek, az atveenddk korének, a kollektiv
szerzédés tovabbvitelének (stb.) megvitatasa. Errél a MAV Rt. ké-
sObb kiilon elbterjesztést készit a szakszervezetek szamara.

A Mozdonyvezetok Szakszervezete 2004. 6szén, 2005. tavaszan elké-
szitett és elfogadott kozéptava targyalasi stratégidja szimol a MAV-
Cargo létrehozasaval (még a nevét is eltalaltuk!), ezért vilagos allas-
pontot tudott képviselni a tajékoztato vitajaban.

Ennek lényege az alabbiakban foglalhat6 6ssze: A MOSZ szamara eb-
ben a folyamatban nem értékméro, hogy lesz-e MRP, vagy sem, ezért
a folyamat megitélésénél és a magatartasa
kialakitasanal ezt a tényt figyelmen Kiviil
hagyja. A MOSZ abbdl indul ki, hogy a fo-
lyamat hogyan érinti a mozdonyvezetok
érdekeit, akar a gépészeti iizletagnal ma-
radnak, akar egy résziik az aj tarsasaghoz
keriil. A MOSZ rovidesen megyvitatja azo-
kat a garancidlis kovetelményeket,
(foglalkoztatasbiztonsagi, bértarifa, KSZ
és egyéb garanciak) amelyeknek a szakma
egészére torténd teljesitése ellenében a
tarsasdggd alapitas folyamatat tudomasul
veszi.

Németh Laszlo
igyvezetd alelnok
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Miénk az orszag, enyém a vasut

Rossz helyzetben van a magyar vasit, pontosabban a MAV Rt. Az adéssagallomany, az elévérosi motorvonat-
ok palyazati kuszasaga, 1étszamleépités, sorozatos vezetovaltasok, alacsony szinvonali szolgaltatasok, az alla-
mi magatartas kiszamithatatlansaga mind-mind jelzik a bajt.

Az elmult 15 évben képtelen volt a magyar torvény-
hozas, a politikai valtogazdasag kialakitani egy olyan
4j kozlekedéspolitikai koncepcidt, ami keretet adott
volna a kozlekedési torvénykezésnek, felkészitette
volna a magyar kozlekedési alagazatokat — kozottiik
a MAV Rt-t — az unios csatlakozas varhaté kovetkez-
ményeire. Siklés Csaba, Schamsula Gyorgy, Lotz
Karoly, Katona Kalman, Fénagy Janos neve kiséri
ezt a mulasztast.

Természetesen nem a kinevezett és felmentett mi-
niszterek, az ugyanilyen sorsra jutd elnokok, vezér-
igazgatdk jovés-menése a perdontd ezekben a folya-
matokban, hanem a mindenkori miniszterelnok és az
Orszaggytilés magatartasa.

A képlet egyszerli. A ,vasit feneketlen zsak” (Koka)
egyrészt, masrészt az allam nem fizeti ki a személy-
szallitas koltségei és a menetjegybdl szarmazd bevé-
tel kiilonbségét. Mindenkinek igaza lehet. Vagy sen-
kinek. A kormanynak biztosan nem.

Most merész kijelentést tett a gazdasagi és kozleke-
dési (?) miniszter. Idézziik.

» Tz honapja vagyok miniszter, és ebbdl a ciklusbol a
hatralévo ido is elég lesz arra, hogy a MAV-on beliil is el-
inditsak olyan vdltoztatasokat, amelyek visszacsindlha-
tatlanok.”

Az, hogy 10 honap kevés, vagy sok, késébb fog kide-
rilni.

A ,visszacsinalhatatlansag”-ot pedig csak az mindsi-
ti, mi torténik, ha a miniszter tényleg ,,nekiall” a vas-
ut radikalis atalakitdsanak. A visszafordithatatlan fo-
lyamatok negativ, vagy pozitiv valtozasokban kovet-
kezhetnek be. Most melyik lesz?

Villalkoz6i magabiztossag jellemzi a miniszter kije-
lentését, miszerint ,,tulajdonosként szeretnék beleldtni
egy tobb tizmilliardos dontésbe”. Ez kicsit nehezen fog
menni. Mert nem tulajdonos. A tulajdoni jogokat
szabad €s lehet gyakorolni, de ez nem az ,,enyém”-et
jelenti.

Egyszer egy tanacskoza-
son — ahol egy hazai
nagyvallalkoz6 mellett
ilt — a jelenlegi minisz-
terelnok az orszag fejlo-
désében, gyarapitasa-
ban, sikeressé tételében
mindenkinek szerepet
szant, és igy nyilatko-
zott: ,,... mert Magyaror-
szdg a miénk.” Vissza-
nézve az egyiittiildkre,
furcsa gondolatai ta-
madnak az embernek.

Dr. Borsik Janos
igyvezetd alelndk

NYILATKOZAT

Az Autoném Szakszervezetek Szovetsége megiitko-
zéssel fogadta a kormdanyzat altal kezdeményezett
1épést, mely szerint 2005. szeptember 1-t61 17%-kal
novekszik az adokoteles természetbeni juttatasok
jarulékterhe. A szdvetség visszautasitja mind a don-
tés tartalmat, mind a kormany eljarasat.

Az adodkoteles természetbeni juttatdsok jarulékter-
hének évkozi novelése azzal a kovetkezménnyel jar,
hogy a munkaltatok, a munkavallalok jové évi bér-
emelésénél ,kompenzaljak” a koltségnovekedést.
A bértargyalasok mar el6re megterhelédnek ezzel a
kormanyzati (parlamenti) dontéssel, ami rontja az
orszagos és a helyi bérmegallapodasok esélyét.
Visszautasitjuk azt a mddszert, hogy a jelzett dontést
a kormany az Orszagos Erdekegyeztetd Tandcs meg-
keriilésével terjesztette a torvényhozas elé. Ez a ma-
gatartas itkozik — tobbek kozott — a jogalkotasrol
sz0l16 torvény vonatkozo rendelkezéseivel.

Sulyosbitja a helyzetet, hogy a kormany az addjog-
szabalyok legfontosabb — tervezett — valtozasait mar
elézetesen bejelentette, az Orszagos Erdekegyezte-
té Tanécs elé azonban csak szeptember végén kivan-
ja terjeszteni. A személyi jovedelemado tervezett
valtozasai azonban eldre jelzik, hogy nem az atlag-
keresettel birok jovedelmi helyzetét javitja a 38%-os
felsé kulcs 36%-ra torténd csokkentése. A 18%-os
adosay felso hatdardnak — 1.500 ezer forintrol 1.550 ezer
Sorintra torténé — emelése inkdbb sértés a munkavilla-
loknak, mint helyzetiik javitdsa.

A felsorolt valtoztatisok nem a munkavallalok ér-
dekeit szolgaljak. Ezért az Autonom Szakszerveze-
tek Szovetsége tiltakozik a dontések és a kormany-
zati eljaras miatt.

Budapest, 2005. 08. 08.

Autonom Szakszervezetek Szovetsége
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Megsziinik a VSZ.?

Augusztus 5-én tobb helyen olvashato sajtohir tudatta, hogy a VSZ és a VDSZSZ kozos elnokségi iilést tar-
tott, amelyen a két szervezet szorosabb egytittmiikodésérdl dontottek. A sajtoban nem jelent meg, de mds for-
rasbol tudjuk: a VDSZSZ elndke a két szakszervezet egyesiilését szorgalmazta. Az is tudhato, hogy nem ez
volt Gasko elsé ilyen kezdeményezése, és a VDSZSZ gépész tisztségviselsi kész tényként kezelik a két szerve-

zet Osszeolvaddsdt.

Az év végéig tobb részletben megjelend cikksorozatban foglalkozunk a témdval. Irdsunkat nem csak a moz-
donyvezeté kollégiknak szanjuk, hanem egy kicsit a vasutas kozvéleménynek is. Az irds hangstilyozottan a
szerzok véleménye, de valosziniileg sokkal tobb vasutas van ezen, vagy ehhez hasonlé dllasponton, és azok
szamdra sem lesz érdektelen a cikksorozat tartalma, akik egész mds nézeteket vallanak. Nekik alkalmat ki-
ndlunk a vitdara, vagy a sajdt dllaspontjuk vjragondoldsdra.

A vasit rossz helyzete csak iiriigy

A sajtokozlemény azt sugallja, hogy a szoros
egyittmiikodésnek a vasut rossz helyzete az oka.
Ez jol hangzik, de véleményiink szerint nem igaz.
Az sajnos igaz, hogy a vasut rossz helyzetben van.
Csakhogy a vasut rossz helyzete mar évekkel ez-
el6tt okot adott volna a kozeledésre, de valamiért
mégsem tortént meg. A rossz helyzet a rossz vas-
utpolitika kovetkezménye, aminek okait elemez-
ni egy masik cikksorozat téméja lehetne. Minden-
esetre tény, hogy a szakszervezetek — sem egytitt,
sem kiilon-kiilon — érdemben nem tudtak befo-
lyast gyakorolni a vasutpolitikara. A vasuit rossz
helyzetére tehat nem megoldas a két szakszerve-
zet egyesiilése, mert semmilyen mértékben nem
befolyasolja a vasutpolitikét €s a vasut helyzetét.

