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ől Hogyan értékeli a Társaság 2008. évét?

A MÁV Csoporthoz tartozó vállalatok ve-
zetőit arra kértem meg, hogy értékeljék rövi-
den saját cégük 2008. évét, írásaikért ezú-
ton is köszönetemet fejezem ki.
Úgy illendő, ha ennek megfelelően szak-
szervezetünk idei tevékenységéről is értéke-

lést adunk a Tisztelt olvasó számára. Amennyiben rövid akarok 
lenni, akkor csak annyit, hogy a következő év se legyen rosszabb! 
Ha bővebben kell kifejtenem, akkor úgy fogalmaznék , hogy ered-
ményes évet tudhat maga mögött szakszervezetünk. Tizenkilen-
cedik éve garantált a mozdonyvezetők foglalkoztatási biztonsá-
ga, Kollektív Szerződés szabályozza munkavégzésünket, s a bérek 
területén sem kell szégyenkeznünk. Tudom, sosem lehetünk e té-
ren elégedettek , de nem árt körültekintenünk mások portáján is. 
A nyolcvanas évek elején, amikor még 110 ezer feletti volt a vasu-
tasság létszáma, mindössze 100-150 mozdonyvezetővel volt több, 
mint napjainkban. S hol van már a 110 ezres vasutasság? Ma, 
a szétszervezett MÁV Csoport munkavállalóinak összlétszáma 

is csak töredéke az említett számnak , míg a mozdonyvezetői lét-
szám alig csökkent.
Mint minden év, a 2008-as is a változások éve volt. Új vállalat-
nál tettük régi dolgunkat. Továbbítottuk a vonatokat, naponta 
több mint 3-3200 darabot. A nagy számok törvénye alapján ebbe 
néhol hiba is csúszott, de jóval több, mint egy millió vonatot jut-
tatunk célba. Nagy kérdés, hogy a gazdasági válság tükrében, a 
gyár bezárások árnyékában, üzemszüneteltetések egyre szaporo-
dó időszakában, a szállítási volumen szűkülések miatt a 2009. 
évben hány vonatot kell majd rendeltetési helyére vontatnunk.? 
Na de ez már a jövő!
Sikeres év volt a 2008 év. Sikerét már csak az is jelzi, hogy sokan 
elfogadnák azt – többek közt én is – ha 2009. év se lenne rosszabb 
ettől. Sajnos mai ismereteink alapján nem erre kell számítanunk.
Szakszervezetünk életében történt egy, s más. Érdekvédelmi tevé-
kenységünk kiterjesztésének köszönhetően, ma már szakszerveze-
tünkhöz tartoznak a Dunaferr Zrt. mozdonyvezetői is. Jelentős 
sikerek jellemezték érdekvédelmi munkánkat a GYSEV mozdony-
vezetőinél is, köszönhetően ottani tagságunknak , s a MOSZ 
egyik alelnökének.

Soha nem látott rendezvénnyel debütáltunk az év során, amikor 
megrendeztük a Musical Világ című színházi műsorunkat, vala-
mint óriási tömeg jelent meg a Mozdonyvezetők Országos Talál-
kozóján is, megkérdőjelezve, hogy van-e még olyan méretű sport-
csarnok Magyarországon, amely minden – a rendezvény iránt 
érdeklő – Kollégát be tudna fogadni, hiszen az eddigieket lassan 
kinőttük. Sikeres tehetségkutató és tisztségviselői képzésre került 
sor ez évben. Taroltunk az Üzemi Tanácsi és a Munkavédelmi 
képviselő választásokon, s ha kissé nehezen is, de ezek közpon-
ti szervei ma már működőképessé váltak. Rendkívüli kongres�-
szuson korrigáltuk saját alapszabályunkat, kezelve az idők során 
felmerült hiányosságokat. A minisztériumi egyeztetéseknek kö-
szönhetően rendeződni látszik a mozdonyvezetési jogosultságok 
jogszabályi környezete, s talán a – sokak idegeit borzoló – mente-
kedvezmény kérdésére is megnyugtató megoldás születetik.
Néhány sorban ennyit lehet kiragadni 2008. történéseiből, termé-
szetesen a teljesség igénye nélkül.
Így az év végére már csak egy tisztem maradt, hogy mind vezetőtársa-
im, mind a magam nevében Kellemes Karácsonyi Ünnepeket és Boldog 
Újévet kívánjak Kedves olvasóink számára! � Kiss László elnök

Heiczinger István
MÁV ZRt. vezérigazgató
Az idei év a MÁV Csoportnál egyrészt a jogi, pénzügyi és 
szervezeti formában szétváló vállalatok működésének az 
összehangolása jegyében telt. Másrészt tulajdonképpen 
a BPR, azaz a vállalati folyamatok újraformálásának a je-
gyében, mert az előző évben indult el a BPR projektnek 

az a része, amikor a feltárás után megfogalmazódtak az intézkedési tervek. 
Harmadrészt az arculatváltás jellemezte 2008-at. Tulajdonképpen ez a három 
fő motívum határozta meg az idei működésünket.
Az év alapvetően számadás szempontjából abban különbözött az előzőtől, hogy 
a pénzügyi támogatás mértéke összességében – a tőkejuttatásokat is beleszá-
mítva – kétharmada volt a korábbi éveknek. Ennek ellenére a cégcsoport za-
vartalanul működött, nagy üzemzavarok – akár technikai, akár irányítási oldal-
ról – nem következtek be. Sajnos volt egy óriási balesetünk, ami halálesetekkel 
járt, ez beárnyékolta az utolsó negyedévet.
Kiemelkedőnek tekinthető az, hogy a felügyelő hatósággal, a minisztériummal 
nagyon intenzív és folyamatos kommunikációs rendszert sikerült kialakítani. 
Ami még 2008 szellemiségét jelentheti, hogy próbáljuk az Igazgatóság által el-
fogadott stratégiai irányvonalat valamennyi munkavállaló felé közvetíteni. Hisz 
ez nem a MÁV menedzsment stratégiája, hanem azt szeretnénk, hogy a vasút-
társaság valamennyi dolgozójának a stratégiája legyen. 
Szeretném megköszönni munkavállalóinknak azt a lelkes és megfeszí-
tett munkát, amit 2008-ban a MÁV-ért, a magyar vasútért, az önálló vál-
lalatok megalakulásáért tettek.� Heinczinger István

Zsákay László György
MÁV-TRAKCIÓ Zrt. vezérigazgató
Az év vége számvetésre készteti az embert, és átgondol-
ja, honnan indultunk, mit végeztünk, s merre tartunk. Bár a 
MÁV-TRAKCIÓ Zrt. még csak rövid ideje működik önállóan, e 
rövid, egyéves időszak alatt mégis hosszú utat jártunk be. 
Számos kihívással néztünk szembe, és sok területen jelentős 
eredményeket sikerült elérnünk. Mindezt társaságunk valamen�-
nyi munkavállalója közösen, együttes erőfeszítéssel érte el. 

Közeledve az év végéhez megkérdeztük a MÁV Csoport vezetőit, hogy miképpen értékelik a már lassan mögöttünk lévő 2008. évet? Íme a válaszok:

A 2008. évben – önálló vontatási társaságunk megalakulásának első, kezde-
ti évében – rengeteg adminisztrációs, jogi és szervezet-fejlesztési feladatot kel-
lett elvégeznünk. Ennek ellenére arra törekedtünk – s törekszünk jelenleg is –, 
hogy munkánkat az üzleti tervünkben meghatározott módon végezzük. Küzdel-
met folytatunk, hogy – beruházásaink megvalósítása érdekében – megoldjuk 
likviditási problémáinkat is. Szeretném remélni, hogy társaságunk 2008. évben 
megfigyelhető lendülete a következő évben sem veszít erejéből.
Ha visszagondolunk a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. elmúlt egy éves „történelmére”, né-
hány nagyobb fordulópontot feltétlenül ki kell emelnünk. A MÁV-TRAKCIÓ Zrt-t 
mint társaságot 2007. októberében jegyezte be a Cégbíróság, így önálló cé-
günk 2008. január elsejével megkezdhette tevékenységét. Társaságunk alaptő-
kéjét – 2008. január elsejei hatállyal – 29,8 milliárd forintra emelte a MÁV Zrt. 
Az érintett szakszervezetek vezetőivel 2008. április közepén megkötöttük az új 
Kollektív Szerződést. Új Üzemi Tanácsok jöttek létre, és 2008. áprilisának vé-
gén megalakult társaságunk Központi Üzemi Tanácsa is.
2008. májusában a MÁV Zrt. ismételten megemelte a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. jegy-
zett tőkéjét. 2008 májusának végén megkaptuk az országos árutovábbítási te-
vékenység végzésére vonatkozó működési engedélyt a Magyar Vasúti Hivatal-
tól, majd vasútbiztonsági tanúsítványunkat is kiállította a Nemzeti Közlekedési 
Hatóság. Az év közepén megújult, önállósodott társaságunk internetes portálja 
is, amely rövidesen idegen nyelvű tartalommal is megjelenik. 2008. év során 
cégünknél folyamatosan és sikeresen valósult meg az önálló minőségirányítási 
és minőségtanúsítási rendszerre történő átállás.
Tevékenységünket az indulásunkkor apportként kapott mintegy 450 saját tulaj-
donú mozdonnyal kezdtük, a mozdonypark másik részét béreltük. Mára a mind a 
925 saját tulajdonba került mozdonnyal végezzük partnereink részére a vontatási 
és tolatási tevékenységet. Így elmondhatjuk, hogy sokféle, a legkülönbözőbb von-
tatási és tolatási tevékenységek ellátására alkalmas gépparkkal vagyunk képesek 
viszonylag magas színvonalon kiszolgálni üzleti partnereink vontatási igényeit.
2008-ban a társaságokkal megkötött szerződések szerint végezhettük az áruszállí-
tó vonatok vontatását, illetve a személyszállító szerelvények továbbítását és a mo-
torvonatok vezetését. Társaságunk a 2008. év közepén egy komoly magánvasúti 
partnerrel, a CER Zrt. áruszállító társasággal többéves keretszerződést kötött. 
Az idei év kiemelt eseménye a megvásárolt mozdonyszimulátor „harcba” állítá-
sa is. Az oktatást így már egy ideje, a mozdonyvezetők időszakos vizsgáztatá-
sát pedig szeptember óta segíti hatékonyan az új berendezés, amellyel – a jelek 
szerint – már az azt megismerő mozdonyvezetők is kezdenek megbarátkozni.

Eltelt egy év…
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Eszközparkunk korszerűsítése érdekében 25, plusz opcionálisan további 25 da-
rab korszerű, kétáram-rendszerű villamos mozdony beszerzését határoztuk el., 
ehhez a MÁV Zrt. alapítójától, a közlekedési tárcától ősszel kaptuk meg az ala-
pítói jóváhagyást a beszerzési tárgyalások lezárhatóságára, november 25-én a 
szállítási szerződést is aláírhatjuk. Az új mozdonyok terveink szerint elsősorban 
a minőségi távolsági és nemzetközi vontatási feladatok ellátása tekintetében 
emelik majd jelentősen a vasúti és a vontatási szolgáltatás színvonalát.
A MÁV-TRAKCIÓ tehát az elmúlt időszakra vonatkozóan tervbe vett feladata-
it sikeresen elvégezte, megteremtette a stabil és hosszú távú működés leg-
fontosabb feltételeit. Társaságunk mára rendelkezik mindazokkal az emberi és 
technikai erőforrásokkal, amelyek minden lehetőséget megteremtenek a ver-
senyképes és ügyfélközpontú vasúti vontatási szolgáltatás ellátására. Mindezen 
feladatok sikeres elvégzése, az eredmények elérése munkavállalóink hozzájáru-
lása és fáradhatatlan munkája nélkül elképzelhetetlen lett volna. Mindezért – 
ezúton is – köszönet illeti Őket.
Közeledve az ünnepekhez csak azt kívánhatom munkatársaimnak, hogy bízza-
nak társaságunkban, a MÁV Csoport jövőjében, az eredményes Cargo privati-
záció után is szükséges sikeres szerződéses kapcsolatainkban! Kellemes ün-
nepeket és munkában gazdag új esztendőt kívánok a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. 
menedzsmentje nevében!� Zsákay László György 