Jot tett a szakszervezeti pluralizmus

Az 0sszeolvadéds/beolvadas nem csak a rossz vas-
atpolitikara nincs hatassal, az érdekvédelem mi-
ndségét sem javitja. Volt id6, amikor egy szak-
szervezet volt a magyar vastiton, mégsem volt jo
az érdekvédelem, az viszont hatarozottan allitha-
to, hogy a szakszervezeti pluralizmus kialakulasa
jot tett a vasutas érdekvédelemnek. Megjelentek
a huzoerdt képviseld markans érdekcsoportok, a
minden elvi alapot nélkiil6zd teriileti érdekkifeje-
z¢€s €s szervezOdés hegemonidjat megtorték a ter-
mészetesebb szervezderdt képviseld szakmak,
szakmacsoportok, egymas akcioi, eredményei, to-
rekvései javitottak a tobbiek helyzetét. A verseny-
helyzet és a szakszervezetek kozotti versengés na-
gyobb erdfeszitésekre késztette a szakszervezeti
vezetdket, j modszerek, stilusok jelentek meg,
aminek eredményeit végsd soron a vasutasok ¢€l-
vezhették. Az sem vitathatd, hogy kritikus hely-
zetben az egymassal versengl szakszervezetek
Ossze tudtak hangolni akcioikat, ki tudtak alakita-
ni a feltétleniil sziikséges egytlittmikodési mini-
mumot.

Bekebelezés helyett egyiittmiikodés kellene

A vasuti szakszervezetek egylittmiikodése — hang-
sulyozzuk, egyiittmikodése, nem egyesiilése, be-
kebelezése! — valamit javithat a helyzeten, de nem
oldja meg a problémat. Ha pl. tavaly dsszel tob-
ben sipolunk a gazdasagi minisztérium el6tt, ha
nem két, hanem harom, négy, Ot stb. szakszerve-
zeti elndk van jelen (Gasko részt vett), ha nem
egy, hanem tobb elnoki szézat hangzik el, ettdl
nem lett volna mas a kormany vasutpolitikaja.
Meégis, feleldsen gondolkodva nyilvan nem mond-
hatunk le arrdl, hogy a szakszervezetek kozotti jo
egylittmikodéssel javitsuk a vasutpolitika meg-
valtoztatasanak esélyeit.

A j6 egyiittmiikodéshez csak két dolog kell. Akar-
ni kell és képesnek kell lenni ra.

Az egylttmikodést akarni az tudja, aki magarol
is tudja mit akar, vannak vilagos céljai, és ezt vila-
gosan a partnerei értésére tudja adni. Vildgosan
meg tudja fogalmazni, mit var a szakszervezetek
kozotti kapesolatoktdl. Es a partnerek el6tt meri
vallalni, mert a céljai nem a tobbiek szervezeti ér-
dekei ellen irdnyulnak, hanem val6ban kozos ér-
dekvédelmi célokat szolgalnak.

Képesnek lenni az egyiittmikodésre, ez nagyon
Osszetett és sokoldalu kovetelmény. Meg kell tud-
ni fogalmazni az érdekazonossdg minimumat, a
legkisebb koz0s tobbszorost, és folyamatosan uj-
ra kell tudni fogalmazni. Egy parhuzammal élve,
ez olyan, mint a politikdban a nemzeti minimum
elfogadasa. Kell lenni vasuti ,,nemzeti minimum-
nak”!

Képesnek kell lenni bizalmat ébreszteni és a bi-
zalmat megtartani. Partnerségre, a mésik szemé-
lyi, szervezeti autondmidjanak tiszteletben tarta-
sara, az emberi érintkezés normainak betartasara
van sziikség. Nem lehet egytittmtikodésrdl papol-
va kiszoritdsdit jatszani, az egyik szervezetnek ki-
nalt egytittmiikodéssel €s kozben a mésikat viz ala
nyomni.
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A VDSZSZ nem alkalmas az egyiittmiikodésre
A kovetelmények tiikrében kijelenthetd, hogy a
VDSZSZ meghatirozé vezetdi, — ennélfogva a
VDSZSZ - a mostani allapotdban nem alkalmas
az egyuttmiikodésre. Hegemon torekvések jel-
lemzik, ,,vezetd ereje” akar lenni az egylittmiiko-
désnek, az eszkozokben nem valogatva akada-
lyozza mas szakszervezetek jogainak gyakorlasat.
Vezetdi féltékenyek mas szakszervezetek ered-
ményeire, ha tehetik ,,lenyuljak” a munkavéallalok
képviseléi szamara biztositott részvételi ellenc")r—
si normak betartasa is gondot jelent szamukra.
Ezek tal sommas és sulyos véleménynek tlinhet-
nek, de nem kevés példa és tapasztalat igazolja
Oket, ezért érdemes részletesen elemezni, milyen
tulajdonsagok jellemzik az egyesiilést szorgalma-
z6 VDSZSZ-t.

A VDSZSZ torténete tele van més szakszerveze-
tek ellen iranyulo perekkel, személyiségi perek-
kel, vitakkal. Ki ne ismerné a VET-re, GET-re
odamerészkedd mas szakszervezetek elleni kiro-
hanésaikat. Kihaszndlva a jogi szabalyozasok
pontatlansagait, a VSZ-el kardltve gétlastalanul
nyultdk le a munkavédelmi tanicsban, kdzponti
munkavédelmi bizottsagban, kdzponti tizemi ta-
nicsban, a MAV Rt. feliigyel$ bizottsagiban a
munkavallaloi képviseleti helyeket. (Ha nem is az
egylittmikodésnek, a lenydldsnak vezetd ereje
volt!) Minden szakszervezeti vezetd és a munkal-
tatd képviseldi folyamatos szenveddi annak, hogy
a VDSZSZ egyes vezetdi képtelenek az érdek-
egyeztetd tanacskozasok irott és iratlan szabalya-
it betartani és a targyalasok sordn az altalanos

Németh Laszlo
tigyvezetd alelnok

emberi érintkezési norméakhoz alkalmazkodni.

Ellenszakszervezeti stigmak

Ezek a tulajdonsdgok nem gjkeletiek a
VDSZSZ-ben, és a korabbi években éppen a ma
,baratnak” tekintett VSZ ellen iranyultak. Ez
nem véletleniil van igy, genetikailag erre van ko-
dolva, mondhatni ez sziiletési rendellenessége.
Emlékezhetiink: a VDSZSZ a VSZ ellenszak-
szervezeteként jott 1étre, dnmagat, céljait a VSZ
ellenében hatdrozta meg, és ez az attitid beépiilt
a sejtjeibe, porusaiba. A legnagyobb hangu, leg-
erdszakosabb, sok esetben demagdg emberekbdl
verbuvélta a tisztségviseldit. (Tisztelet a kivétel-
nek, mert természetesen voltak ilyenek.) Akcioik,
megnyilvanuldsaik  sokszor voltak , kam-
panyiziiek”, és a nem vitathat6 érdekvédelmi vo-
nasok mellett tagvaddszati célokat szolgaltak. En-
nek megfeleldéen a tagsag jelentds része is azok
kozil keralt ki, akiket vonzott ez a stilus, és ké-
s6bb, amikor a VDSZSZ egyes vezetdinek mar
kellemetlen volt a szélsdséges radikalizmus, nem
tudtak szabadulni az ellenszakszervezeti beallito-
dastol, mert tagsagi elvaras lett veliik szemben.
(Ez a belsé fesziiltség késébb szakadashoz veze-
tett, a VDSZSZ-bdl kiszakadt a VFSZSZ, az el-
lenszakszervezet ellenszakszervezete.)
Megkisérelték felhasznélni a partpolitikat a pozi-
cidik erdsitésére.

Gaské az MSZDP alelndke volt, mas kérdés,
hogy mire mentek egymassal. Ismert volt az elnok
és egyes MAV vezetSk (Losonczy, Csaradi) kez-
deti egytittmiikodése, mondhatni a VDSZSZ szii-
letésénél a MAV egyes vezetdi babaskodtak. ..

Dr. Borsik Janos
ugyvezetd alelnok

(Folytatjuk)

Gépész érdekvédok egymas kozt

A kozelmultban megbeszélést tartott a gépészeti érdekvédelmi egyiittmiikodés lehetdségeirdl Melegh Jd-
nos, a VSZ Gépészeti Intézébizottsdga vezetdje és Németh Ldszlo MOSZ-alelnok.

A felek megallapitottak, hogy az idei gépészeti egyeztetd forumokon, iizletagi €s teriileti egyeztetéseken
képviselt allaspontjaik, a munkaltatéval megkotott megallapodasaik nem sértették a mésik fél érdekeit,
€s erdsitették a gépészetnél dolgoz6 munkavéllalok érdekvédelmét.

Egyetértettek abban, hogy az egyiittmiikodés kibGvitheté a GET targyalasokon szereplé napirendekkel
kapcsolatos eldzetes véleménycserékkel, az allaspontok egyeztetésével, ezért a jovében Osszehangoljdk a
magatartasukat.
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Tovabbképzés munkavédelmi képviselok részére

A munkaltatd 2005. jalius 27-28-29-én tartotta a
torvényben eldirt tovabbképzést Munkavédelmi
Képvisel6k részére. A harom nap alatt minden
szakag képviseldi, a gépészeti szakagak képviseldi
29-én vehettek részt a tovabbképzésen. A képzés
: eldre elkészitett forgatokonyv alapjan
zajlott. A 9-10 6raig tarté regisztracid
utan Kemenes Lajos, Széchenyi 1. Egye-
tem KGI Munkabiztonsdgi szakértdje,
a TUV AM auditora tartott eléadést.

Eldadasaban a MAV ISO folyamatiranyitasi rend-
szerének bevezetésérdl beszélt. Ismertette a rend-
szer elemeit, alkalmazasi teriiletét és a hozza kap-
csolddo jogszabalyi hatteret.

Kiilon kitért a kockazatelemzés fontossagara, mely
alapja a rendszernek. Nagyon fontos, 1j szempont,
hogy az elvek teljesen megvaltoztak az eddigi gya-
korlathoz képest. Most mar nem a bekdvetkezett
eseményeket kivanja csak kezelni, hanem lehetdsé-
gek szerint meg akarja elzni azt.

Kapcsolattartas

A szabalyozasi rendszer tervezése és fenntartiasa

| —

Irényitas

Torvényhozas

f

Tudomany és

A szabdyozast
rendszer tervezése

v

tapasztalatok

f\\ A szabdyozas | i
Beszallitok és 7  rendszer
szerzddé felek érvényesitése

Vevii

A srahdlyozés A smabalyozas eléce-
rendszer igarnldea rendszer fejlesstése 8 i

J dettség

Vevsi elvarsisok ‘:;?
kévetelmények A szahdlyozdsi
rendszer feliigyelete
Biztonsdgos
Rendelések A szabélyozasi rendszer miikGdése végtermék

Ezért tulajdonit a rendszer oly nagy fontossagot a
kockazat elemzésnek. Az elézetes értékelés soran
kiilonosen vizsgalni kell, hogy rendelkezésre all-
nak-e, a létesitést végzok (tervezd, kivitelezd) nyi-
latkozatai, a munkavédelmi kovetelmények kielégi-
tését bizonyité mérési eredmények, a munkaesz-
kozre vonatkozd megfeleldségi nyilatkozatok,
tanuasitvanyok, a sziikséges hatosagi engedélyek, az
tizemeltetéshez sziikséges utasitasok.

Munkabhely, 1étesitmény, technoldgia tervezése, ki-
vitelezése, hasznalatba vétele és tizemeltetése, to-
vabba munkaeszkoz, anyag, energia, egyéni védo-
eszkoz eldallitasa, gyartasa, taroldsa, mozgatasa,
szallitasa, felhasznalasa, forgalmazasa, importala-
sa, izemeltetése a munkavédelemre vonatkozo sza-
balyokban meghatarozott, ezek hidnyaban a tudo-
manyos, technikai szinvonal mellett elvarhaté ko-
vetelmények megtartasaval torténhet.

(Erdekesség, hogy magyar nyelvii kezelési utasitds nél-
kiil nem helyezhetd tizembe semmilyen berendezés, pl.
a mozdony sem. Még nem taldlkoztam ilyennel az el-
mult 22 év alatt. K.S.) Kitért az EU hatasara beko-
vetkezett valtozasokra is. Megvaltozott az Orszagos
Vasuti Szabalyzat is.

(OVSZ 1. 103/2003. (XII. 27.) GKM rendelet a ha-
gyomanyos vastti rendszerek kolcsonos atjarhato-
sagarol; OVSZII. 18/199 8. (VII. 3.) KHVM rende-
let Az Orszagos Vastti Szabdlyzat I1. kdtetének ki-
adasarol; OVSZ III. 26/2003. (IV. 28.) GKM
rendelet a kotottvontatast személyszallito vasutak-
0l és az Orszagos Vasuti Szabalyzat III. kotetének
kiadasardl).

El6adéasanak tovabbi részében a munkavédelmi
képvisel6k feladatairdl, jogairdl és kotelességeirdl
beszélt.
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Felhivta a figyelmet arra, hogy a munkavallalok
kozvetleniil, vagy munkavédelmi képviseldik atjan
— kiilonosen munkaltatdi kotelezettségek tekinteté-
ben — jogosultak tanacskozast folytatni. Fontos ele-
mek az ide vonatkozd szabvanyok, ISO28000,
I1SO28001. Az MSZ 28001 szabvanynak minden ko-
vetelményét ugy hataroztdk meg, hogy azok a
MEBIR-be (munkahelyi egészségvédelmi és biz-
tonsagi folyamatiranyitdsi rendszer) beépiiljenek.
Alkalmazasuk mértéke olyan tényezOktdl fiigg,
mint a szervezet politikaja, tevékenységeinek
jellege.

A sziinetben a rovid ,,6ner6s” ebéd utan a kollégak-
kal az atszervezésrdl, és a munkavallalokat érintd
munkavédelmi intézkedésekrél, valamint az ella-
tottsagrol beszélgettiink.

Hornok Béla beszamolt a sajat teriiletiikon elért
munkabiztonsagi eredményekrdl. Sajnalatos, hogy
nem egy vasuttal allunk szemben, mert teriileten-
ként masképpen értelmezik a munkavédelmi jog-
szabalyokat. A megsziing telephelyeken veszélybe
keriiltek a dolgozok szocidlis ellatottsagat biztositd
helyiségek. Erthetetlen, hogy alig egy évvel ezeldtt,
még a teriileteken folytattunk harcot azért, hogy a
firddk, pihend-helyiségek feltjitasa megtdrténjen.

Nagy nehezen a fenntartasi koltségekbdl lefaragva
sikeriilt elvégeztetni a feladatot, most meg az ingat-
lankezeld, — aki atvette az iizemeltetést — hetekig
nem tud kicseréltetni egy izz6t, mely alapvet6 az
adott helyiségek megvilagitasaban.

A kozlekedési utak allapota sok kirendeltségen ka-
tasztrofalis, sajnos nem sikertiilt elérni a kijavittata-
sukat évek alatt sem. A rovar és ragesald irtas sem
megoldott. Alapvetd higiénias feltételek nem telje-
sillnek a mozdonyok vezetdallasain. Nincsenek ta-
karitva, portalanitva, az ilések tisztittatdsa sem
megoldott. Elhasznalodott dllapotukrdl nem is le-
het besz€lni, mivel funkcidjukat mar régen nem tol-
tik be megfeleléen. A fiilkék vilagitdsa messze el-
marad az eldirtaktol. A huzatrdl kar is emlitést ten-
niink. Sajnélattal jegyeztiik meg, hogy nincs olyan
férum, melyen ezeket a problémakat a munkéltato
intézkedésre jogosult képviseldinek at tudnank ad-
ni. El6adonk (Kemenes Lajos) szerint végsé eset-
ben marad a munkavédelmi feliigyelet, ami persze
nem biztos, hogy nem konfliktus hely-
zet teremtésére fog okot adni.

Az ebédsziinet utan Kdlman Laszl6 a
MAV munkabiztonsagi vezetdje tar-
tott rovid ismertetét a MAV baleseti

Példik a botldsveszélyre.
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helyzetérdl. Osszehasonlitotta a statisztikai adato-
kat az eurdpai vasutakéval. Nem igazan lehet dicse-
kedni vele annak ellenére sem, hogy nem emelked-
tek kiugré mértékben.

Ismertette a gézerdvel elkészitett ij Munkavédelmi
Szabalyzat elemeit, kitért a korszersités okaira, ki-

emelte, hogy alkalmazva vannak benne az unids
munkavédelmi elbirasok is, figyelembe véve a
MAYV nagymértékii szervezet atalakitasa miatt ki-
alakult helyzetet is. Tovabbiakban felelevenitette
azokat a munkavédelmi szabalyokat, melyek a fog-
lalkoztatas feltételeit hatarozzdk meg. Kitért a

Teriileti Gépészeti K6zpontok szerinti munkabaleseti statisztikai adatok

73,2

72,0

59,2

Sulyossagi mutato
(baleset/nap)

24 227,
Baleset szam

Gyakorisagi mutat
baleset/1090 f&

6,1

. . _ : : _ Gépészeti
Bp. TGK 6sszes Db. TGK 8sszes Ms. TGK dsszes Ps, TGK &sszes Sg. TGK dsszes Sh. TGK Gsszes Kézpontok

Laszl6 Ur tajékoztatta a hallgatésagot, hogy a ko-
vetkezd soros munkavédelmi oktatas oktober
11-12-13-an lesz. A tovabbiakban ismételten
Kemenes Lajos tartott el6adast a kockazatértékelé-

munkakori alkalmassagi vizsgdlatokra, az 4j mun- |

kabiztonséagi kovetelményrendszerre. A képvisel6k :

ig€retet kaptak arra, hogy a 2005. szeptember 01-¢n |

életbe 1épé 1) Munkavédelmi Szabalyzatbol név |

szerint, kozvetlen a MAV EBK-t6l fognak juttatni, i si technikakrél. A nap végén mindenki Gjabb isme-
elkeriilve az eddigi rossz gyakorlatot, mely alapjan ! retekkel gazdagodva térhetett haza, annak tudata-
nem mindenki jutott hozza a munkaltatotol a sziik- : ban, hogy milyen szép is lenne, ha mindez igaz
séges anyagokhoz. i lenne.