Kozák Tamás
MÁV-START Zrt. vezérigazgató
Eredményekben és küzdelmekben bővelkedő esztendőt 
zár a MÁV-START Zrt.
Mint minden új gazdasági társaságnak, nekünk is ki kel-
lett alakítanunk azt a stratégiát, amely sikeres lehet a sze-
mélyszállítás nemzetközi és hazai piacán. 
Bár az utasok száma még nem emelkedett, de éppen ennek érdekében több ja-
vító intézkedést vezettünk be, illetve fejlesztést indítottunk el. Bevezettük a 30 
napos vasúti bérletet, bővülő szolgáltatásokkal megjelent a START KLUB Kártya! 
Másik előre lépés, hogy egyre többen élnek az internetes jegyvásárlás lehetősé-
gével. Mindössze fél éve tettük ezt lehetővé, de a számítógépet használó háztar-
tások 10 százaléka felhasználóként már regisztráltatta magát! Az irány, tehát jó! 
Elindultunk egy valóban ügyfélközpontú, kulturált, XXI. századi színvonalú szol-
gáltatás irányába. Ezt szolgálja majd jövőre a mobiltelefonos jegyvásárlás bein-
dítása, és a számlaadás rendszerének bővülése is. 
De! A hetente, naponta változó gazdasági körülmények újabb és újabb dön-
téseket kényszerítenek ki gazdasági társaságunk menedzsmentjéből. Ennek 
megfelelően az eredeti célkitűzések megvalósításához újabb, és újabb megol-
dásra váró feladatokkal kell megbirkózni. És ez így lesz a jövőben is…
Terjedelmi okokból távirati stílusban csak néhány szót sorakoztatnék fel: fej-
lesztés, átalakítás, versenyképesség, hatékonyság, jövedelmezőség, kulturált-
ság. Ezek a szavak határozzák meg minden egyes döntésünket. A 2008-as év 
talán egyik legnagyobb tanulsága, hogy a tovább szigorodó gazdasági környe-
zetben csak együtt, a MÁV csoport minden tagjának együttműködésével tud-
juk a már megkezdett fejlesztéseinket folytatni. 
Boldog Karácsonyt, és sikeres Új Esztendőt Kívánok! � Kozák Tamás 

dr. Átol László
MÁV Cargo Zrt. vezréigazgató
Az idei évet az értékmegőrzés évének tekinthetjük. A je-
lenleg is tartó privatizációs folyamat alatt a menedzsment 
egyik legfontosabb feladata az volt, hogy megőrizze a MÁV 
Cargo értékét a leendő tulajdonos számára – még akkor is, 
ha 2008-ban új piaci kihívások nehezítették működésünket. Egyre nagyobb a 
közúti árufuvarozás térnyerése, a magánvasút társaságok is egyre több szerep-
hez jutnak, emellett pedig a szállítási piac – hasonlóan a környező országokhoz 
– stagnált. Az Európa-szerte érezhető recesszió amellett, hogy elérte a hazai va-
súti árufuvarozási szektort is, tovább befolyásolta működésünket azáltal, hogy ki-
emelt és nagy volument képviselő partnereink a válság legérintettebb szektorai-
ban vannak jelen. A MÁV Cargo életét idén a szigorú költséggazdálkodási lépések 

is meghatározták, ennek köszönhetően a mintegy 900 millió forintos „csomag”, 
számításaink szerint év végéig közel 1 milliárd forinttal járul hozzá a gazdasá-
gi pozíciónk megőrzéséhez. Kereskedelmi tevékenységünkben mérföldkő volt a 
nyár végén bejelentett 2009-re vonatkozó, 20%-os díjszint emelési szándékunk. 
Az ártárgyalások kapcsán a visszajelzések általában azt bizonyítják, hogy part-
nereink megértették az emelés indokait, de hatásai csak a jövő év pénzügyi mu-
tatóiban látszanak majd. 2008-ban tevékenységeink összehangolásával tovább 
erősítettük a MÁV Cargo Csoport térségben betöltött szerepét annak érdekében, 
hogy a vállalatcsoport által kínált logisztikai szolgáltatások minél szélesebb kör-
ben legyenek ismertek és hozzáférhetőek.� dr. Átol László, vezérigazgató 

Zaránd György
MÁV-GÉPÉSZET Zrt. vezérigazgató
Az újszülöttek magabiztossága, avagy milyennek látjuk 
a 2008-as évet?
„Korábbi munkatársainkból megbízó, megrendelő lett.” - Za-
ránd György vezérigazgató, MÁV-GÉPÉSZET Zrt.
Az idei év kettős arcú: egyrészt új szolgáltatóként léptünk a 
piacra, másrészt több mint 140 éve itt vagyunk, kevés olyan szolgáltató van, 
amely ilyen jelentős hagyományokkal bírna Magyarországon. A MÁV-GÉPÉSZET 
életében a 2008-as esztendő e kettőség keretében telt.
A magyar kormányzati közlekedéspolitika a vasúti tevékenységek liberalizálását, 
valamint a közszolgálati és piaci tevékenységek szétválasztását határozta el. Így 
jöttünk létre önállóan, cégjogilag a MÁV Zrt. Gépészeti Üzletágának járműfenntar-
tási szervezetéből. Az idén júliusban csatlakozott hozzánk az Északi és a Szolnoki 
Járműjavító Kft is, így 15 év után újra egy irányítás alá került a teljes járműfenn-
tartási tevékenység. A járműjavítók és a hálózati szintű karbantartó műhelyek egy 
szervezetbe történő integrálása révén lehetőség nyílt a MÁV járműfenntartási ka-
pacitásának optimalizálására. A járművek karbantartása és nagyjavítása egységes 
elvek, technológia alapján történhet a járművek teljes életciklusa alatt. Az önálló-
ság adta függetlenséggel a felelősségünk, a döntési felelősségünk is megnőtt.
Létre kellett hozni egy önálló vállalatot, be kellett indítani annak működtetését, 
miközben rögtön piaci versenyhelyzetbe kerültünk, hiszen a magyarországi va-
súti járműfenntartási piacon más társaságok is jelen vannak. (pl. Bombardier, 
STADLER, Szombathelyi Vasjármű Kft. stb.), akik készek akár a MÁV csoport-
ból kikerülő fő megrendelőinknek végzett munkáink, akár a magánvasutaknak 
végzett munkáink átvételére.
Vannak olyan előrejelzések, hogy komoly verseny alakul ki, hiszen a hagyományos 
járműjavítási, jármű-felújítási munkák piacai csökkenhetnek. A piaci versenyben 
való talpon maradásunk fontos záloga lehet, hogy Társaságunk az újonnan be-
szerzésre kerülő járművek összeszerelésében is részt kíván venni, a teherkocsi 
fővizsgáztatás arányát növelni fogjuk, esetenként másokkal kooperációban és az 
esedékes személykocsi fővizsga állomány döntő részét elvégezzük. Az alakulás, 
beolvadás nehézségei ellenére eredményes évet zártunk, hiszen a MÁV csopor-
ton kívüli megrendeléseink piacán, az üzleti terveinket meghaladó eredményeket 
tudunk felmutatni, míg a MÁV-START Zrt. és a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. számára végzett 
munkáinkat terv szinten teljesítettük. Ebben az évben a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. meg-
rendelésére elvégeztük mintegy 600 db dízel vontatójármű MFB-vel (elektronikus 
mozdonyfedélzeti berendezés) való felszerelését, valamint elkészítettük a V43 so-
rozatú mozdonyok új generációját, a 3000-es szériát, mely a „német kocsik”-ból 
kialakított ingavonatok távvezérlésére alkalmas. Idén fontos fejlesztéseket, beru-
házásokat is el tudtunk indítani, közülük néhányat pedig már át is adtunk. Ilyen a 
Szolnoki Járműjavító Telephelyünkön létesített új vasútijármű fényező-, forgóváz 
tisztító és fényező kabin valamint egy korszerű vágánymérleg egység.
Minden egyes munkatársunknak érdeke lett, hogy jobb és több munkát végez-
zen el, mint ahogyan a Társaságnak is minőségben jobb, mennyiségben pedig 
több szolgáltatást kell nyújtania. Küldetésünk, hogy a megrendelőink igényeit 
maradéktalanul kielégítsük, ennek részeként a vontatójárművek üzembiztonsá-
ga, komfortossága megfelelően javuljon.� Zaránd György 

Köszönjük, hogy válaszaikkal megtisztelték a Mozdonyvezetők Lapját.  
A Mozdonyvezetők Szakszervezete nevében további eredményes munkát 
és Boldog Új Esztendőt kívánunk Önöknek és Munkatársaiknak!
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230 km/h maximális sebesség, 185 m vonathossz, 330 t vonatsúly, 
7 kocsi és egy Taurus mozdony: ez a Railjet. 
Az Osztrák Nemzeti  Vasúttársaság nagysebességű vonata a kényel-
met, a stílust, a technikai színvonalat és a minőséget jelenti a vasúti 
közlekedésben.  A 816 millió Euróból megvalósult projekt egy új di-
menzió a távolsági közlekedésben egész Európában. 
Minden utas, aki Budapesten, Győrben, Hegyeshalomban, Bécsben, 
St.Pöltenben, Linzben, Salzburgban vagy Münchenben felszáll a vo-
natra egy új szolgáltatással találkozik. Az utasok választhatnak a tu-
rista-, a business class és a prémium osztályok között. Az ülések ké-
nyelme fokozott, nagyon szélesek a kocsiátjárók, extra nagyok az 
ablakok és teljesen akadálymentes a szerelvény. Különös figyelmet 
fordítanak az utasok tájékoztatására, 80 monitor és 140 hangszóró 
valamint info-monitorok, központi info pont segít ebben.
Az ÖBB a Railjet 
közlekedést 2013-
ra egész Közép-Eu-
rópára kiterjeszti, 
ennek első lépése a 
Budapest és Mün-
chen közötti vala-
mint a Budapest és 
Bécs közötti Rail-
jet összeköttetés. A 
tervek szerint az el-
következő eszten-

dőkben 2 óránkénti 
kapcsolatot teremte-
nek Budapest, Bécs 
és München között, 
Prága, Graz, Zürich és 
Frankfurt is „felkerül 
a térképre”. Az ÖBB 
majdan 67 szerelvény-
ből álló Railjet flottája 
alkalmas lesz erre.

Két év és 100 SIEMENS és ÖBB dolgozó munkájá-
nak eredményeként szeptember 15-én bemutatko-
zott az osztrák nagyközönségnek az ÖBB büszkesé-
ge a Railjet, amelynek magyarországi szereplése a 
2009. évi menetrend bevezetésekor kezdődik.

A RAILJET MEGÉRKEZETT! Bosnyák László a Nemzeti Közlekedési Hatóság járműreferen-
se felel azért, hogy a Railjet magyarországi bevezetése meg-
feleljen az előírásoknak, szívesen válaszolt a Mozdonyveze-
tők Lapja kérdéseire.

Ön hogy jellemezné röviden a járművet?
– A vonat olyan ingavonat, amely az ICE motorvonatok kényelmét biztosítja, a 
motorvonatokban szokásos megoldásokat felhasználja, azonban azzal, hogy 
külön hajtást nem építenek bele, olcsóbb. Az erőforrás gyakorlatilag bármilyen 
mozdony lehet, amelynek a távvezérlési rendszere azonos és a vonatfűtési fő-
vezetéken keresztül az energiaellátást biztosítani tudja. A fűtési fővezeték min-
den UIC feszültségről táplálható (1000 V 16 2/3, illetve 50 Hz, 1500 V 50 Hz, 
1500 V DC, 3000 V DC).

A vezérlőkocsi miben különbözik a Taurus vezetőállásától?
– A vezérlőkocsin az ES64 U4 (ÖBB 1216, illetve SŽ 541) sorozatú mozdonyok 
vezetőasztala/vezetőállása található, ami lényegesen nem különbözik a Tauru-
son megszokottól. A szélvédő nincsen középen megosztva, illetve a vezérlő-
kocsin is van kiegészítő fékkar, amely a vezérlőkocsi és a mozdony kiegészítő 
fékjét vezérli. Van továbbá homokszóró is a vezérlőkocsin, ami sajnos csak ná-
lunk kuriózum és a német eredetű magyar vezérlőkocsikról is a MÁV döntése 
alapján került leszerelésre. A vezérlőkocsin MIREL VZ1 típusú vonatbefolyásoló 
berendezés van felszerelve, melynek EVM120/160-as üzemmódjának fejlesz-
tése és tesztelése éppen a finisben van, a november 17. óta Magyarországon 
tartózkodó szerelvény hatósági próbája (MIREL miatt), illetve a MIREL zavarta-
tás-mérései és funkcionális vizsgálatai november 24-én lesznek.

Van-e olyan műszaki megoldás a vezérlőkocsin vagy a Tauruson ami új-
donság, amivel a mozdonyvezető kollégák még  nem találkoztak?
– Különlegessége a vonatnak, hogy a közbenső csatlások csak műhelyi körül-
mények között oldható, úgynevezett „Kurz-Kupplung”-ok, amelyek gumi ágya-
zásúak, kotyogásmentesen illeszkednek és magukban foglalják a fővezeték és 
a főlégtartály-vezeték kapcsolatokat is. Csak a vezérlőkocsi homlokfalán és a 
záró, másodosztályú kocsi zárt végén van hagyományos oldalütközős, csavar-
kapcsos csatlás. Ezzel a megoldással gyakorlatilag kiküszöbölték a hagyomá-
nyos toltvonati üzemben érezhető rángatást a vonat megindításakor, illetve a 
tolóerő megszüntetésekor.
A motorvonati üzemre jellemző továbbá az is, hogy a vonaton belül nemcsak a 
fűtési fővezeték van összekapcsolva, hanem még egy háromfázisú, 230/400 v, 
50 Hz-es hálózat is végighalad, mivel nem minden kocsiban van átalakító, illet-
ve így átalakító hiba esetén a másik kocsiból érkezhet energiaellátás.
A Railjet Taurusok az új festés mellett transzformátor-szoknyát is kapnak, hogy 
design-juk jobban hasonlítson a vonatéra. Ezen túlmenően harmadik áramsze-
dőt szerelnek fel a Svájcban használatos igen keskeny széncsúszókkal. Mind 
a mozdonyra, mind a vezérlőkocsira felkerül a svájci vasutakon működő Sig-
num (Integra és Zub) vonatbefolyásoló rendszer. A mozdonyon lévő vevőfe-
jek 22 mm-rel kilógnak az UIC 505-1-es döntvénynek megfelelő szerkesztési 
szelvényből, ami miatt számtalan korlátozás várható. (Korlátozás nélkül lénye-
gében csak a Budapest – Hegyeshalom vonalon közlekedhetnek ezek a Tau-
rusok.)
Újdonság a vonatban a rugóerőtárolós rögzítőfék használata a kézifékek he-
lyett. Ezt a féket semmilyen kezelőszervvel nem tudja a mozdonyvezető ön-
magában befékezni, vagy feloldani. Különféle esetekben fékez be, többek kö-
zött akkor, ha a fővezeték nyomása 3,5 bar alá csökken. Ezzel el lehetett érni, 
hogy üzemen kívül helyezéskor a rugóerőtárolós rögzítőfék önműködően befé-
kezi a teljes szerelvényt.
A szerelvény alapvetően hétrészes, összeállítása a következő:
1116 2xx mozdony, 73 81 22-90 1xx-x Bmpz „záró” Economy (másodosztá-
lyú) kocsi, gyerekmozi-sarokkal, 73 81 22-90 2xx-x, 3xx-x és 4xx-x pályaszá-
mú Bmpz „közbenső” Economy (másodosztályú) kocsik. Kialakításuk azonos, 
csak a pályaszám-csoport eltérő, hogy a hétrészes egységben minden kocsi 
pályaszámának utolsó számjegye azonos legyen. 73 81 85-90 5xx-x ARbmpz 
közbenső termes kocsi business (első) osztállyal, bisztrórésszel és kerekes



2008. december 5

A RAILJET    megérkezett!

szakmai kitekintés

A jármű kifejlesztése során nagyon fontos szerepet játszott az ener-
giahatékonyság. Egy gőzmozdony a Bécs – Linz szakaszon 4200kg 
szenet tüzelt el és ezzel 12000kg CO2-t bocsátott ki. Ez az érték a 
1216 sorozatnál 230 kg.
Ez a jelentős csökkenés nem csak a sokkal fejlettebb techniká-
val van összefüggésben hanem azzal is, hogy a mozdonyvezetőket 
energiatakarékos utazásra tanítják. Ugyanúgy mint a közúti közle-
kedésben itt is energiaoptimalizációs  fejlesztéseket alkalmaznak. A 
különbség az utakkal szemben az, hogy a modern mozdonyok féke-
zéskor visszatáplálnak a hálózatba.
Azért, hogy a szigorúan kijelölt menetrendet tartani lehessen fon-
tos a jól működő logisztika. Ennek azt a részét, hogy a mozdonysze-
mélyzet és a mozdonyok a megfelelő helyen és megfelelő időben 
ottlegyenek, az ÖBB Trakció biztosítja. 

Néhány adat az ÖBB Trakcióról: 
– 6400 munkatárs
– 1236 vontatójármű és összesen 350 motorkocsi
– �4100 személyszállító vonat és 2000 tehervonat kiszolgálása na-

ponta
– 1850 személy és 10.000 (!) teherkocsi vizsgálata naponta
– 750 személy és 1000 tehervonat fékvizsgálata naponta

A Railjet hazai közlekedése a mozdonyvezetők számára is új 
élményeket ígér. A modern technika, a magas komfortfoko-
zat, a stílus európai körülményeket jelent.  
A Railjet megérkezett !
� Barsi Balázs

szék-helyekkel; 73 81 19-90 6  xx-x Ampz közbenső termes kocsi business 
osztállyal, Afmpz (73 81 80-90 7xx-x) vezérlőkocsi, premium és business osz-
tályokkal.
A hatósági engedélyezés során milyen vizsgálatokat, méréseket végez-
tek?
– A vonatok engedélyezése a hatóságok (német, osztrák és svájci, valamint 
a magyar NKH) közös munkája nyomán zajlik, melynek alapja a D-A-CH me-
gállapodás (a szó egyébként németül tetőt jelent, arra is utal, az országok 
megnevezésén túl, hogy együtt „hozzuk tető alá” az ügyet). A típusmérések 
és tanúsítások munkamegosztás alapján történtek, a keletkezett dokumen-
tumok egy közös, minden tag által elérhető internet-szerveren kerültek elhe-
lyezésre és ebből dolgoznak a hatóságok. A hatékonyabb munka érdekében 
kb. kéthavonta vannak megbeszélések, egyeztetések is, amelyeken a gyártó 
(Siemens), a megrendelő (ÖBB Personenverkehr AG) és a hatóságok képvise-
lői találkoznak egymással. Ezen túlmenően az ausztriai futópróbákon és vizs-
gálatokon is részt veszünk. Ennek keretében mintegy 70 km-t teszünk meg 
253 km/h sebességgel (230 km/h az engedélyezett sebesség húzva és tolva 
egyaránt, a vizsgálati sebesség ennek 110 %-a), vizsgáljuk a különféle közle-
kedésbiztonsági reteszeléseket, a rögzítőfékek és ajtók működését, valamint 
fékutakat mérünk P, R és R+Mg vonatnemváltó állásokban 120 (P), 160 (R, 
R+Mg), valamint 200 és 230 (R+Mg) km/h sebességekről. A vonat egyéb-
ként igen jól fékez, 230 km/h-ról 1320 – 1450 m körüli fékutak adódnak, míg 
160 km/h-ról 650-670 m.
A külföldön végzett vizsgálatok után a magyar vasútvonalon csak a vonatbefo-
lyásoló berendezés ellenőrzése következik.
A mozdonyok átalakítás utáni vizsgáztatása külön eljárásban történik és azok-
ra EVM 120/160 kerül.

Motorvonatként vagy inkább ingavonatként határozható meg?
– Egyértelműen ingavonat, amely bizonyos szempontok szerint motorvonat jel-
leggel is bír. Az engedélyezés során a járműfajtákra (lényegében 5 különfé-
le kocsi) külön-külön adunk ki típusengedélyeket, illetve az egyedekre üzem-
behelyezési engedélyeket a hatályos 28/2003 (V. 8.) GKM rendelet szerint. 
Így a szerelvények összeállítása rugalmasan és jogszerűen változtatható, ami 
egyébként nem titkolt célja az ÖBB-nek, távlatilag 11 kocsis Railjet is szerepel 
a tervekben. (A többi hatóság is hasonló módon adja ki az engedélyeket.)

A Tauruson milyen átalakításokat végeztek, hogy alkalmassá tegyék 
erre az üzemre?
– Lényegében kifejezetten a Railjet üzem miatt semmiféle átalakításra nem 
lenne szükség, mivel a mozdony az ingavonati üzemre, illetve az ajtóműköd-
tetésre alkalmas. Mégis végeztek átalakításokat, amelyek a Railjet nemzet-
közi forgalma miatt szükséges. Az átalakításokat négy csoportban foglalhat-
juk össze:
1. „H-CH” átalakítás: EVM 120/160, valamint a svájci vonatbefolyásoló (SIG-
NUM: Integra +Zub) beépítése, továbbá a harmadik áramszedő felszerelése.
2. A transzformátor-szoknya felszerelése (tisztán design kérdés).
3. Szoftvermódosítás a svájci vonatbefolyásoló és áramszedő miatt.
4. Szolgálati tömeg növelése 88, illetve 89 t-ra (a Railjet átalakítás egyelőre 
nem használja ki, csak, ha az ETCS is felkerül).

Az ÖBB Magyarországon felügyelni  fogja-e  a Railjet üzemét? Kihez 
kell fordulni az esetleges meghibásodás esetén (Start, Trakció)?
– Ezt sajnos nem tudom, erről az érintetteket kell kérdezni. Ahogyan a moz-
donyoknál is szerződéses lehetőség van a tulajdonosi ellenőrzésre így valószí-
nűleg a vonatoknál is ez lenne logikus. Az engedélyezés szempontjából a ma-
gyarországi üzembentartó a fontos nekünk, mint hatóságnak. A mozdonyok 
(1116 201-225) üzembehelyezési engedélyeinek engedélyese (magyarorszá-
gi üzembentartója) a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. lesz, míg a vonatoknál a MÁV-Start 
Zrt. Erről mindkét cég írásban nyilatkozatot adott. Az üzemeltetéssel kapcso-
latos részletes szabályozást a két cégnek közösen kell kidolgoznia, de ez az 
érintettek belügye (mindaddig, amíg nem derül fény közlekedésbiztonsági hi-
ányosságra).
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ok Folytatódott a párbeszéd az Osztrák 
Szakszervezetek közlekedési szekciója 
és a MOSZ között.

A találkozóra az előzetesen megállapodás alapján 
Bécsben került sor október 13-14-én. A MOSZ ré-
széről a találkozón részt vett Kiss László, Németh 
László, Róka György és Horváth Csaba. Az ÖGB/VI-
DA részéről Roman Hebenstret, Gerhard Tauchner, 
Anton Dittmayer, Robert Mohler, Eva Müller és Ga-
bi Neumann.
Az érdemi munka az ebéd elfogyasztása után 
azonnal megkezdődött.
Először Roman Hebenstret köszöntötte a résztve-
vőket, és elmondta, hogy a VIDA fontosnak tartot-
ta a budapesti találkozó folytatását. Tájékoztatott 
bennünket arról, hogy a székházban dolgozó munkatársak mind moz-
donyvezetők, akik 20%-ban mozdonyt vezetnek, 80%-ban szakszer-
vezeti munkát végeznek – még a titkárnő is. Ez ma Magyarországon 
még szokatlannak tűnhet, de Európa több országában elfogadott és 
alkalmazott gyakorlat a női mozdonyvezetők foglalkoztatása.
Első napirendi pontként az ÖGB/VIDA szervezeti struktúrájának rész-
letes bemutatására került sor. A szervezeten belül a három szekció 
(közlekedési, szociális és magánszolgáltatások szekciója) összesen 
1,2 millió tagot számlál.
Második napirendi pontként az ÖBB bemutatása következett szak-
szervezeti szemszögből. Bemutatták az osztrák vasúttársaság holding-
rendszerű felépítését, ennek előnyeit és hátrányait egyaránt. Érdekes 
volt hallgatni a tulajdoni viszonyokról elhangzó információkat is.
Harmadik napirendi pont az üzemi tanácsok struktúrájának bemu-
tatása volt. Mivel az osztrák állami szabályozás miatt az ÜT-k felépí-
tése és hatásköre jelentősen különbözik a magyar ÜT-k felépítésétől 
és hatáskörétől, azért számunkra ezt érdekes volt hallgatni. Részle-
tes betekintést kaptunk az ÖBB Holding üzemi tanácsainak felépíté-
sébe, és működésébe. Nyomatékosan kihangsúlyozták, hogy az ÜT 
választásoknál nincs politikai lista. 
Következő napirendi pontként Kiss László tájékoztatója következett 
a MOSZ nemzetközi szervezetekbe történő belépéséről és szerep-
vállalásáról. A témához Németh László adott még némi kiegészítést 
a vendéglátóknak.
Ezután a nemzetközi szervezetek (ETF-GDL) közti nézeteltérések át-
tekintése, elemzése következett.