Sajnélattal hallottuk, hogy az els¢ napon kihelye- |

zett bemutato filldugokat és hallasvédd eszkozoket |

olyanok vitték el, akik nem biztos, hogy munkavég- |

zésiik soran keriilnek zajos kornyezetbe. A gépé- :

szet képviseldinek sajnos ebbdl sem jutott. Kilman |

Koviacs Sandor
munkavédelmi képviselé

(folytatjuk)

Meély fajdalommal tudatjuk, hogy

i Fichter Tibor kollégank

2005. julius 28-dn, életének 43. évében elhunyt.
MOSZ Miskolci Tagcsoport.
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Gozmozdonyok paradés versengése és nemzetkozi étkezokocsi talalkozo a Vasuttorténeti Parkban

2005. szeptember 17-18. (szombat-vasarnap)

A vasuti kozlekedés egyik legendas feltaldlojara,
Stephenson-ra emlékezve idén szeptember 17-18-4n
0todik alkalommal keriil megrendezésre a Kozép-eu-
ropai Mozdony Grand Prix a budapesti Vasuttorténe-
ti Parkban. A magyar mozdonyvezetdk legjobbjai mel-
lett Ausztria, Csehorszag, Egyesiilt Kiralysag, Horvat-
orszag, irorszég, Olaszorszdg, Romania, Szlovékia,
Szlovénia és Szerbia legnagyobb rutinnal rendelkez6
gézmozdonyvezetdi mérkéznek meg. A mozdonyver-
seny soran nemcsak gyorsasagukat, de tigyességiiket is

Helyszin:

Osszemérik az angol posta, a sdbrmenet €s a tiizoltas -
kisasszonyok  kiszabaditdsa versenyszamokban.
A mozdonyok erdprobéja alkalmaval kilenc orszag
vasparipdival versengenek a ,,Vandorserlegért” és az
idei ,,Mozdonyszépe” cimért.

Ebben az évben a gézmozdonyversenyt egy nagysza-
basu gasztrondémiai eseménnyel kotjik Ossze: az
I. Nemzetkozi Etkez6kocsi Taldlkozéval, amelyen a
nemzetek konyhai tizenegy étkezdkocsival mutatkoz-
nak be.

Vasuttorténeti Park

1142 Budapest, Tatai ut 95.
Tel.: (+36 1) 450-1497, 238-0558

www.vasuttortenetipark.hu

RESZLETES PROGRAM

2005. szeptember 16. péntek

18.00-20.00 A gbézmozdonyok és étkezdkocsik

megtekintése és fotdzasa a Parkban

10.00-20.00
10.00-16.00 mozdonyvezetés, hajta-
nyozas, mozdonyfordit6-korongozas,

Nyitva tartds
Interaktiv jatékok:

mozdonyszimuldtor, vasitmodell-vezetés

Kisvonat indulasi idépontjai a Parkba:
9.45,10.45, 13.45, 15.45

Kisvonat indulési id6pontjai a Parkbol:
13.13,15.13

2005. szeptember 17. szombat

08.00-18.00 A gbézmozdonyok és étkezdkocsik
megtekintése és fotdzasa a Parkban

10.30-11.00 Unnepélyes megnyito

11.00-12.30 Nagymozdonyok versenye 1.

12.30-13.00 Szponzori tébla avatasa

13.00-14.00 A szponzorok altal felajanlott
ajandékok kisorsolasa

14.00-15.00 Bemutatkozik a kerti vasut

(sorsolas alapjan 50 gyerek utazhat rajta)
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15.00-16.00 Nagymozdonyok versenye 11

Eredményhirdetés, mozdonyszépe-valasztas
16.00-18.00 Utazas a versenyben részt vett gézmozdonyokon
10.00-18.00 Sorsator felnétteknek, Jatszohaz gyerekeknek
11.00-22.00 étkezési lehet6ség a nemzetkozi és hazai étkezdkocsikon

(fizetés ellenében szolid arakon!)

Nyitva tartas 08.00-22.00

Interaktiv jatékok: 16.00-18.00 g6zmozdonyvezetés, hajtanyozas, vasutmodell-vezetés
Kisvonat indulasi idépontjai a Parkba: 9.45, 10.45, 11.45, 13.45, 15.45

Kisvonat indulasi idépontjai a Parkbol: 11.13, 13.13, 15.13, 17.13

2005. szeptember 18. vasarnap

08.00-18.00 A gézmozdonyok és étkezOkocsik megtekintése és fotozasa a Parkban
11.00-12.30 Kismozdonyok versenye I.
13.00-14.00 A szponzorok altal felajanlott ajandékok kisorsoldsa
14.00-15.00 Bemutatkozik a kerti vasut
(sorsolas alapjan 50 gyerek utazhat rajta)
15.00-16.00 Kismozdonyok versenye II.
Eredményhirdetés, mozdonyszépe-valasztas
16.00-18.00 Utazas a versenyben részt vett gézmozdonyokon
10.00-18.00 Sorsator felndtteknek, Jatszohaz gyerekeknek
11.00-20.00 étkezési lehet6ség a nemzetkozi és hazai étkezdkoesikon

(fizetés ellenében szolid arakon!)

Nyitva tartas 08.00-20.00

Interaktiv jatékok: 16.00-18.00 g6zmozdonyvezetés, hajtanyozas, vasutmodell-vezetés
Kisvonat indulasi idépontjai a Parkba: 9.45, 10.45, 13.45, 15.45

Kisvonat induldsi idépontjai a Parkbol: 13.13, 15.13

Szilankok

Elmenni csak konkrétan és szépen... : Nem szeretném, ha altalanossagban mennénk el ezek mellett az tigyek mellett
— kezdi a valaszadast a VET-en a MAV Rt. egyik huménpolitikai vezérigazgatd-helyettese.
Ez szerintem is helytelen lenne. Az iigyek mellett csak konkrétan, a maguk egyediségében szabad elmenni.

NL

Intelem magamnak: Némely szakszervezeti vezetOonek idonként emlékezni kellene rd, ha egy poént mar elsiitott egy-
szer a Mozdonyvezeték Lapjaban. (Véletleniil kétszer jelent meg az intelem a tagsag indulatainak képviseletérol.)
NL

Nomen est omen: ,,A sz6las szabadsaga” c. miisor MAV vezetéket lejaraté adasai alapjan javasolom a misor cimének
megvaltoztatasat ,,A riporter sz0lasszabadsaga”-ra. Azt hiszem ezt hivjak kontraproduktiv teljesitménynek. A nézdk
tobbsége valoszintileg a MAV Rt. elnok-vezérigazgatSjaval, nem pedig az eszkozokben nem finnyaskodd misorvezetd-
vel érzett egyiitt.

NL

Ok és okozat: ,Kritikus a helyzet a MAV-nal: egyiittmiikodik a két legnagyobb szakszervezet” — ezzel a cimmel jelent
meg egy rovid iras a SZAKPORTAL internetes szakszervezeti férumon. Két apré megjegyzés a hirhez. Legnagyobb
csak egy lehet. Att6l még nem lesz két legnagyobb, hogy mindkettd azt mondja magarol, 6 az. Kérdés tovabba, hogy
azért mlikodnek egyiitt, mert a helyzet kritikus, vagy azért kritikus, mert egylittmiikodnek.

NL
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Megkérdeztiik a Kollégakat

A mozdonyvezet6 képzés fonakjai

1. rész

Mostansdg egyre tobb a panasz a frissen végzett mozdonyvezeték
tuddsdra. Ha csak egy-két elszigetelt eset lenne, akkor azt mond-
hatnd az ember, hogy a fiatalok hozzddlldsdval van gond, de az
iddsebb Kollégdk szerint sajnos ez mdr dltaldanosnak mondhato.
Ebben az esetben azonban mdshol kell keresni a hibdt, méghoz-
zd a mozdonyvezet$ képzésben.

Utdnajdrtunk, hogy vajon csak az emberi tapasztalat, vagy a sta-
tisztika is azt bizonyitja, hogy valéban baj van. Elég ijesztd volt
hallani, hogy bizony a szdamok tiikrében is azt lathatjuk, hogy
ardnyait tekintve joval magasabb a balesetet okozé fiatal dolgo-
20k szdma, mint amit a tényleges létszamuk indokolna.

Sajnos nekem is személyes tapasztalatom, hogy az uj képzés be-
vezetése ota, szinte rohamosan csékkent a gyakornokok tuddsa
az eléz6 korosztalyokhoz képest. Ebben mi magunk is hibdsak
vagyunk, hiszen nem mindenki oktatja megfelelé mélységben, fi-
gyelemmel és odaaddssal a Kadétokat.

Ez azonban csak a jéghegy csiicsa. A tényleges probléma a gyo-
kereknél keresendd. Ahhoz ugyanis nem kell til nagy ész, hogy
tudjuk, egy gyakorlatias hivatdsban, ahol a tapasztalatszerzés az
alapveté szempont, ott a képzésben szinte figyelmen kiviil hagy-
ni a gyakorldst felér a kozlekedés biztonsdgdnak veszélyeztetésé-
vel. Ez viszont mdr nem jdaték! Lehet sporolni terepjdarok meg
nem vdsdrldsdval, vagy gigantikus vezetdi fizetések csokkentésé-
vel, de az emberek szdzainak és a tobbszdzmillios értékek fel-
tigyeletével megbizott személyek képzését6l nem szabad elvenni a
pénzt. Ezt akdr befektetésként is felfoghatndk vezetdink, hiszen
egy jol képzett mozdonyvezets kevésbé hajlamos a hibdzdsra,

Hdrom f6 kérdést tettiink fel nekik:

1. Milyen tapasztalataid vannak a jelenlegi mozdonyvezeté képzésrol?

mint a bizonytalan tuddssal rendelkezé. Mdrpedig egy-egy apro
hiba a vastiton milliés nagysdagrendii kdrokat jelent. Az emberi
életek értékerdl pedig, jobb nem is beszélni, hiszen minden em-
ber egyedi, megismételhetetlen személy.