Ezzel zárult az első nap munkája. A szál-
lás elfoglalása és egy rövid pihenő után a 

Praterban található Schweitzerhaus-
ban vacsorával és almalével fejeztük 
be a napot.
A második napon reggeli után azon-
nal tárgyalóasztalhoz ültünk.
Az első napirendi pontként – a terve-
zettől eltérően – a MÁV Cargo ügyét 
tekintettük át.
– �az RCA-GYSEV konzorcium jelenle-

gi és várható helyzete az EU-s dön-
tés függvényében,

– �az ÖBB Holding várható stratégiája 
a döntés után,

– �a MÁV-nál foglalkoztatott mozdonyvezetők helyzete az EU-s dön-
tés után,

– �lehetséges variációk elemzése, áttekintése.
A második napirendi pont az ÖBB Holdingnál alkalmazott kollektív 
szerződés áttekintése volt. Elmondták, hogy a jelenlegi kollektív szer-
ződés 2005-től van érvényben. Ugyanez a kollektív szerződés érvé-
nyes az Ausztria területén működő magánvasutakra is, csak a mun-
kaidőre, munkaidőkeretekre vonatkozó szabályozás tér el az ÖBB-nél 
alkalmazott szabályozástól. Tájékoztattak bennünket arról is, hogy 
a VÖEST–nél működő szakszervezet – amely eddig nem volt tagja a 
VIDA-nak – néhány héttel előbb kapcsolatot keresett a szakszerve-
zettel. Tudni kell, hogy az acélipari gyár 160 mozdonyvezetőt foglal-
koztat, rájuk azonban a vasipari dolgozókra vonatkozó KSZ érvényes.
Harmadik napirendi pont a bérek, juttatások áttekintése volt. Ez vo-
natkozott a Magyarországon és az Ausztriában foglalkoztatott moz-
donyvezetőkre egyaránt, tekintet nélkül arra, hogy magán-, vagy ál-
lami vasútnál végzik munkájukat. Szomorúan állapítottuk meg, hogy 
a magyar mozdonyvezetők bére fényévnyi távolságban van a szom-
szédos ország mozdonyvezetőinek bérétől.
Még néhány munkavégzésre, munkaidőre, foglalkoztatásra, szolgá-
lati időre vonatkozó kérdést tekintettünk át.
Az idő rövidsége miatt ezután sajnos több kérdést megvitatni rész-
letesen már nem volt időnk. Megállapodtunk a tárgyalások folytatá-
sának szükségességében és a következő tárgyalási forduló várható 
időpontjában. Az ebéd elfogyasztása után a találkozó véget ért, és 
hazautaztunk.� Horváth Csaba

ÖGB/VIDA-MOSZ találkozó

Dani Szabolcs kollekciója, soproni tagcsoport (MOSZ díja) 
Katona Zoltán kollekciója, pusztaszabolcsi tagcsoport (MOSZ díja) 
Balogh Sándor képe, pécsi tagcsoport: Btx 032 (MOSZ díja) 
Visy Márton képe, soproni tagcsoport: Éjjeli őrjárat (MÁV TRAKCIÓ Zrt. díja) 
Hetesi József képe, pécsi tagcsoport: Vihar előtti csend (MÁV-TRAKCIÓ Zrt. díja) 
Porpáczi Richárd képe, szegedi tagcsoport: Hajnal a terminálon (MÁV-START Zrt. díja) 
Korom Imre képe, esztergomi tagcsoport: Merj nagyot álmodni (Vasúttörténeti Alapítvány díja) 

A fotópályázat díjainak átadására 2008. november 19-én került sor Budapesten, a MOSZ székházában.
A pályázaton a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. is átadta vállalati különdíjait, így az általa odaítélt okleveleket két kolléga vihette haza. Visy Márton (MOSZ, 
soproni tagcsoport), aki az „Éjjeli őrjárat” c. képével 4; valamint Hetesi József (MOSZ, pécsi tagcsoport), aki a „Vihar előtti csend” c. fotójá-
val 5. helyezést ért el. A társaság különdíját Márton Ferenc, a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. működtetési vezérigazgató-helyettese adta át a két TRAK-
CIÓ-s díjazottaknak. A MÁV-START nevében Lencsés Sándor úr adott át külön díjat Porpáczi Richárd szegedi mozdonyvezetőnek. Az első há-
rom helyezett jutalmait a MOSZ vezetőitől vehették át a nyertesek.� KL

Fotópályázat 
díjátadása

A Mozdonyvezetők Szakszervezete (MOSZ) fotópályázatot írt ki, melynek eredményét újságunkban, a Mozdonyvezetők 
Lapjában már kihirdettük. A pályázatra beérkezett 133 kiváló fotó közül – hosszú, nehéz döntést követően – a zsűri a kö-
vetkező sorrendet alakította ki.
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megkérdeztük...

Az idei év egyik és talán egyetlen pozitívuma, hogy a mellékvonalak megszünteté-
se elmaradt. Bízunk benne, hogy a jövőben ez így is marad és az illetékesek is be-
látják, hogy a vidéki embernek ugyanolyan joga van a vasúti közlekedéshez, akár a 
városban élőknek. A béreket illetően azt tudnám elmondani, hogy az utóbbi 2-3 év-
ben az emelkedés mérteke még az infláció mértékét sem követte. A vásárlóértéke 
erősen csökkenő tendenciát mutat. Munkakörülmények: több kollégával egyetér-
tésben a Trakció megalakulásakor szinte éreztük, hogy a szétválás a fenntartástól 
nem fog jóra vezetni. Vontató járműveink előtte is igen elhanyagolt állapotban vol-
tak, de a különválás óta azt lehet mondani, hogy katasztrofális állapotba kerültek. 
A feladott javításoknak nagyon elenyésző részét végzik el, sőt nem egyszer válto-
zatlan állapotban kapjuk vissza gépeinket. Minden esetben azt halljuk, hogy sem-
mire nincs pénz, de ha időben elvégeznének bizonyos javításokat, talán megelőz-
hető lenne a nagyobb anyagi kár bekövetkezte. Az viszont nem kerülne pénzbe, 
hogy a leszerelt burkolatokat rögzítsék, így csökkentve a motorkocsik zaját. Kívána-
tos lenne, ha a felső vezetés nemcsak a fővárost és környékét fejlesztené korszerű 
vontatójárművekkel és motorkocsikkal, hanem törődne a vidéken élő emberekkel 
is, mert véleményem szerint nekik is járna ugyanolyan közlekedési körülmény. Jó 
lenne kipróbálni, hogy a nyári 40 fokos hőmérsékletben milyen dolgozni és utazni 
olyan zárt helyen, ahol légmozgás alig van (pl.: Bz.mot.). Mire ez a cikk megjelenik, 
bízunk benne, hogy minden kolléga sikeres vizsgát tesz, bár szerintünk a szimulátor 
bevezetése nagyon elhamarkodott intézkedés volt. Sajnos, semmiféle gyakorlási 
lehetőséget nem biztosítottak számunkra, ismeretanyagunk igen kevés ezzel kap-
csolatban, bár oktatótisztünk mindent megtett - a lehetőségekhez képest - a siker 
érdekében. Nagyon jó lett volna, ha a szimulátoron történő vizsga bevezetését el-
halasztják a következő vizsga időpontjáig, és addig mobil szimulátoron tudtunk vol-
na gyakorolni az oktatással egybekötve. Oda kellene figyelni, hogy a különböző uta-
sítások, rendelkezések ne csak a dolgozóra, hanem munkaadóinkra is ugyanúgy 
vonatkozzanak. Bízom benne, hogy a közeljövőben a felsőbb vezetés több figyelmet 
fordít majd a vidéken élő és dolgozó emberekre. Lassan talán majd mi is eljutunk az 
EU tagállaminak szintjére akár bérben, akár technikai fejlettségben. Minden ked-
ves kollégának egy bizakodóbb és szebb jövőt kívánok!

� Ábrahám-Furus József 
Mezőhegyes

A 2008-as évet értékelve azt mondanám el, hogy véleményem szerint szakszerve-
zeti részen minden teljesült, amit ettől az évtől vártam. A bérek a realitások határain 
belül emelkedtek, kitűzött célok teljesültek! Az idén esedékes éves vizsga elég fur-
csa helyzetet hozott. Gyakorlatilag az új forgalmi utasításokat kézhez véve tudni lehe-
tett, hogy a két éve kiadott vizsgakérdések részben változni fognak. Aztán azok nem 
csak változtak, teljes egészében mások lettek. Rövid idő alatt kapkodva összeállított 
kérdések, tele fogalmazási és mondatszerkesztési hibákkal. Ennek eredménye a mai 
helyzet: későn kiadott kérdéssorok, átütemezett vizsgák, majd hatalmas megvilágo-
sodás és a vizsgák ismételt, de már visszaütemezése akár december 31-re stb. Jár-
műállapotokat áttekintve, gyakorlatilag műszaki szinten semmi nem változott idén 
sem. Illetve a desiro motorvonatokat célkeresztbe állítva, műszaki állapotuk gyakor-
latilag ott tart, mint egy 15-20 éves jármű. Egy éve ígérték, idén lesz pénz sok min-
denre, ezzel szemben lapos kerekekkel, generátor hibákkal, klíma hibákkal, schaku 
problémákkal, irányváltási- és hajtómű gondokkal heteken, hónapokon keresztül a 
műhely közlekedésre alkalmasnak ítélve adja ki a járműveket. Erre még azt mondjuk 
„elmegy”! Tavasztól ott tartunk, hogy a fenntartás elvárja azt a mozdonyszemélyzet-
től, hogy oly mértékben rossz WC-kel közlekedjük, hogy annak tartalma az utastér-
ben folyik, és akár napokon keresztül ott bomlik. A bűz elviselhetetlen, fertőzés ve-
szélye hatalmas! Bízva abban, hogy a 2009-es év jobb, sikeresebb és szebb 
lesz minden téren: kívánok mindenkinek boldog újévet!� Balogh Norbert

�  Esztergom 
1981 óta vagyok mozdonyvezető, de azt hiszem ilyen bizonytalanság, ideges hangu-
lat még sosem ért, mint 2008-ban. Az év elején a vonalbezárások körüli helyzet kel-
tett rossz hangulat, azután a VDSZSZ munkabeszüntetései borzolták a kedélyeket. Új 
utasítást is bevezettek az idén, és még itt vannak az időszakos vizsgák is. Nem lehe-
tett tudni a vizsga időpontját, sok hír keringett ezzel kapcsolatban, most meg hirte-
len nagyon hamar döntöttek. Talán most érződött igazán, hogy megszüntették a be-
osztott gép rendszert. A gépek műszaki állapota, tisztasága sokat romlott. A székek 
rosszak, elhasználódtak, a vezetőállások szigetelését nem tartják karban, zajos, hu-
zatos vontatójárműveken kell szolgálatot teljesíteni. A korszerű motorkocsikból mikor 
jut vidékre is néhány? Az elővárosi járműveken dolgozni nekünk egyelőre álom. Érző-
dik, hogy errefelé kevesebb a munka, a túlóra és ezzel a magasabb jövedelem elkerül 
minket. A MOSZ helyi tagcsoportja úgy érzem jó munkát végez, kikérik a véleményün-
ket és rendszeres tájékoztatást is kapunk. Nagyon örültem, hogy a családommal eb-
ben az évben eljutottam a Mozdonyvezetők Országos Találkozójára Debrecenbe, ahol 
remekül éreztük magunkat. A gunarasi mozdonyvezetőnap és a tagcsoporti kirándu-
lás Pörbölyre szintén jól sikerült és alkalmat teremtett a kollégákkal való találkozás-
ra, beszélgetésre. Remélem a következő év jobb és nyugodtabb lesz valamennyi moz-
donyvezető kolléga számára!� Marosi János 

� Bátaszék

Ez év januárjától munkáltatónk neve megváltozott, de ez nem 
sok érdemi változást eredményezett. A TRAKCIÓ megalakulásá-
tól úgy gondolom jogosan vártuk, hogy a mozdonyok állapota, 
és így munkakörülményeink legalább kis mértékben javulnak, de 
a tapasztalat mást mutat: a beosztott gépek kivételével a vezető-
állások koszosak, és szinte minden gépről elmondható, hogy za-
jos és huzatos és ezen a beosztott személyzet sem tud javítani. Az év úgy kezdődött, 
hogy bőven jutott a túlórákból, ami a fizetéseken is meglátszott, de ahogy teltek a hó-
napok, a túlórák úgy fogytak, sőt olyan is előfordult, hogy még a kötelező órára sem 
futotta a szolgálati órákból. Az éves vizsga időpontjáról szinte hetente változtak az in-
formációk, ez sem járult hozzá a mozdonyvezetők jó közérzetéhez, mint ahogy az sem, 
hogy a különválás óta gyakran előfordulnak olyan esetek, amikor a munkavégzés köz-
ben felmerülő kérdésekre, helyzetekre a válasz az illetékes felől: nem tudom, nem tu-
dom.Ha számvetést kell készíteni, vegyes volt az év, voltak pozitív dolgok (például a 
tagcsoport által szervezett kirándulás) és sajnos negatívum is akadt, de inkább csak a 
szépre emlékezzünk, és gondoljuk azt, hogy szép lesz a jövő.� Kenderes Imre  

� Nyíregyháza
A 2008-as évet értékelve elég vegyesek a benyomásaim. A jövedelmemmel elége-
dett nem vagyok, de szerintem most ennél több nem volt elérhető. A Kollektív Szer-
ződés úgy érzem, elég jól szabályozza a mozdonyvezetők beoszthatóságát, vezényel-
hetőségét. Nálunk a munkabeosztással, vezényléssel nem voltak gondok.
Ami nagyon nem tetszik az a vontatójárművek állapota. Én dieseles vonalon járok és 
nemhogy javulna, inkább romlik a gépek állaga. Ahelyett, hogy drága fedélzeti beren-
dezéssel szerelik fel a mozdonyokat, inkább a műszaki állapotuk javítására kellene 
költeni. Az időszakos vizsgák időpontja és tudásanyaga körüli állandó bizonytalanság 
szerintem rosszul érintette a mozdonyvezetőket. A tesztes tudásfelmérést jónak ta-
lálom, de a szimulátoros vizsga bevezetése elkapkodott volt. A mozdonyok vezetőál-
lása, kezelőszervei csak néhány típusnál olyanok mint a szimulátor, több időt kellene 
biztosítani a gyakorlásra. Összegezve remélem volt jobb, lesz jobb…� Sinka Zoltán  

� Kecskemét
Nehéz feladat értékelni a 2008-as esztendőt. Tavaly szép reményekkel néztünk az év 
elé, mind munkánkat, mind bérünk, körülményeink várható alakulását illetően.
A sajtó a MÁV Cargo privatizációjától volt hangos, melyet végül az RCA és a GySEV al-
kotta konzorcium nyert meg. Illetve mégsem, mert úgy tűnik, a nagy testvérek most 
nélkülünk fognak üzletet kötni. Hogy mit jelent ez egy GySEV munkavállaló számá-
ra? Egyelőre deklaráltan 13%-os leépítést, igaz, eddigi tudomásunk szerint ez a moz-
donyvezetőket egyelőre nem érinti. Közvetlenül legalábbis nem. De próbáljon meg 
egy szakszervezet ilyen vállalati légkörben béremelésről tárgyalni. A válasz sejthető, 
„örüljünk, hogy van munkánk”.
Érdekes felvetések születnek az eddig látszólag prosperáló vállalat térvesztése kap-
csán is. Vezetőink előszeretettel hivatkoznak az általános recesszióra, mint az üz-
letvesztés, fuvarcsökkenés okára, holott a forgalom visszaesés kezdete látható-
an korábbra tehető. Személyes véleményem ezzel szemben az, hogy nem élünk 
a lehetőségeinkkel, menedzsmentünk hátradőlve várta a Cargo üzletet, mint az 
aranytojást tojó tyúkot. Látható, hogy a kelet-nyugati tengelyben távlati szerepünk 
másodlagos Hegyeshalom mögött. Korábban, a vonalátvételekkel kapcsolatban 
többször is elhangzott vezetői szintről a déli nyitás szándéka. Lényegében azonban 
nem történt semmi. Nem történt kapacitásnövelés, nem látszik, merre, hogyan 
tervezik nagyjaink a cég jövőjét. Belülről szemlélve a GySEV-et az látszik, hogy itt 
senkit semmi nem érdekel. Elfogyott a motiváció minden szinten. Átépült egy va-
sútvonal úgy, hogy lényegében nem nőt az áteresztőképessége, és tulajdonképpen 
szemernyit sem változott a rajta átmenő teherforgalom. Számos projekt, beruhá-
zás, program folyt úgy, hogy annak nincs látható forgalom, illetve valódi hatékony-
ságnövelő hatása. Van rádiótávirányítású bobónk. Remek. Van központi fékpróba 
berendezésünk. Sosem használták, hisz a vonatok nem gépre, fékpróbára, hanem 
papírokra várva állnak rengeteget. Van egy felújított vasútvonalunk, ahol az állo-
mási vágányok hossza csökkent (!!!), így egy komolyabb tehervonati kereszt lebo-
nyolítása, egy állomást kivéve lényegében lehetetlen. Elfogyott egy csomó pénz, 
szép újságcikkek születtek, számos megnyitó, és avatóünnepség volt. Minden nagy 
pénzbe kerülő dolog a részleteken bukik el, legalábbis ez a minket illető beruházá-
sokról elmondható. A fejünk felett eldöntik, hogy mi lesz jó nekünk, és ha kritikusan 
megszólal az ember, a fejéhez vágják, hogy mennyi pénzt költöttek el rá, úgyhogy 
jobb, ha befogja a száját. A Mátyás király utca sokkal messzebb fekszik a sínek-
től, mint azt a térképre tekintve gondolnánk. Számos hatékonyságvizsgálat, felmé-
rés készül, az adminisztráció minden eddiginél kiterjedtebb, mégis úgy tűnik, egyre 
drágább, és rosszabb az üzemvitel. A dolgozók hangulata az elmúlt években egyre 
rosszabb, minden követelés kapcsán előjön, hogy a szakágakkal, sőt szakágon be-
lül is elhitetik az emberekkel, hogy nekik azért nem jut, mert a másik követelőzik, 
túl sokat akar. Most, a leépítésekkel bármilyen követelés gyakorlatilag eladhatat-
lanná, vállalhatatlanná válik.
Terjedelmi okokból nem mondhatok többet, a helyzet Sopronban nem rózsás. Minden-
képp hozzá kell tennem azt is, hogy fentiek a magánvéleményemet tükrözik, semmi mást.

� Egy mozdonyvezető a GYSEV-től

Megkérdeztük… 
Hogyan értékeled a 2008. évet

Barsi Balázs 
rovata
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l… A MOSZ honlapja:
Másfél éve indult útjára 
a MOSZ honlapja, ez al-
kalomból szeretnénk egy 
összegzést adni eddigi 

munkánkról és távlati terveinkről. Hozzáve-
tőleg három évvel ezelőtt vetődött fel a gon-
dolat a MOSZ vezetőségének fejében, hogy 
kihasználják a világháló adta lehetősége-
ket, a szélesebb körű, gyorsabb tájékozta-
tás jegyében életre hívnak egy honlapot. Ily 
módon napi kapcsolatba kerülhetnek a tag-
sággal, a honlap elkészítésével lehetőséget 
adnak a kollégák rejtett tudásának a felszínre 
hozatalára is.  A Mozdonyvezetők Lapjának 
2005 évi 5. számában jelent meg a felhí-
vás a site elkészítésére, amelynek értelmé-
ben megfelelő informatikai illetve programo-
zói tudással rendelkező kollégák készítenék 
el a kor színvonalának megfelelő kinézetű és 
tartalmú honlapot.  Az első  megbeszélések 
2006. év őszén kezdődtek el,de a munká-
latok nem hozták az elvárt eredményeket. 
Azonban az elvetett gondolat csírája lassan 
megerősödött, és 2006. november elején 
megkaptuk a felkérést a lap elkészítésére. 
Három hónapos megfeszített programozói 
és grafikai munka eredményeként, február 
14-én tesztjelleggel, majd március 1-jétől 
már élesben üzemelt a MOSZ honlapja.
A lap beindítása utáni első időszakban az ol-
dal látogatottsága nagyon megugrott 250-
350 látogató naponta. Valószínűleg sokakat 
a kíváncsiság vezérelt. A harmadik hónap 
végére azonban beállt a stabil látogatói lét-
szám 100-120 fő/nap. Ma is ez a tenden-
cia érvényesül. Természetesen vannak kiug-
róan magas, illetve alacsony látogatottságú 
napok. A másfél éves működés során az in-
terneten több mint 57 ezer látogató volt kí-
váncsi a MOSZ honlapjára. Most beszélje-
nek helyettünk a számok és nézzük meg az 
elmúlt év statisztikáját havi bontásban:
Tekintsük meg mi minden található a lapon, 
a terjedelem nagysága miatt csak a fonto-
sabb elemeket kiemelve, a teljesség igénye 
nélkül. 

Legfőbb célunk a tagság korrekt tájékoz-
tatása, erre a célra született meg a HÍREK 
menüpont. Ez szinte napi rendszeresség-
gel kerül frissítésre, és itt böngészhetünk a 
MOSZ lapjának régebbi és legfrissebb lap-
számaiban.
A DOKUMENTUMOK blokkban a MOSZ alap-
dokumentumait tekinthetjük meg, itt kapha-
tunk jogi útmutatást és itt olvashatjuk el a 
Kollektív Szerződés aktuális fejezeteit.
Fontosnak tartjuk, hogy mindenkit mara-
déktalanul tájékoztassunk a MOSZ életét és 
működését szabályozó dokumentumok tar-
talmáról. A SZOLGÁLTATÁSOK résznél talál-
juk meg ezeket a nyomtatványokat, és kap-
hatunk információt egyes szolgáltatások 
igénybevételének feltételeiről. Valamennyi a 
MOSZ tagokat érintő nyomtatvány letölthető 
a lapról (telefon, biztosítás, alapítványi se-
gélykérő lap stb.). 
Reményeink szerint minden területnek egy 
önálló kis oldala lesz a TAGCSOPORTOK me-
nüpont alatt. Itt minden terület a saját közle-
ményeit, rendezvényeit, helyi híreit közzéte-
heti. (Hasonlóan, mint az elkészült miskolci 
tagcsoporté!). 
A MOSZ-hoz újonnan csatlakozni óhajtó sze-
mélyek a jelentkezési lapot és a belépés fel-
tételeit szintén letölthetik az EGYEBEK/Új be-
lépők menüpont alatt. A régebbi híranyagok 
is olvashatóak az ARCHIVUM menüpontnál. 
Itt találhatóak meg a MOSZ különböző ren-
dezvényein készült fotók albumai is. 
A könnyebb tájékozódást segíti a honlap 
térkép is. Grafikusan mutatja az egymás-
hoz kapcsolódó szinteket. Amennyiben az 
érdeklődő megtalálja a keresett témát egy 
egér kattintással oda is navigálhat. A fej-
lesztésében soha nincs  – és nem is le-
het – megállás. Az oldal állandó fejleszté-
sen, bővítésen megy keresztül. A munka 
eredménye gyakran észrevehetetlen, hiszen 
nem csak a grafikát, hanem a háttérben fu-
tó programokat is frissíteni, fejleszteni kell. 
A folyamatos munka ellenére még sok ötlet 
vár megvalósításra. Felvetődött az oldal gra-

fikájának részleges 
átdolgozása, vala-
mint az oldal haté-
konyabbá tétele, és 
a weblap interakti-
vitásának növelése 
anélkül, hogy rek-
lám oldal kinézetet 
kölcsönöznénk a si-
te-nak.
Reméljük, hogy a 
honlap megfelelt a 
vele szemben tá-
masztott követel-
ményeknek és a jö-
vőben is hasznos 

segítség lesz a mozdonyvezető társadalom 
számára. Természetesen várjuk az észrevé-
teleket, ötleteket, kritikákat, jobbító javas-
latokat a honlap@mosz.co.hu e-mail címre.
� Benkocs Attila & Bene Lajos

(http://www.mosz.co.hu)
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Debrecen
Novemberben három mozdonyvezető kolléga vonult egyszer-
re nyugdíjba a püspökladányi „Fűtőháztól”. Ők hárman össze-
fogtak, és november 5-én 
tartottak egy vacsorával 
egybekötött nyugdíjas bú-
csúztató összejövetelt. 
Tették ezt a vezénylő nagy 
„örömére”, ugyanis a 110 
főből a püspökladányi fel-
vigyázókkal és vezénylők-
kel együtt a csapat felét 

meghívták. Nem akár-
milyen feladat volt a 
vezénylő számára 54 
kolléga kiváltása 5-6-
ára. Bizony szükség 
volt a 6-ai „vonatmen-
tes” napra is, mert 

Ők hárman, név szerint: Halasi László József, Kovács László 
II, Seres Imre igazán mindent megtettek azért, hogy nehogy 
étlen-szomjan maradjon a mozdonyvezető. A kollektíva pedig 
egy-egy pecsétgyűrűvel, illetve a jól kiérdemelt ragadványnevük-
re jellemző – Csülök, Csődör, Tizedes – ajándékkal lepte meg 
a búcsúzókat. Kaptak még egy-egy MV-s baseball sapkát is a 
nyugdíjas évekre, amit a szakmáját jelesül ellátó a közlekedés-
ben-vontatásban kevésbé jártas hölgy „nyújtott” át ünnepeltje-
inknek olyan módon, amit biztos vagyok benne, hogy nem fog-
nak elfelejteni.
A magyar ember, ha koccint az italával azt mondja: egészséged-
re! Hát a meghívottakon nem múlt ezen az estén három kollé-
gánk egészségi állapota, akár még az elkö-
vetkezendő ötven évre sem!
Józsi, Laci, Imre! A csapat nevében kívá-
nok Nektek hosszú, boldog nyugdíjas éve-
ket!

Kiss Zoltán
tagcsoportvezető

Debrecen – Kelet
Túlságosan sok említésre méltó esemény nem történt az elmúlt 
egy hónapban. A kollégák mindennapjai az éves vizsgára való fel-
készüléssel telik el, hiszen 2009. februárja helyett 2008. de-
cember 4-én kezdődnek területünkön a vizsgák! 
A legtöbb bonyodalmat az Eperjeske Rendező pályaudvaron fe-
lállított, „vonatátvilágító berendezés” (röntgen kapu) üzemelte-
tése, és e körül kialakult nézeteltérések okozták. Számunkra 
érthetetlen és egyben felfoghatatlan az a tény, hogy a neve-
zett kaput (amely 400 mm! vastag acéllemez átvilágítására al-
kalmas) miért pont erre a helyre telepítették! Egyértelműnek 
kellett volna lennie a tisztelt hatóság számára, hogy minél kö-
zelebb van a szerkezet az országhatárhoz, annál nagyobb ha-
tékonysággal tudna működni és nem fordulhatna elő olyan ese-
mény, hogy az ukrán vonatszemélyzet a határ után, de még a 
kapu előtt megszabaduljon a „rakományától”! Egyszerűen érthe-
tetlen számunkra, hogy a kiadott engedélyeket mennyire felü-
letesen, gondolkodás nélkül írták alá az illetékesek! Mivel most 
már egyértelműek a problémák, a tisztelt csomóponti főnök úr 
és csapata tűzoltásként mindent elkövet, hogy a kapu elnyer-
je értelmét és tudjon működni, valamint a tolatási mozgások a 