Ezen gondolatok vezéreltek minket, amikor gy dontottiink,
hogy egy alapos vizsgdlatot végziink és javaslatokat fogunk ten-
ni a gépészet vezetdi felé, hogy vdltoztassanak a kialakult képzé-
si modszereken, mert beldthatatlan kovetkezményekkel jarhat a
jelenlegi dallapot.

A komdromi balesetben résztvevé GySEV-es ifjui kolléga Isten
kegyelmébdl még élve megiiszta, de vajon meddig lesz ez még
igy? Mikor kovetkezik be egy olyan tragédia, amelyik nemcsak
gondolkoddsra, hanem tettekre is készteti a felelos vezetéket? Ne
vdrjuk meg ezt, hanem segitsiink feltdrni a hibdkat és késztessiik
Oket arra, hogy jo irdnyban valtoztassanak a jelenlegi gyakorla-
ton.

Elbszor a fiatal mozdonyvezetdket és gyakornokokat kérdeztiik
meg, hogy 6k milyennek ldattak beliilrél a kiképzésiiket. A kovet-
kezd6 szamban pedig, az iddésebb, nagyobb tapasztalattal rendel-
kez6 mozdonyvezetdket fogjiuk megkérdezni, hogy 6k milyennek
latjdk a képzésbdl kikeriilt Vezér urak tuddsdt. Veégiil osszegytijt-
Jiik és osszegezziik a tapasztalatokat, amelyben nem fogunk
megfeledkezni nemcsak a képzés hidnyossdgairol, a feleslegesen
részletesen leadott anyagokrol, a til sok mozdonytipusrol, a ke-
vés gyakorlati idérdl, vagy az azonnali ,,mélyvizbe dobdsrol”, ha-
nem az dllomds és vonalismeretrdl, illetve annak hidnyossdgai-
rol sem.

2. Megfelelének tartod-e a képzés szinvonaldt (oktatok, oktatdsi anyag, oktatdsi maédszer, stb.)?
3. Milyen dtleted lenne a képzés javitdsdra, illetve mit tennél mdsképpen?

Erdemes elolvasni a vilaszokat, mert sajnos igazoljdk az aggo-
dalmainkat. Kériink mindenkit, hogy segitse a munkdnkat és ha
hasonlo tapasztalatai vannak, vagy esetleg haszndlhato javaslat-

tal birnak, akkor mondjdk el nekiink, mert a jol képzett szakem-
ber mindannyiunk érdeke. Ezt a segitséget eldre is koszonjiik.

Csiri Csaba

Léder Zsolt Kiskunhalas:

Az I-es tanfolyam megfeleld, hiszen az utasitdsokat alapo-
san meg kell tanulni. Erre elegendd az id§ is, amit biztosi-
tanak. A II-es tanfolyam gyakorlati idejét azonban ndvelni
kellene. Az elméleti képzést j6 lenne, ha kozvetleniil ko-
vetné a gyakorlat, mert akkor lehetne latni, hogy mirdél be-
széltek az elméleti anyagot lead6 tandrok. A mozdonyokon
torténd hibakereséseket jobban kellene ,.er6ltetni”. A fel-
ujitott valtozata gépekhez, példaul a Bz-hez, a fémiihelyes
V43-asokhoz és a ,,Papagdj Szilikhez” nincs szinte semmi-
lyen leiras. Hidba tanuljuk meg példaul a V43-asok 1976-
os leirdsat, ha a gépek id6kdzben maér teljesen megvaltoz-
tak. Tehat korszertsiteni kellene a tananyagokat is. Tanul-
tuk ugyan a 400-as ,,Bobokat”, de csak érintSlegesen. Bar
az alaptipusok jol lettek megvalasztva, de példaul
»Szergej” mar nem nagyon jarkal felénk.

Igazabol a mozdonyvezetdktdl lehet azt megtanulni, hogy
mikor mit kell csindlni és nem a tanfolyamon. Fontos, hogy
olyan mozdonyvezet6khoz legyenek beosztva a Kadétok,
akik értenek a szakmahoz.

Az oktatokkal az az egyik gond, hogy nincs elég szabadide-
juk, hiszen munka mellett végzik az oktatést és ugy vettitk

észre, hogy nekik inkdbb nytig, hogy ezt kell csinalniuk. En
inkdbb olyan tapasztalt oktatokat kérnék fel, akik féallas-
ban, vagy nyugdij mellett végeznék a képzést, csak ezzel
foglalkoznanak és akkor nekik az lenne a céljuk, hogy jol
felkészitsék a mozdonyvezetéket a mindennapokra.
A mozdonyvezet6k megfeleléen oktatjadk a gyakornoko-
kat. Néalunk van 4-5 olyan Kolléga, akik évek ota foglalkoz-
nak tanoncokkal és tapasztaltak ezen a téren. Sajnos nincs
arra lehetdség, hogy a hat tipust egy szolgélati helyen is-
merhessik meg. Nekiink példdul Ferencvarosba
(,,Gigantra™) és Bataszékre (,,Csorgdre”) kellett menniink.
Ennek az volt a hatranya, hogy egy-egy dolgot masképpen
koveteltek meg és ehhez nehéz volt igazodni.

Az is el6fordul, hogy egyéltalan nem is dolgozik a megta-
nult tipuson a végzett mozdonyvezetd, hiszen az adott te-
lephely nem rendelkezik minden tipussal, ezért érdemes
lenne figyelembe venni az igényeket a tipusok kivalasztasa-
nal.

A jobb, személyesebb kapcsolatok kialakitdsanal, az is
megoldas lenne, ha a masik telephelyre kell mennie a gya-
kornoknak, akkor ott is mindig ugyanazon mozdonyveze-
ték mellett lehessen. Itt Kiskunhalason példdul mindig
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ugyanahhoz a Kollégahoz jartam és nagyon jol megtanul-
tam t6le mindent, hiszen az altala oktatott dolgokat kér-
dezték szinte 100%-ban a vizsgan is. Az idegen fiitGhazak-

nal 1év6 Kollégdk kevésbé voltak segitdkészek. Veliik in-
kabb csak eltelt az id6, de sok mindenre nem tanitottak
meg.

Németh Szabolcs Zahony:
Inkabb a II-es tanfolyammal vannak gondok. Az I-es tan-

folyamon az alapokat lehet elsajatitani: mozdonyszolgéla-
ti ismereteket, forgalmat, fékalapismereteket, villamos
alapismereteket, vontatasi mechanikat, elektrotechnikat.
Ezekre elég a hat honap. Utdna az utazas és a kocsivizsgé-
16knal t6ltott id6 is hasznosan eltdlthetd. A probléma ez-
utan kovetkezik, amikor a villanymozdony képzés a die-
sellel van dsszevonva €s a két és fél harom hdnap alatt ez
a mennyiség egy ,,kicsit” sok. Kevés id6 jut a gyakorlatra!
Vagy tobb gyakorlati id6 kellene, vagy kiilon kellene va-
lasztani a dieselt a villanytol. A tanfolyam végére mar na-
gyon megkeveredik az ember fejében a harom villanygép
és a harom diesel. Féleg az alkatrészek szempontjabdl.
Hogy melyikben melyik lehet, azt hirtelen nehéz
eldonteni.

Az oktatok jol oktattak, de oktatdsi anyagokat mashon-
nan is be kellett szerezniink. Példaul mozdonyvezetdktol
es tanfolyam gyakorlati idejét novelni kellene, hogy leg-
alabb alapszinten el lehessen sajétitani a hat gépet és jo-
val nagyobb hangsulyt kellene fektetni a hibaelharitasra.
Nalunk a hat gépbdl csak az M41-es, a V43-as és a V46-0s
talalhaté meg. Az M40-es és az M62-es gépek vannak még
itt, de ezek nincsenek a tananyagban. Ezeket a tanfolyam
utan kellett megismerniink és tobbnyire ezeken dolgo-
zunk. A gyakorlati id6k hasznosan teltek, hiszen ha az ok-
tatd beszélt egy alkatrészrél, hogy miképpen is néz ki, azt
csak a gyakorlaton tudtuk meg, hogy valgjaban mirdl is
beszélt. Addig igazabdl el sem tudtuk képzelni, hogy mi
lehet az.

Egy fiatal miskolci kolléga:
Szerintem j6l meg lehetne tanulni az anyagot, ha nem hat

mozdonytipus lenne. Pontosabban az a zavard, hogy kevés
id6 van adva erre. A gyakorlati és az elméleti képzés na-
gyon rovid. Ezt tudjak a tanarok is, ezért ugy igyekeznek
benniinket tanitani, hogy minél tébbet lesziirjiink a dol-
gok valésagabol. En meghosszabbitanam a gyakorlati id6t
is, féként, amikor kint vagyunk vezetni. A jelenleg erre
biztositott id6 nagyon-nagyon kevés. Réaadasul ez egy
olyan ,,szakma”, ahol akar egy apr6 hiba is belathatatlan
kovetkezményekkel jarhat.