Területi hírek kapu irányába történjenek! Még arra is hajlandó az irányítás-
ban résztvevő állomási személyzet, hogy a forgalmi utasításban 
meg nem található szövegmintával ellátott írásbeli rendelkezés-
sel arra kötelezzék a mozdonyszemélyzetet – tolatás alkalmával 
–, hogy kocsi csoportokkal húzzanak át a kapun, holott számuk-
ra nem meggyőzően és nem megnyugtatóan jelzi a berendezés 
azt, hogy üzemen kívül van! A kapura felszerelt fények nincse-
nek benne az F.1. számú jelzési utasításban, márpedig tudomá-
som szerint a vasúti közlekedés biztonságossága megköveteli 
az, hogy a hatályban lévő forgalmi-, jelzési- és műszaki utasítá-
sok szabályai mentén végezze munkáját a vonat-, mozdony- és 
pályaszemélyzet! Ebből vizsgázunk! Ez nem tűnt fel az NKH min-
dent látó személyzetének, amikor az engedélyt kiadta? Vagy az 
emberélettel lehet játszani, az nem fontos csak a jövedéki ter-
mékek behozatalának megakadályozása az elérendő cél? Milyen 
áron? Ha az adott berendezést csak 500-1000 méterrel telepí-
tették volna közelebb a határhoz (hely van bőven) minden prob-
léma megoldódott volna! De mivel nem így történt, itt marad-
tak a problémák nekünk, azoknak a mozdonyvezetőknek, akiket 
arra akarnak nap, mint nap kötelezni, hogy oda-vissza közleked-
jünk a kapun úgy, hogy nem jelzi semmi megnyugtató módon azt 
a tényt, hogy a kapu biztosan üzemen kívül van és semmilyen 
sugárzás nem mérhető a vasúti pálya ezen szakaszán. A kéré-
sünk csak annyi, hogy a berendezéshez legyen kapcsolva egy to-
latásjelző, amelyik szerkezeti függésben van az átvilágító beren-
dezéssel és addig ne lehessen kivezérelni rá fehér fényt, amíg 
a mérhető sugárzás értéke nagyobb, mint nulla! Ez megnyugta-
tó lenne a mozdonyszemélyzet (állomási személyzet) részére és 
még a jelzési utasításnak is megfelelne! Ez olyan nagy kérés? 
Vagy könnyebb elrendelni még annak a tudatában is, hogy ez 
idáig senki nem támasztotta alá semmilyen hivatalos méréssel 
azt a tényt, hogy a kapunak nincs semmilyen mértékű háttér-
sugárzása, illetve, hogy nem tud beindulni automatikusam ak-
kor, amikor a mozdony közte van. Üzemszerűen, a vonat moz-
donyának elhaladása után (6 tengely) automatikusan beindul a 
rendszer, éppen ezért a vonat személyzetének nem célszerű a 
hátsó vezetőálláson tartózkodni, mert itt a sugárzás már ve-
szélyes mértékű is lehet! Még valami adalék. A berendezést kí-
naiak építették és bizonyára mindenkinek van már valamilyen 
tapasztalata az ottani műszaki megbízhatóságról. A vonatokat 
sem tudja gond nélkül átvilágítani, hiszen bizonyos sebesség 
alatt nem mér a rendszer. Azt meg ne várja el senki, hogy a 
megállás helye előtt 30-40 méterre, egy 5000 tonnás vonattal 
30km/h-val közlekedjenek csak azért, hogy a kocsik át legyenek 
világítva! Jelenleg próbaüzem folyik. Ezután az 
engedélyező hatóságtól írásban kell megkérni 
a használatba vételi engedélyt, az esedékes-
ség előtt legalább 30 nappal! Remélem ekkor 
körültekintőbb lesz az eljáró hatóság és figye-
lembe veszi a javaslatainkat is!

Gyüre Ferenc 
Debrecen-Kelet

Miskolc
Még október végén, pontosan 
10.25-én, egy hat fős ( 3 pár ) kül-
döttségünk vett részt a lengyel kol-
légák meghívására, a MUSZYNA-n 
megrendezésre került mozdonyve-
zetői bálon. Mint arról a korábbiak-
ban már írtam, most sem volt hi-
ányunk semmiben sem! Nagyon jó 

hangulatú színvonalas rendezvényen vehettünk ismét részt sze-
retett kollégáink jóvoltából. Remélem mi is hamarosan viszonoz-
ni tudjuk nekik azt a sok jót, amit tőlük kaptunk.
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Az elmúlt közel egy hónap történései közül a leges-legfontosabb 
dolog az, hogy hála Istennek túl vagyunk az időszakos vizsgákon! 
Mint ahogy azt a múlt hónapban le is írtam, a nagy számok tör-
vényének, s a statisztikának „köszönhetően” sajnos most is volt, 
akinek nem sikerült elsőre a vizsga. A végeredmény: összesen 
14 kolléga vérzett el, ebből 7-en szimulátoron. Ez az eredmény 
csak egyharmad az előző évek szóbeli szubjektív vizsgáihoz ké-
pest! Hol van ez ahhoz, amikor 35-40 kolléga vérzett el?!  
A vizsgák derekán jártunk, amikor a levelezési rendszerünkön, 
megjelent egy a vizsgáztatásról szóló negatív felhangú véle-
mény. Teljesen feleslegesen keltve pánikot, a még vizsga előtt 
állókban! Nálunk Miskolcon, akivel csak beszéltem, mind-mind 
pozitív véleményt mondott, e vizsgáztatási rendszerről. Az el-
sőre sikertelen vizsgázók közül is több kollégával beszéltem, s 
ők is csak jót mondtak annak ellenére, hogy nem sikerült első-
re venniük az akadályt. Mindenki elmondta, hogy soha eddig 
még ilyen nyugodtan – gyomorgörcs és egyéb nyavalya nélkül – 
nem készültek a vizsgákra. Azóta, mind a 14 kolléga sikeresen 
levizsgázott az első pótvizsgán. Összegezve állítom, hogy ez a 
vizsgáztatási rendszer messzemenően jobb, az eltelt évtizedek 
szubjektív vizsgáztatásaihoz képest! Saját bőrömön tapasztal-
tam. Hálózati szinten, eddig a mozdonyvezetők 99%-a (!) megfe-
lelt az időszakos vizsgákon. Ez igaz volt akkor is, amikor az előbb 
említett vizsga ellen szóló levél megjelent. Az, hogy ez az ered-
mény bántja egyesek szemét – nem mondom hogy érthető, de 
valahogy felfogható –, az egy dolog. De az, hogy ez már a „saját 
családtagjainknak” is szúrja a szemét, ez már elgondolkodtató! 
Az utolsó vizsganapunkat követő napon, azaz november 7-én 
tartottuk a munkáltatónkkal a havi rendes HÉT ülésünket, me-
lyen végre már megtudhattuk, hogy a nem csak általam, gitt 
egyletnek tartott szervezetnek is van alapszabálya, melyet 
meg is ismerhettünk. No comment! Itt jegyzem meg, ne legye-
nek illúzióink, mert az esetleges „féktechnikai gyakorlataink” kö-
zepette, ezek biztosan ugyanúgy viselkednének – pardon, húz-
nák a vonatokat –,  mint annak idején 2000-ben.
E nap estéjén került megrendezésre a Mozdonyvezetők Szak-
szervezete miskolci tagcsoportjának bálja. A rendezvényen 
részt vett a TVSZK Miskolc „vezérkara” Kósa Zoltán úr veze-
tésével.                
Jelenlétével megtisztelte bá-
lunkat Zsoldos Marianna, a 
MÁV Zrt. Humán Igazgatója.

Természetesen bálunkon a kas-
sai fűtőház mozdonyvezetőinek 
meghívottjai is jelen voltak. A ha-
gyományokhoz híven jó hangula-
tú bál egészen reggelig tartott.   
Nov. 12-én tartotta a miskolci terület az éves „képzését”, me-
lyet a délelőtti órákban, egy dolgozói fórummal kezdtünk. Fóru-
munkra ellátogatott Kiss László elnök úr, és Dr. Király György 
úr, a MOSZ jogtanácsosa. Elnök úr tájékoztatóját követően, a 
kollégák kérdéseket intéztek felénk, melyre teljes körű választ 
kaptak elnökünktől.
A fórum végeztével a terület tisztségviselői kara elvonult, hogy 
érdemi munkát végezhessen. A vége felé már-már baráti be-

szélgetésbe hajló munkaértekezleten megvi-
tattuk a MOSZ-t érintő helyi dolgokat, s közös 
véleményt alakítottunk ki, a szervezet egészét 
érintő kérdésekben.
� Laczai Lajos
� Miskolc

Pécs
Balesetmegelőzési fórum
2008. november 3-án baleset megelőzési fórumot tartottunk 
Pécsett. A fórum megrendezését az utóbbi időben bekövetke-

zett közfeltűnést keltő balesetek 
(Kurd-Szakály-Hőgyész állomások 
közötti siklás, Monorierdőnél tör-
tént baleset), valamint a pécsi 
területen bekövetkezett kisebb 
események indokolták. 

A fórumon meghívásunk alapján 
részt vett : Kissné Kiss Ágnes 

Forgalmi Csomópont Vezető Úrhölgy, Kovács József Úr a Te-
rületi VBO Vezetője, Sáfrány Sándor és Diós László Urak VBO 
Munkatársai, Rigó L. Béla Úr a Pécsi TVSZK Technológusa, Kar-
laky Gyula Úr Vezető Reszortos, Dörnyei Szilárd Úr a MOSZ Te-
rületi Ügyvivője valamint 28 fő MOSZ tag (létszámunk 20 %-a). 
Ábrahám Attila Úr a TVSZK Vezetője, egyéb elfoglaltsága miatt 
fórumunkon nem tudott részt venni.
Stadlinger József vezető ügyvivő köszöntötte a meghívott ven-
dégeket, és a fórum résztvevőit. Ismertette az okokat, amelyek 
miatt a pécsi tagcsoport szükségesnek érezte egy, a témakör-
rel foglalkozó rendezvény megszervezését, majd röviden ismer-
tette a tervezett napirendet. 
Elsőként Kovács József Úr a hálózat üzembiztonsági helyzetét 
értékelte kiemelve a balesetek, az ilyen jellegű rendkívüli esemé-
nyek csökkenő trendjét. Rámutatott a közlekedő vonatokat érin-
tő, illetve a tolatás közben bekövetkező balesetek legfőbb oka-
ira. Külön felhívta a figyelmet az egyes szolgálati ágak közötti 
kommunikáció fontosságára (rádió szabályos használata, jelzé-
sadás fontossága). Majd Sáfrány Sándor úr beszélt a pécsi te-
rületre vonatkozóan a 2008-as, illetve az azt megelőző három 
év baleseti statisztikájáról, ezen belül az egyes szolgálati ágak 
érintettségéről. Őt követően Diós László úr a 2008. október 
6-án Monorierdőnél bekövetkezett utoléréses balesetről, az en-
nek kapcsán folytatott vizsgálat jelenlegi állásáról számolt be.
A Vasútbiztonsági Osztály a fórumot olyan mértékben ítélte fon-
tosnak, hogy nemcsak felkészültek, de külön erre az alkalomra 
készített prezentációval érkeztek.
Az ismertetők után több kolléga tett fel kérdést az elhangzot-
takkal kapcsolatban, amelyekre korrekt, kimerítő válaszokat ad-
tak vendégeink. Itt kért szót érintettsége miatt Kissné Kiss Ág-
nes úrhölgy, a Forgalmi Csomópont vezetője. Megköszönte a 
meghívást, fontosnak ítélte kezdeményezésünket. Több felve-
tésre reagálva elismerte, hogy sok az új, így kellő gyakorlattal 
még nem rendelkező dolgozó. Emiatt a mozdonyvezetőktől még 
nagyobb figyelmet, ezzel együtt türelmet kért. A további beszél-
getésekből az derült ki, hogy nagyon sok félreértést, vitás hely-
zetet  a vasút darabokra szedése okozza, mivel még mindig 
nem tisztult le teljesen, hogy kinek mi is igazán a feladata. Így 
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került szóba a többes gépmenetek helyzete (terhelő, fékpróba), 
valamint a járműkapcsolások szabályozásának anomáliái.  (Mo-
hács Állomáson a helyi függelék szerint van tolatócsapat, a Me-
netrendi Segédkönyvben módosításként megjelent 7. táblázat 
szerint nincs kapcsolásra kötelezett dolgozó).
Több kolléga nehezen tudja elfogadni a szétdarabolásból eredő, 
a szolgálati ágak közötti megrendelő viszony visszáságait. Vil-
lány állomáson van ugyan tolató személyzet, de ők a magánva-
sút vonatairól a gépet csak akkor akasztják le, ha a magánvasút 
azt külön megrendeli. Ilyenkor marad az, hogy a mozdonyveze-
tő végzi a járműkapcsolást. Kérdezem, hogy a MÁV-TRAKCIÓ 
Zrt-től ezt miért nem kell megrendelni? De hiába dohogunk, a 
forgalmi utasítást nem tudjuk felülírni. Lehet, hogy annak szer-
kesztésekor kellet volna erre valakinek, valakiknek odafigyelni? 
Vajon miért nem tette, tették?
A továbbiakban kérdés – felelet formájában folytatódott össze-
jövetelünk, melyekben helyi problémák vetődtek fel, ami egy ki-
csit felidézte a régen volt termelési tanácskozások hangulatát 
(lehet, hogy igény lenne rá ?).
A kérdések fogytával, az elhangzottak összeg-
zésével Stadlinger József vezető ügyvivő zár-
ta a megbeszélést, megköszönte a résztvevők 
megjelenését, a kezdeményezéshez való pozi-
tív hozzáállásukat.� G.T
Kényszerű fogyókúra Sopronban
Bekövetkezett, amire eddig senki sem mert volna gondolni. Már 
hivatalos, hogy cégünk 13%-os létszámleépítést kénytelen vég-
rehajtani. Eddig úgy tűnik, minket, mozdonyvezetőket ez az in-
tézkedés nem érint. Reméljük, a jövőben nem romlik oly mér-
tékben munkaadónk helyzete, hogy az további létszámleépítést 
indokolna, különösen nem a végrehajtó szolgálatból. Természe-
tesen most is, a jövőben is legfőbb feladataink között szerepel, 
hogy a GySEV-től mozdonyvezető csak saját elhatározásából tá-
vozzon.
Jelenleg folyik a MOSZ és a GySEV között a túlóra-kompenzáci-
óról korábban megkötött megállapodás részleteinek kidolgozá-
sa, hiszen fontos, hogy kollégáink időben kézhez vehessék jogos 
járandóságukat.
Kidolgoztuk a 2009. évi KSZ módosítási javaslatainkat is, ez-
zel együtt készülünk a bértárgyalásokra, melyen talán minden 
eddiginél nehezebb dolgunk lesz. Könnyű most a cég képviselői-
nek, hisz bérfejlesztési javaslatainkra várhatóan az „örüljetek, 
hogy van munkahelyetek” típusú válaszok fognak érkezni. Ennek 
ellenére mi úgy gondoljuk, hogy a mozdonyvezetői munkának a 

piacon ára van, és ezt az árat ki kell fizetnie annak, aki ezt a 
munkát igénybe akarja venni; hiszen csak azért, mert a GySEV 
jelenleg nehéz helyzetben van, még nem fogja olcsóbban vásá-
rolni például a gázolajat.
Hogy vidámabb hírrel fejezzük be beszámolón-
kat: mindkét kispályás labdarúgó csapatunk 
csoportgyőztesként jutott túl a MOSZ kupa se-
lejtezőinek első fordulóján.