Az oktatas szinvonalardl azt tudom elmondani, hogy pél-
daul nekiink konyviink sem volt, amibdl tudtunk volna ta-
nulni, pedig magasak a kovetelmények. Tehét az irodalom
hianyossaga is gond. Azokbdl a kdnyvekbdl tudtam tanul-
ni, amit a mozdonyvezet6 Kollégaktdl kaptam. Magaval a
tanitds szinvonaldval meg voltam elégedve. Nagyon j6
szaktanarok voltak, akik megprobaltak ugy leadni az
anyagot, hogy minél tobbet megértsiink az egészbdl.
Mindennek az alapja — és ezért a legfontosabb kellene,
hogy legyen — a gyakorlat. Beiiltiink az iskolapadba, be-
magoltuk a kiilonboz6 jelzéseket, de valdjaban halvany fo-
galmunk nem volt arrél, hogy ténylegesen miképpen néz-
nek ezek ki. Hatalmas segitség lenne, ha még tanfolyam
elétt, amikor mihelygyakorlaton van a gyakornok, leg-
alabb egy héten egyszer kint utazhatna, hogy a mozdony-
vezetd mellett ldssa a dolgoknak az egymdsutdnisagat,
mert igy, ahogy most van, még elképzelni sem lehet, hogy
pontosan mi, hogy néz ki, pedig kdzben tanuljuk. Vissza
kellene hozni a régi oktatasi szisztémat, amikor még vol-
tak ,,lablogatd”, ,,taskas” vwk-k. Csak a gyakorlatban tud-
ja az ember megtapasztalni, hogy példaul egy kézi jelzést
pontosan hogy adnak és ha nem jol adjak, akkor az miért
nem jo.

Az oktatasban teljesen az alapoktdl kezdik el tanitani a fi-
zikai, vagy a mechanikai torvényszertségeket, de szerin-
tem erre nem igazan van sziikség. Inkabb tanitandk meg,
hogy mit kell tenni, ha elromlik a gép, vagy ha mar ,,fekve

maradok” a mozdonnyal, akkor mi a teendd. Bar az ala-
pokat el kell sajatitani, de ilyen mélységl ismeretekre,
ezen a téren semmi sziikség nincs. Fontosabb lenne, ha azt
tanitanak, hogy hol, mit kell keresni a géptérben és milyen
sajatos hibai vannak az egyes mozdonytipusoknak, vala-
mint, hogy ezeket miképpen lehet elharitani. Kevés idd
jut a miiszaki tanulmanyokra, mert mindossze két honap
all rendelkezésre hat mozdonytipus megtanuldsara. Még
az iddsebb, tapasztaltabb mozdonyvezetdknek is fejtorést
okoz egy hibaelharitas, akkor mit lehet elvarni egy tapasz-
talatlan gyakornoktdl két honap utan, hat féle mozdony
esetében?

Probléma lehet az is, hogy ha végzett mozdonyvezetd lesz
valaki és tobb hénapon keresztiil példaul villanymozdo-
nyon jar, majd ezutdn dieselre keriil. Ugyanis lehet, hogy
még azt sem fogja tudni hol, mit kezeljen, vagy hogyan in-
ditsa el. Most — tudomésom szerint — 21 hénap a moz-
donyvezetd-gyakornok képzés, de a gyakorlati idére, a
tényleges tapasztalatok megszerzésére nagyon kevés id6
jut. J6 lenne, ha tobb mozdonyvezetével taldlkozhatnank,
hogy mindenki elmondhassa a véleményét, a tapasztalata-
it. Ezidaig én is azt hittem, hogy az a j6, ha egy mozdony-
vezetd mellett vagyok, de kozben rdjottem, nem biztos,
hogy 6 csinalja jol. Kell egy kontroll, hogy lesziirhessiik a
helyes és helytelen dolgokat. Itt Miskolcon térekednek ar-
ra, hogy olyan mozdonyvezeté mellé keriiljiink, aki ta-
pasztalt és tiirelemmel, alaposan magyardzza el az ismere-
teket. Mostanaban sok olyan baleset tortént melynek
résztvevdje egy-egy fiatal mozdonyvezetd volt. Szerintem
ebben nagyon jelentds szerepe van a helytelen képzésnek
is, bar a fiatalos vaganysag is nagy sullyal esik a latba.
A miskolci tanoncok ugyan igyekeznek a tanulasban, de
van jonéhany olyan — nem Miskolcrdl szdrmazé — akik
nem igazan igyekeznek. Oket egyébként el6ébb-utébb el is
tanécsoljak és ez lényegében helyes is. Aki nem tudja,
hogy mit akar csindlni, ne végezze ezt a felelsségteljes
munkat, mert biztosan be fog kdvetkezni a baleset.
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Nagy Gabor Gyér:
Taldn a legrosszabb az, hogy egy forgalmi vizsgdig el kell

jutnia a gyakornoknak ahhoz, hogy el6szér mozdonyra {il-
hessen. Legaldbb 10 honapon keresztiil, amig miithelyben
van, semmit sem lat — mozgas kézben — a mozdonyon beliil-
r6l. Négy honap mihelygyakorlat kotelezd, ezutan jon ot-
hat hénap I-es tanfolyam a forgalom tanuldsaval, majd két
hetes vizsga: erdatvitel, jarmiszerkezet, elektrotechnika,
miiszaki utasitasok (E1-es), forgalom (F1, F2), kocsiszolga-
lati utasitas, stb. Ezeknek a megtanuldsara ez az 6t honap
elegendd és az oktatas is megfeleld.

Ezutén jon az 6t honapos feliigyelet alatti vezetés, aminek
az a hatranya, hogy ahany ember annyiféle szokas, annyifé-
le elvaras, marpedig mds embernek a szokésait megszokni,
ahhoz igazodni 8-12 éraban szinte lehetetlen. Féleg akkor,
amikor egy id6 utdn mar van egy 0nalld stilusa a gyakor-
noknak is. Ebbdl akar kellemetlenség is lehet, hiszen a
mozdonyvezetd rdszOl, ha nem pontosan az dltala eldirt
szerint vezet a kadét, pedig egyaltalan nem biztos, hogy az
a rossz, csak nem olyan, mint az 6vé. Ez leginkabb a gyorsi-
tasoknal és a fékezéseknél jellemzd. Ezért jobb az, ha van
oktaté mozdonyvezetd.

A tanfolyamokon sok olyan dolgot is tanitanak, amire sem-
mi sziikség nincs. Példaul a fékezdszelepek belseje, illetve
az abban lezajl6 folyamatok, igazabdl a gyakorlatban nem
hasznosithaté dolgok, hiszen sem szétszedni, sem javitani
nem lehet egy esetleges meghibasodas esetén. Persze nem
art, ha az ember nagyjabdl tudja hogy miikodik de, hogy
melyik allasdban melyik érszelep nyit, vagy zar, ezek a fo-
lyamatok passziv, késébb fel nem hasznédlhat6 informaciok.
A 1ényeg inkabb az, hogy érvényesitve van-e a fékezészelep
€s az eldirt értékek szerint miikodik-e.

A masodik tanfolyamon a hat tipusra nagyon kevés a kettd-
kettd és fél honap, rdadasul nekem volt olyan tanfolyamtar-
sam, aki a vizsga utdn szinte nem is dolgozhatott, mert a
hatbdl egyetlenegy volt, amelyik az 6 flit6hdzuknal van,

ezért neki eldszor még tipusismereteket kellett elvégeznie,
hogy egyaltalan munkéba allhasson.

Az oktatok — a nagy atlagot nézve — Osszességében jOk.
A fontos targyakat — elektrotechnikat, forgalmat, eréatvi-
telt, stb. — az alapokat, nagyon jOl tanitottdk. A kettes tan-
folyamon az is nagy probléma, hogy még arra sincs elég ido,
hogy elmondjanak mindent, nemhogy még szdmon is kérje-
nek, de a tanfolyam végén 360 darab kérdés varja a vizsga-
z6t, hatféle mozdonytipusbdl, amire nem lehet jol felké-
sziilni, hiszen még ezek mellett a forgalom, a mtiszaki uta-
sitasok, stb. is ott vannak.

Ami nagyon szimpatikus volt a II-es tanfolyamon az, hogy
Ok is tudtak ezeket a problémadkat, hiszen a Pécsi Oktatési
Kozpontban, ahol én tanultam, mindenkinek kiadtak egy
kérddivet, amelyen értékelni kellett az oktatOkat, a tevé-
kenységiiket.

A rendelkezésre 4ll6 oktatdsi anyagok szinte a nulldval
egyenldk. Példaul nekiink a ,,Csorgébdl” és a Bz-bol sem-
milyen dokumentacionk nem volt. Az M47-esrdl volt egy
kis anyagunk és a ,,Boborél” levegds allvany rajzaink, és
egy-két kapcsolasi rajz, de leirds abbdl sem volt. Pécsen
kaptunk egy olyan anyagot, ami a gyari Bz-rdl szolt, de a
jarmiszerkezeti részeken kiviil semmit nem tudtunk hasz-
nalni beldle, mert mar teljesen mas, st sokadik generacios
motorokkal és egyéb berendezésekkel vannak felszerelve.
Mivel Gy6r inkabb ,villany flit6haz”, ezért a villanymoz-
donyokbdl elfogadhat6 volt a szakanyag, de az atalakitott
berendezésekrdl ezeknél sem volt rajz, vagy leiras.
Célszerl lenne, ha a gyakornokoknak biztositananak fel-
széllasi engedélyt a gépekre, hogy ne kelljen kuncsorogni,
vagy illegalisan elmenni, ha valaki szeretné a gyakorlatban
megfigyelni a forgalmat, vagy latni a vezetést, esetleg a hi-
baelharitast. Allitélag a munkatérvénykonyve nem engedi
ezt meg, de jo lenne, ha megoldhatéva valna ez a probléma.
Fontos lenne, ha a helyismeretre és a hibaelhéritasra sok-
kal nagyobb hangsulyt fektetnének.

2005-2006. évi MOSZ kupa selejtezdinek sorsolasa

29 csapat nevezési dija érkezett be, ebbdl Bp. Keleti csapata a selejtezOk csoportbeosztasdba nem kerilt be, mert 6 a

kupavédo.
A B C D E F
Miskolc Kiskunhalas Békéscsaba Zalaegerszeg Pusztaszabolcs Gyor
Debrecen Bp.Ferencv. Kecskemét Székesfeh. 1. Péapa Komaérom
Zihony Piispokladany Vésztd Pécs Tapolca H.halom
Fiizesabony Bp. Déli Szeged Szombathely Székesfeh. II. Sopron
Szolnok II. Szolnok I. Szentes Veszprém Dorog

A selejtez6kbdl minden csoport elsd két helyezettje jut be a kozépdontdbe.

A selejtezOk lebonyolitdsanak utolsé idépontja 2006. aprilis 17.

A koz€pdontdk lebonyolitdsanak utolsé hatarideje: 2006. majus 31.

A kozépdontdkre a palyazatot a Sportbizottsag kiirja, és a palydzatok utolsé beérkezési hatarideje

a MOSZ kozpontba: 2006. februar 28-a.

Szabados Sandor
Sportbizottsdg elndke
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Vasiuti balesetek 5. rész

,Ez akar veletek is megtorténhetett volna”

Kisujszallas allomason tehervonat kisiklasa (1929)
1929-ben Kisujszallds allomdson hibas valtdallitas kovet-
keztében egy tehervonat (1759.sz.) tobb kocsija kisiklott.
A balesetnél nagy anyagi kar keletkezett a tonkrement
vasuti kocsikbol, az drusériilésbdl és a felépitmény ron-
galasabol eredden. A szaksajté ekkor erdteljesen felve-
tette a MAV vonalak biztositoberendezésének hidnyat,
és azt, hogy az ebbdl szdrmazo karokbdl nagyon sok al-
lomason lehetne korszer(ibb biztositoberendezést 1étesi-
teni.

Kisiklasos balesetek a MAV vonalain (1945-1975)

A masodik vildghaborua folyaman és azt kovetden a ma-
gyar vasut életében mélyrehatd valtozasok kovetkeztek
be.

A vasut palyaja €s jarmtvei a haboruas rongalasok, a ha-
di forgalom igénybevétele a fenntartasi munkéak elmara-
dasa miatt kritikus allapotba keriiltek. A berendezések
megujitasa, féleg a haboru utani elsé években nem tar-
tott 1épést a forgalom novekedésével és ez sok baleset
forrasa lett. Késobb a palyat és a jarmiiveket is nagyobb
mértékben cserélték, atépitették, vagy felgjitottak, de a
fejlesztés sohasem volt aranyban a mind nagyobb forga-
lommal, a sebesség és tengelyterhelés novekvd igényei-
vel, igy a baleseti veszély tovabbra is jorészt fennallt.

A vasut nagy erdfeszitésekkel igyekezett a palyat bizton-
sagosabba tenni. Nagy tomeg( €s teherbirasu, jobb mi-
ndségli sineket, betonaljakat hasznaltak fel a vdgdnyok
korszer(sitésénél, uj hézagnélkiili vidganyrendszert, biz-
tonsagosabb kitérd szerkezeteket alkalmaztak, és mun-
kagépek beadllitasaval potoltak a fenntartdsi munkaerd-
hidnyt. Ez csokkentette a balesetek szdmat, de Gjabb ve-
szélyek jelentkeztek, melyek balesetek forrdsaiva
véalhattak. A sineknél aj, veszélyes ,,vese alaku hiba” né-
ven ismert hidnyossag lépett fel, mely hirtelen sintorése-
ket okozott. A hézagnélkiili viganyoknal a kivetddés ve-
szélye allott fenn feliiletes munkavégzés, vagy a palyafel-
tigyelet elhanyagolasa esetén. Mindezek fokozottabb
figyelmet igényeltek a palyabiztonsag megdrzése érdeké-
ben. Jelentdsen fejlédtek a személy és a teherkocsik és
korszertisodtek a vontatdjarmiivek is, ennek ellenére ko-
csi és mozdony hibabdl is kovetkeztek be kisiklasos bal-
esetek.

Albertirsa és Ceglédbercel-Cseré kozott (1948)

1948. november 21-én este 18 6ra 30 perckor a Buda-
pest-Cegléd  kétvaganyua vonal Albertirsa és
Ceglédbercel-Cserd dllomaskdzében ives palyarészen
sintorés kovetkeztében kisiklott a Budapest-Nyiregyhaza
kozott kozlekedd gyorsvonat hat személy és egy étkezd
kocsija. A kisiklott kocsik a sinekrdl a hét méter magas
vasuti toltés aljara borultak. A szerelvényt vontaté moz-
dony és az utdna kapcsolt kalauzkocsi a pélyan allva ma-
radt. A palya a baleset helyén erésen megrongéalddott, a
sin Osszetort. A baleset viszonylag kevés személy aldo-
zattal jart, négyen haltak meg, az étkezdkocsi két alkal-

mazottja és két utas. Nagy volt viszont a sériiltek szdma,
27-en szenvedtek sulyos és 56-an konnyebb sebesiilést.
A kar meghaladta a 300 ezer Ft-ot, és a vonatforgalom
az egyik vaganyon 40 Ordn at sziinetelt, ami az orszig
vasuti kozlekedésében jelentds zavart okozott. A masik
vagényon folyamatosan ment a forgalom, minthogy a ki-
siklott kocsik a vaganyrdl kifelé borultak. A baleset vizs-
galata hosszu id6t vett igénybe, az akkori id6k politikai
hangulatdnak megfeleléen ugyanis el6szOr szabotazs
cselekményre gyanakodtak. Ezt fogalmazta meg a vasuti
balesetekrdl 20 évvel késébb, 1968-ban kiadott dsszefog-
lal6 renddrségi jelentés is a kovetkezd szavakkal:

»A vizsgalat sordn ugyanis — az akkori idSket jellemzd
éles politikai harcok idején szdmolni kellett a megvert,
de fizikailag meg nem semmisitett ellenség tevékenyégé-
vel. A vizsgélat sordn tehat azt a variaciot is fel kellett al-
litani, hogy tudatos, ellenséges szandékd, rombold cse-
lekménnyel allunk szemben.”

A merénylet gyanija miatt a hazai vasuti févonalakra el-
rendelték az osztalymérnokségi szakaszmérnokok és vo-
naltisztvisel6k részére a fokozott feliigyeletet, és
vaganygépkocsikkal az éjszakai vonalbeutazdsokat, ami
egészen 1949. év januar kozepéig tartott. (Az intézkedés
hasonl6 volt az 1933-ban, a biatorbagyi merénylet utan
¢letbe 1éptetett biztonsagi intézkedésekhez.)

Végiil a renddrség csak hosszas bizonyitas utdn fogadta
el a MAV szakértok jelentését, mely szerint a balesetet a
vonalrészen 1907 6ta, tehdt tobb mint 40 éve a palyaban
fekvd, elhasznalddott, koros, 42,8 kg-os sin térése okoz-
ta. Az eloregedett, két vildghaborut kiszolgalt felépitmé-
nyen eddig mar jéval nagyobb forgalom haladt at, mint
ami biztonsaggal erre a sinrendszerre megengedhetd
volt. Az elhasznalddas ellenére a palyara 70 km/h sebes-
séget engedélyeztek. A balesetet szenvedett vonat ennél
valamivel nagyobb sebességgel, 72,7 km/h-val kozleke-
dett a kisiklaskor, de ez a lényegtelen értéki tullépés a
baleset bekovetkeztében nem jatszott szerepet.