Vas László GYSEV
Pécs

Szeged
- Az idén 150 éves a Szolnok – Békéscsaba – Arad vasútvonal. 
Az ünnepség sorozat része volt az október 25-én megrendezett 
„Mozdonyparádé” is. A reggeltől késő estig tartó kiállításon, a 

Békéscsabán jelenleg meg-
található összes vontató-
jármű bemutatkozott. Ér-
keztek „vendég” paripák is, 
így Szentesről a Nosztalgia 
AB kocsi, Budapestről egy 
1047-es. A sok-sok moz-
donyt felvonultató parádé 
vonzotta a látogatókat. Ki-

csik és nagyok egyaránt nagy érdeklődéssel, fáradhatatlan len-
dülettel másztak fel a mozdonyok vezérállásaira. Volt kürtölés 
reggeltől estig, de most a környéken lakók is türelemmel visel-
ték, hiszen a pará-
dénak jó hírverése 
volt a helyi médi-
ákban. A sikeres 
napot zárva, több 
gyermek álma vált 
valóra, ha csak 
egy pillanatra is, 
de „vezették” moz-
donyt. Lehet, hogy 
évek múlva kollé-
gáink lesznek. 
- Területünkön is elkezdődtek a szimulátoros idő-
szakos vizsgák. Már most leszögezhetjük, hogy 
további egyeztetésekre, finomításokra szorul a 
most bevezetésre került rendszer.
� Baráth Géza
� Szeged

Fotó: Tóth Gergely

Eredmények:
Debrecen - Miskolc II.	 0 : 0
Debrecen - Záhony	 3 : 1
Debrecen - Szolnok II.	 6 : 1
Debrecen - Szerencs	 7 : 1
Miskolc II. - Záhony	 3 : 0
Miskolc II. - Szolnok II.  	 5 : 1
Miskolc II. - Szerencs	 5 : 0
Záhony - Szolnok II.	 7 : 3
Záhony - Szerencs		 4 : 0
Szolnok II. - Szerencs	 1 : 1
Pillanatnyi állás:
Debrecen	 10 pont	 16 rúgott 3 kapott gól
Miskolc II.	 10 pont	 13 rúgott 1 kapott gól
Záhony	   6 pont	 12 rúgott 9 kapott gól

Szolnok II.	   1 pont	  6 rúgott 19 kapott gól
Szerencs	   1 pont	  2 rúgott 17 kapott gól
A mérkőzések sportszerűek voltak, az 
időjárás viszont nem kedvezett a spor-
tolóknak, főleg ha az nézzük, hogy a 
mérkőzések előtt két hétig és a mérkő-
zések után jó ideig nem esett az eső! 
A meccsek napján viszont volt szeren-
csénk az égi áldásból! Ez nem egé-
szen volt sportszerű az égi gondviselés 
szempontjából, de erről sajnos nem te-
hetünk és intézkedni sem tudott ebben 
a tekintetben a MOSZ. Türelemmel vár-
juk a tavaszi fordulót!
� Gyüre Ferenc 

MOSZ KUPA SELEJTEZŐ 2008/2009
F. Csoport Záhony 2008.10.17

MOSZ 2008/2009 évi Foci Kupa 
őszi csoportmérkőzések B csoport

2008. november 8-án Szombathelyen rendez-
tük meg a B csoport őszi rangadóját a HVSE 

munkacsarnokában. A sorsolás után a csapatoké 
volt a pálya. Időnként szikrázó összecsapások, jó 
kombinációk, apró kiabálások tarkították a mérkő-
zéseket. A harmadik félidő küzdelmei egy jó vacso-

ra mellett teltek hangulatos, csipkelődő megjegyzésekkel 
tarkítva. Köszönöm minden sporttárs sportszerű viselkedé-
sét. Így nyugodtan mondhatom, volt egy jó napunk. 
Az eredmények.
1 Sopron 4 4 0 0 16:3 12
2 Szombathely 4 3 0 1 19:2   9
3 Celldömölk 4 2 0 2 12:7   6
4 Pápa 4 1 0 3 4:18   3
5 Zalaegerszeg 4 0 0 4 2:24   0� Horváth György
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Bértárgyalások a vasútvállalatoknál
Mint minden évben, idén is ősszel kezdődtek 
a bértárgyalások a svájci vasúttársaságoknál. 
A VSLF bérkövetelése a Svájci Szövetségi Va-
sútnál (SBB) az infláción felüli 1%-os reálbé-
remelés. A többi vasúti társaságnál hasonló 
követeléseket támasztott a szakszervezet.
Nyugdíjpénztárak az SBB-nél és más va-
súttársaságoknál
Az SBB nyugdíjpénztára, melybe a munkálta-
tó és a munkavállaló 50-50 %-os arányban 
teljesít befizetéseket a nyugdíj folyósítása cél-
jából, egy rossz kezdést (1999) (100 %-os ki-
fizetés) és egy rossz tőzsdei szereplést köve-
tően időközben 85 % alatti fedezetnél van. 
A probléma az, hogy a nyugdíjpénztár tagjai-
nak 52 %-a nyugdíjas, akik többnyire koráb-
bi szövetségi hivatalnokok. Az Svájci Állam a 
szanálást, vagyis a Nyugdíjpénztár életképes-
ségének pénzügyi újraszervezését javasolta, 
melynek következményeként a munkáltató-
nak és a munkavállalóknak is nagy össze-
geket kell a nyugdíjpénztárba befizetnie. Egy 
mozdonyvezető esetében ez az összeg, me-
lyet a normál befizetésen felül vonnak le ke-
resetből, akár a munkabér 7%-át is elérheti.
A VSLF már megtette a szükséges jogi lépé-
seket és a politikán, illetve a médián keresz-
tül is próbál nyomást gyakorolni. Abban az 
esetben, ha az egész újraszervezési csomag 
végrehajtásra kerül, a szakszervezet további 
akciókat is tervez, beleértve annak a lehető-

ségét is, hogy a mozdonyvezetők a vonatokat 
rövid ideig nem továbbítják.
Ágazati (országos) Kollektív Szerződés
Elsőként került sor 2008. október 17-én Ága-
zati Kollektív Szerződés aláírásra Svájc terü-
letén a normál nyomvonalú regionális közle-
kedésre vonatkozóan, mely 2010-ig hatályos. 
Az aláíró felek egyrészről a legfontosabb nor-
mál nyomvonalú vasúttársaságok képviselői, 
másrészről a szociális partnerek, úgy, mint a 
SEV (Svájci Vasúti és Közlekedési Dolgozók 
Egyesülete), a Transfair (a tömegközlekedés, 
a közigazgatás, posta/logisztika, kommuni-
káció és a szolgáltatások területén működő 
szakszervezet, mely kb. 3000 munkavállalót 
képvisel a vasútnál) és a VSLF voltak. Mind-
két fél érdeke megvalósult a szerződés meg-
kötésével, mert ezáltal lehetővé vált, hogy 
biztosítsák a vállalatok egyesülésének és le-
ányvállalatok alapításának biztonságát, va-
lamint, hogy megakadályozzák a személyzet 
számának túlzott növekedését, mely a piac 
túltelítődéséhez vezetne.
A személy- és áruszállításra kiterjedő ágaza-
ti kollektív szerződés megalkotásának ötlete 
azért merült fel, mert a Szövetségi Gazdasági 
Hivatal a munkavállalók kiküldetéséről szóló 
törvényben bizonyos kérdéseket (munkavál-
lalók munkafeltételei, akiket külföldön alkal-
maznak, de Svájcban dolgoznak, pl.: moz-
donyvezetők) nem szabályozott. Továbbra is 
cél marad azonban az árufuvarozásra kiter-

jedő ágazati kollektív szerződés kidolgozása, 
mivel a most megkötött ágazati kollektív szer-
ződés csak a személyszállításra vonatkozik. A 
politikai nyomás továbbra is fennáll annak ér-
dekében, hogy ezen a területen is aláírásra 
kerüljön az ágazati kollektív szerződés.
A személyszállítási ágazati kollektív szerződés 
minimum feltételeket tartalmaz a mozdony- 
és vonatszemélyzet alkalmazására vonatko-
zóan (tehát csak az utazószemélyzetet érint-
ve) a regionális közlekedésben. Szabályokat 
tartalmaz a szabadnapok, munkaidő, szolgá-
lati fajták és a személyzetátvétellel kapcsolat-
ban a vállalategyesülések és leányvállalatok 
alapítása során. A javadalmazásra vonatko-
zóan csak átlagértékek kerültek megfogalma-
zásra az ágazati kollektív szerződésben. Egyik 
aláíró fél sem tartott arra igényt, hogy a mi-
nimálbéreket rögzítsék. Mindkét fél megerő-
sítette, hogy valamennyi tárgyaló partner, be-
leértve a VSLF-et is, aláírásával lép az ágazati 
kollektív szerződés hatályba.
Az ágazati kollektív szerződéssel egy országos 
kollektív szerződés jött létre, mely mint moz-
donyvezetői ágazati kollektív szerződés Svájc 
egész területén meghatározó. A munkaválla-
lók képviseletének ellátása során a VSLF-nek 
nagy szerep jutott, mivel ők képviselik a moz-
donyvezetők nagy részét.
VSLF
A VSLF taglétszáma örvendetes módon emel-
kedett. Az aktív tagok száma a 2006. janu-
ár 1-jei 1075-ről 2008. szeptember 1-jére 
1238-ra emelkedett, ez közel 3 év alatt 15 
%-os emelkedést jelent.  
� K.L./K.L.

A Svájci Mozdonyvezetők és Gyakornokok  
Egyesületének (VSLF) beszámolója

A MÁV-TRAKCIÓ Zrt. vezetőinek tervei között szerepel, hogy 
minden mozdonyvezetőt, személyre szólóan, intelligens mo-
biltelefonnal látnak el. Hogy mit értünk intelligens mobilte-
lefonon? A telefonálás mellett kezeli a naptárt, e-mailt tud 
fogadni és küldeni, valamint az internet böngészőt is lehet 
rajta futtatni. Ezek a funkciók szolgálják a mozdonyvezetők, 
a vezénylők (szolgálattervezők), felvigyázók, irányítók jobb 
kommunikációját. A következőket értjük ezalatt:
– �a mozdonyvezető ezen eszközön keresztül kapja meg havi szolgálati tervét, 
– �folyamatosan értesítést kap a szolgálati tervmódosításokról, azokat a 

készülék segítségével el tudja fogadni,
– �szabadságot tud igényelni az telefon segítségével,
– �valamint szolgálatba fel, és le is tud jelentkezni.
Felkértük a Budapesti Műszaki Egyetemet, hogy kutatás-fejlesztés ker-
tében segítsen a megvalósítandó, megvalósítható funkciók követelmény-
rendszerének kidolgozásában, és a lehetséges eszközök kiválasztásában.
Első körben, öt kategóriában, huszonkét típusú eszközt értékeltünk, 
amelyből végül hét típus került kiválasztásra a leendő felhasználók, a 
mozdonyvezetők általi tesztelés céljából. A készülékek 2008. november 
12. és 2009. január 15. között minden Vontatás Szolgáltatási Központ-
ban eljutnak a kijelölt mozdonyvezetőkhöz. A tesztelés eredménye alapján 
kerül meghatározásra az a végleges eszközkategória, aminek beszerzése 
közbeszerzési eljárás keretében történik majd. 
A kiválasztás legfontosabb szempontja a készülék könnyen kezelhetősé-
ge, a kijelző jól olvashatósága, és hogy billentyűzetével rövid szöveges 