A baleset sériiltjeinek szamat novelte az a tény, hogy
nemcsak a pdlya, hanem az étkezd kocsi is teljesen avult,
régi favazas szerkezet volt. A vizsgalat soran a MAV
szakértOk még két érvet hoztak fel a merénylet feltétele-
zésével szemben. Az egyik, hogy a kérdéses helyen a ki-
siklott gyorsvonat eldtt 14 perccel minden baj nélkiil at-
haladt egy tehervonat és a kozben rendelkezésre all6 id6
nem lett volna elegendd a merénylének a palya megbon-
tdsdra. A masik érv az volt, hogy a balesetet el6idézd baj,
nem a mozdony, hanem a vonat alatt kovetkezett be,
mert a gyorsvonat mozdonya és kalauzkocsija nem sik-
lott ki. Hasonl6 sinrendszert és kort felépitmény 1948-
ban még nagy hosszban volt a MAV févonalain. A figyel-
meztetd beleset nem gyorsitotta meg ezeknek a vonalak-
nak a felépitménycseréjét, mert ezt nem tette lehetévé
az orszag gazdasagi helyzete. Az elhaszndlddott, baleset-
veszélyes felépitmény még hosszi évekig a palyaban ma-
radt.

Forrds: Hazai és kiilfoldi balesetek (1846-1975)




2005. ’V‘ szeptember

Az EuroSprinter (BR 127 001) t6rténete

1991. Marcius A projekt beindulasa, munkakezdés a Siemensnél és a Krauss Maffei-nél

1992. Szeptember| A DB (Német Szdvetségi Vasut) atveszi a gépet AW Freimannban, @ mozdonyon még csak
alapozofestes van, megkezdddnek az elsd prébautak a DB halozatan de a forgalmi engedély csak
1120 Km/h-ig sz6l. .

1992. Oktober Ideiglenes engedély 200 Km/h |g

1992. November |A mozdonyt atviszik a Hannover melletti Mindenbe végso festésre, és fényezésre, az Ut alatt
kilénb6z6 fékvizsgalatokat vegeznek.

1998. Februarig | Befejez6dnek a futastechnikai vizsgalatok.

1993. Marcius A mozdony nyilvanos bemutatasa Bonnban
1993. Majusig Engedély a fékvezérlés tesztelésére, majd cslszas és perdllésvédelmi prébak Mindenben
1993. Juniusig Uzemzavar, fdmegszakitd, aramszedd mérések Minchenben

1993. AUgusztus 310 Km/h sebességrekord az NBS (egykori Eszak Bajor Allamvasut) Wirzburg-Fulda
: vonalszakaszon, majd szolgalatba all a DB-nél IC vonatokon.

1993. Oktéber Probautak Svédorszagban az SJ (Svéd Allamvasutak) vonalain és Norvégiaban az NSB |
(Norvég Allamvasutak) vonalain, majd Ujra szolgalatban a DB-nél.

1993. December |Engedély 230 Km/h-ig a BZA-t6l. JE

1994. Februér Prébautak Svajcban az SBB (Svajci szOvetsegi vasut) vonalaln és a BLS (Létschberg vasut)
- |vonalan, majd Gjabb kisérleti ut Wiirzburg melletti Laudarqal o

1994. Julius | Baziskisérlet BR 120 sorozati mozdonnyal egyuit Laudanal, csuszas és perdulesvedeﬁmer)e,sak

1994. Augusztus | Atépités: vizh(téses aramiranyité beépitése, Uj védelem és vezérlétechnika. ’

1994. November | Uj keréktarcsa beépités, majd Ujra forgalmi szolgalat a‘DB_gﬁ[.f e = e

1995. December | Vilagrekord Miinchenben 300 db-E 94-es mozdonymodellel.*

1996. Marcius EBA-atvétel és engedély. —

1996. Szeptember| Atépités: Uj aramiranyitd vezérlés (IGBT), hGtésrendszer, SIBAS 32 hajtasvezérlés.

1998. Majus Atépités: Uj HAB-forgbvaz. (eredeti konstrukciét Siemens;-a Krauss Maffei, SGP. és SFT. készitette)

1998. December: |Prébalt az OBB (Osztrak Szovetségi Vasutak) vonalan.

1999. Majus | |Vonder6mérés a BR 152 sorozatll mozdonnyal egy(itt Bamberg-Forchheim vonalszakaszon.

1999. Julius A mozdony bérbeadasa forgalmi szolgalatokra Hamburg-Mtinchen kozotti forgalomban tovabbitja a

tehervonatokat. 0
2003 eleje « Dispolok flottaban tartalékgép.

*300 db mozdonymaodell egy kuldnleges kalodaba épitve tdbb méteren vontatja az EuroSprintert.

A szévegben hasznalt roviditések jelentése:

IGBT: Insulated Gate Bipolar Transistor (Szigetelt, kapuvezérelt, kétpolusu tranzisztor).
SGP: Simmering Graz Pauker. (Grazi vasuti jarmUgyar).

SFT: Siemens Fahrzeugtechnik - (Siemens Jarmutechnlka)

BZA: Bundesbahn Zentralamt (Szovetségi Vasut Kozponti Hivatala).

EBA: Eisenbahn Bundesamt : (Vasutszovetségi Hivatal).

AW Freimann: Krauss-Maffei egyik telephelye Eszak- Mdinchenben.
HAB: Hochleistungsantrieb mit Bremswelle (Nagyteljesitmenyd hajtas féktengellyel).

NSB: Nord.Bayerische Staatesbahn (Eszak Bajor Allamvas(t).

SIBAS 32: Siemens Bahn Automatisierungs System - (Siemens Vasuti Automatizalasi Rendszer 32).
BLS: Bern-Létschberg-Simplon Bahn (BLS vasut).

LT .
" L

Az ES 64 P-0071, az E 189 993 és a 991 térsasagaban Hagen A BR 127 001-6-0s vezetéallasa.
fépalyaudvaron 2004. julius 30-an.




Az EuroSprinter csalad tagjai idérendben

1992. Szeptember BR 127 001 EuroSprinter atadasa AW Freimannban.

1993. eleje Az els6 normalnyomtavu ,Sprinter” atadasa Spanyolorszagnak.
1993. vége Az utolsé normalnyomtavu ,Sprinter” is forgalomba all.

1993. November Az els6 szélesnyomtavu spanyol ,Sprinter” forgalomba all a RENFE-nél.
1993. December Az els6 szélesnyomtavu portugdl , Sprinter” forgalomba all a CP-nél.
1995. eleje Az utolso portugal ,Sprinter” is forgalomba all.

1996. Junius Az utolsé szélesnyomtavu spanyol ,Sprinter” atadasa a RENFE-nek.
1996. Julius Az elsd ,Sprinter” atadasa OSE-nak.

1996. December 10. BR 152 001 atadasa Mulnchenben.

1997. Szeptember Az utolso ,Sprinter” atadasa a Gordg Vasutaknak.

1997. Julius 31. BR 152 001 forgalomba all a DB-nél.

1999. Az elsé EG 3100 sorozatd, Uj hattengelyes ,Sprinter” legyartasa.
1999. Augusztus Tovabbi 7db EG 3100 megrendelése Siemens-Krauss Maffei GmbH.-tol.
2000. EG 3100 sorozat futdprébainak befejezése.

2001. eleje Az elsé EG 3100 sorozatu gép atadasa a Dan Allamvasutaknak.
2001. Jdlius 10-12. Az elsé DB Taurus, és Hupac Taurus probadtja.

2001. Augusztus Hupac Taurus atadasa.

2001. vége Az utols6 EG 3100 gép atadasa.

2001. December 19. BR 152 195, az utolsé 152-es atadasa.

2002. eleje BR 182 001 atadasa.

2002. kdzepe BR 182 001 forgalomba all a DB-nél.

2002. vége BR 182 025, az utolsé 182-es atadasa.

A szbdvegben haszndlt roviditések jelentése:
RENFE: Red Nacional de los Ferrocarriles Espanoles. (Spanyol Nemzeti Vasutak)

CP: Companhia dos caminhos de ferro Portugueses. (Portugal Vasutak Tarsasaga)
OSE: Organisme de Chemins de fer Helléniques. (Gorog Vasutak)
DB: Deutsche Bundesbahn. (Német Szdvetségi vasutak).

252.048 Spanyol Sprinter belféldi Talgo vonattal. Széles nyomtavolsagu Spanyol Sprinter
nyomtavvaltés Talgo szerelvénnyel.

Az AVE (Spanyol Vasutak) széles és normal nyomtavi Sprinterének jellegrajza (prototipus). Késébb azonban nem ilyen szinliek lettek, hanem
sarga-fekete és a sorozat- és a palyaszam nagymeéretl szamokkal lett feliratozva (lasd fent).

Forrds: www.lokmagazin.hu
Szerzo: Krista Gabor mv. Gyor

Kiadja: Mozdonyvezetok Szakszervezete.

MozdonpvezefoR e

Dr. Borsik Jdnos iigyvezetd alelnik,

I) 1 Cstiri Csaba szerkesztd-tjsigird,
a D ] a Dirnyei Szildrd terileti iigyvivd,
A Mozonyvezetok Szakszervezete tdjékoztato kiadvinya Velkei Béla teriileti ligyvivé

A szerkesztdséy cime: 1145 Bp. Bdeskgi utca 11.
Keésziilt a SZECSOX Nyomdaban Dombovdron. Telefon/fax: 2203822, 220-4561, 221-2230, 221-4026
Tel/fax: +36 (74) 565-468, +36 (74) 565-467 Uzemi telefon: 01-1662, 01-1840, 01-1990, 01-2187

Felelds vezetd: Csonti Zoltdn TInternet: http://www.freeweb.fiu/mosz-mv/ E-mail: mosz@mosz.co.hu