üzeneteket is lehessen írni.
Az előzetes tesztek bebizonyították, hogy a túl nagy, 

és túl kicsi készülékek hátráltatják a használhatóságot. Az ipari kivitelű 
készülékek pedig ormótlanok és túl drágák. A teljes ABC-t tartalmazó bil-
lentyűzet segíti a szövegbevitelt, az érintőképernyő hozzájárul a funkciók 
gyors eléréséhez. Ezeket a tulajdonságokat mindenki máshogy értékeli, 
mert megszokta az sms írásakor használatos normál telefon billentyűze-
tet, esetleg a nagyobb gombokat kezelhetőbbnek tartja. A nagyobb kijelző 
értelemszerűen nagyobb készüléken fér el, és a legnagyobb kijelző mellett 
már a billentyűzetnek sem marad hely a telefonon.
Az eszközökön az Internet böngészőbe beállítottunk egy tesztalkalmazást, 
amelyben meg lehet tekinteni egy próba szolgálati tervet, illetve szabad-
ság kérésére is alkalmas. Természetesen a végleges megoldás egy cél-
szoftver lesz, de a készülékek kipróbálásához ez is elegendő.
Reményeink szerint sok mozdonyvezető fogja a különböző készülékeket 
tesztelni. A leadott értékelőlapok alapján meghatározásra kerülnek a be-
szerzendő készülék műszaki paraméterei. A pénzügyi források rendelke-
zére állásának függvényében, lehetőleg még 2009-ben megtörténik a ké-
szülékek beszerzése, és kifejlesztésre kerül az összes funkciót támogató 
szoftver a készülékben, és a központi szerveren.
A tesztelőknek előre is köszönöm a segítséget, és bízom 
benne, hogy a kiépítendő funkciók segítik a mozdonyve-
zetők, tervezők, irányítók munkáját. A beszerzésre és üze-
meltetésre fordítandó költséget a vontatási szolgáltatása-
ink hatékonyságának javulásából fogjuk finanszírozni.
� Rácz Imre
� MÁV-TRAKCIÓ Zrt. vontatójármű menedzsment vezető

Adjunk mobiltelefont a mozdonyvezetőknek
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Tisztelt kollégák! A MÁV-TRAKCIÓ Zrt. megalakulásával lehetőség adódott a Központi Munkavédelmi Bizottság létrehozására, amely 2008.04.11-
én alakuló ülés  keretében létrejött. Lehetőségeink korlátozottak a MÁV-Csoporton belül a munkáltatókkal, (Mvt. 40§) így szükséges volt, a mega-
lakult Központi Munkavédelmi Bizottságokkal együttműködési megállapodás megkötésére, amit a MÁV Központi Munkavédelmi Bizottsága kezde-
ményezett. Így 2008.10.20-án a Központi Munkavédelmi Bizottság tagjai üléseztek Tokajban az együttműködési megállapodás lehetőségéről és 
megkötéséről,  melyet a tárgyalások végén a Központi Munkavédelmi Bizottságok elnökei aláírásukkal elfogadtak.
Együttműködési megállapodás jött létre a MÁV vállalati csoport Központi Munkavédelmi Bizottságai között.

Együttműködési megállapodás

A MÁV ZRt. Központi Munkavédelmi Bizott-
ság, MÁV START Zrt. Központi Munkavé-
delmi Bizottság, MÁV GÉPÉSZET Zrt. Mun-
kavédelmi Bizottság, MÁV-TRAKCIÓ Zrt. 
Munkavédelmi Bizottság, MÁV CARGO Zrt. 
Munkavédelmi Bizottság kinyilvánították, 
azon szándékukat, hogy - az 1993. évi XClll. 
Törvény által biztosított jogaik gyakorlása te-
rén, az egészséget nem veszélyeztető és biz-
tonságos munkavégzés érdekében, fejlesz-
teni kívánják eddigi együttműködésüket, 
melynek értelmében megállapodást kötöt-
tek. Az érdekegyeztetésen Bizottságunkat 
Hornok Béla, Sáfrány Csaba, Nemes Zsolt 
és Váradi Gyula képviselte.
Helyzetértékelés:
A MÁV Zrt. racionalizálása, szervezet-átala-
kítása, tevékenység kihelyezése a munkavál-
lalók védettségi szintjét, a munkavédelmi te-
vékenység irányítási és végrehajtási rendjét 
is megváltoztatta. A vállalkozó vasúti társa-
ságok megjelenésével, a vasúti közlekedés 
fokozatos liberalizációjával, a vasúti közle-
kedési rendszer többszereplőssé vált. En-
nek megfelelően a közlekedési rendszerek, 
társaságok között versenyhelyzet alakult ki, 
mely befolyással van a munkavállalók biz-
tonsági állapotára is. A biztonság, mint fon-
tos piaci tényező előtérbe került. 
A tevékenység, a felelősségi és hatáskö-
ri szintek szintén elhatárolódtak, a működé-
si folyamatok megváltoztak. Mivel a MÁV ZRt. 
szakmai utasításai a többszereplős vasúti köz-
lekedés szereplőire automatikusan nem ér-
vényesíthetők, így eltérő lehet azok szemé-

lyi, tárgyi komponenseinek biztonsági szintje. 
Ezek az eltérő biztonsági szintek egyidejűleg új 
veszélyeket, kockázatokat generálhatnak, me-
lyek kezelésére intézkedések szükségesek.
Alapvetések:
Az aláíró felek elemi érdeke a kapcsolatban 
rejlő lehetőségek felhasználása, valamint a 
felek közös helyzetértékelésen alapuló felis-
merése. Feladatuk ellátását, a többszerep-
lős vasúti közlekedéshez nélkülözhetetlen 
egyenszilárdság jellemeze. 
A Megállapodás célja:
A felek, a kölcsönös előnyökön nyugvó 
együttműködés alapján arra törekszenek, 
hogy a munkavédelem területén jogaik, kö-
telezettségeiknek megfelelően – megerősít-
ve a munkavédelmi helyzet ismeretein ala-
puló tájékoztatást –  hozzájáruljanak a MÁV 
csoporton belül a munkabiztonság fejlődé-
séhez, ezzel is javítva a munkavállalók mun-
kakörülményeit, az egészséget nem ve-
szélyeztető és biztonságos munkavégzés 
feltételeit. 
Mivel a munkabiztonság a MÁV csoport vál-
lalatainak fontos stratégiai eleme – ezen 
együttműködés –, hozzájárulhat a társasá-
gok működésének, versenyhelyzetének meg
őrzéséhez.
 Az együttműködés keretei:
Az együttműködő felek évenként legalább egy 
alkalommal – közös testületi ülésen – értéke-
lik a megállapodásban foglaltak teljesülését.
Az együttműködő felek évenként legalább 
egy alkalommal – közös testületi ülésen -  
értékelik a munkabiztonsági helyzetet.

A munkabaleseteket, tanulságait, okait (mi-
vel a tevékenység végzésének helyszíne kö-
zös) azok újbóli elkerülése, megelőzése ér-
dekében megosztják egymással.
Minden olyan szabályról, utasításról, kö-
rülményről tájékoztatást adnak, me-
lyek befolyással lehetnek a munkavállalók 
egészségére, testi épségére, a másik fél 
munkabiztonsági helyzetére. 
Elkötelezett szerepet vállalnak a MÁV cso-
porton belül az egyenszilárdság, interopera-
bilítás megteremtésére (a MÁV Zrt. Középtá-
vú Munkavédelmi Program alapján).
Közösen igyekeznek elérni, hogy a munka-
biztonsági szaktevékenységet ellátó EBK 
szervezet, munkája elvégzéséhez a szüksé-
ges személyi, tárgyi, infrastrukturális felté-
telrendszerrel rendelkezzen (a MÁV Zrt. Kö-
zéptávú Munkavédelmi Program alapján).
A munkavédelmi képviselők, bizottságok ok-
tatási tematikáját tekintve segítik egymást.
A munkavédelmi képviselők szakmai felké-
szüléséhez, tudásuknak bővítéséhez minden 
segítséget megadnak egymásnak.
Az általuk üzemeltetett honlapon egymásra 
utaló linkeket helyeznek el.
Felek a megállapodást elolvasás után, mint 
akaratukkal mindenben megegyezőt jóváha-
gyólag aláírták.

� Váradi Gyula 
� munkavédelmi képviselő

MÁV-TRAKCIÓ Zrt. 
Központi Munkavédelmi 

Bizottság tagja

16/2008. (IX. 26.) SZMM rendelet a 2009. évi munkaszüneti napok körüli munkarendről
A Munka Törvénykönyvéről szóló 1992. évi XXII. törvény 125. § (5) bekezdésében kapott felhatalmazás alapján, a szociális és munka-
ügyi miniszter feladat- és hatásköréről szóló 170/2006. (VII. 28.) Korm. rendelet 1. § a) pontjában meghatározott feladatkörömben el-
járva a következőket rendelem el:
1. § (1) E rendelet hatálya - a (2) bekezdésben meghatározott kivétellel - kiterjed minden munkáltatóra és az általuk foglalkoztatottakra.
(2) E rendelet hatálya nem terjed ki a megszakítás nélkül üzemelő és a rendeltetése folytán a munkaszüneti napokon is működő mun-
káltatónál, illetve az ilyen jellegű munkakörben foglalkoztatott munkavállalók munkarendjére.2. § A 2009. évi munkaszüneti napok körüli - a naptár szerinti munkarendtől való eltéréssel járó - munkarend a következő:

3. § Az általánostól eltérő munkaidő-beosztásban foglalkoztatott munkavállalók munkarendje - a Munka Törvénykönyvéről szóló 1992. 
évi XXII. törvény 118. § (1) bekezdése alapján - a 2. §-tól eltérően is meghatározható.
4. § Ez a rendelet a kihirdetését követő 8. napon lép hatályba, és 2009. december 31-én hatályát veszti.

 a)  január 10. szombat  munkanap,
  január 2. péntek  pihenőnap,
 b)  augusztus 29. szombat  munkanap,
  augusztus 21. péntek  pihenőnap,
 c)  december 19. szombat  munkanap,
  december 24. csütörtök  pihenőnap.
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2008. október 06. Monorierdő: „Négy em-
ber meghalt, huszonhat megsérült, ami-
kor egy Ceglédről Budapestre tartó személyvonat utolérte a vele egy 
irányba haladó debreceni intercity-t.” - szóltak a híradások. Természe-
tesen nem áll szándékomban és nem is feladatom a baleset okait és 
körülményeit vizsgálni - ezt a szakértők megteszik -, azonban egy, a 
baleset utáni eseményről mindenképpen szólni kell.   
A Debrecenből Budapest felé tartó intercity mozdonyvezetője - a to-
vábbiakban nevezzük a kollégát IC-s mozdonyvezetőnek - a balesetet 
követő naptól került táppénzes állományba, mégpedig pszichés okok 
miatt. Néhány nappal később a MÁV-TRAKCIÓ Vasúti Vontatási Zrt. 
foglalkoztató társadalombiztosítási kifizetőhelye úgy döntött, hogy a 
2008. október 06-án 10 óra 30 perckor történt sérülést okozó ba-
lesetet nem ismeri el üzemi balesetnek az IC-s mozdonyvezetőnek. A 
határozat indokolása szerint: „…az ütközés következtében Ön felborult 
a mozdonyszékkel, de sérülése nem keletkezett. Mobiltelefonon érte-
sítette a főirányítót. A mozdonyról leszállt és hátrament a szerelvény 
végéhez. Személyesen segített a mozgásképtelen sérülteknek bizton-

ságos helyre történő helyezésében. Szolgála-
tát az esemény jelentés megírása, lejelentke-

zés után 20 óra 10 perckor fejezte be. Hazautazott lakására, mivel az 
események idegileg annyira megviselték, ezért elmondása alapján fel-
kereste háziorvosát.
Az Eb. tv. 52. § (1) bek. értelmében „Üzemi baleset az a baleset, 
amely a biztosítottat a foglalkozása körében végzett munka közben 
vagy azzal összefüggésben ……. éri.”.
Fentiek értelmében Ön nem valamilyen rövid időtartam alatt bekö-
vetkezett külső hatás következtében szerezte a lelki egészségkároso-
dást, ugyanis a főirányító értesítése után a helyszínre ment és részt 
vett a mentési munkálatokban, azonban az üzemi baleset lényeges is-
mérve, hogy a behatás külső, rövid időtartamú, néhány perc alatt kö-
vetkezik be.”.       
Nem csak és kizárólag a döntéssel van problémám, sokkal inkább an-
nak indokolásával. Ha figyelmesen olvassuk a határozatot, feltűnik, 
hogy egyetlen jogszabályhelyre hivatkozik a kifizetőhely. Mi is ez? A 
kötelező egészségbiztosítás ellátásairól szóló 1997. évi LXXXIII. tör-
vény (Eb. tv.) 52.§ (1) bekezdése szerint: „Üzemi baleset az a baleset, 
amely a biztosítottat a foglalkozása körében végzett munka közben 
vagy azzal összefüggésben, illetőleg munkába vagy onnan lakására 
(szállására) menet közben éri.”, vagyis ezen jogszabályi rendelkezéssel 
még véletlenül sem indokolható a fenti döntés. Véleményem szerint a 
hivatkozott bekezdés pontosan arra ad választ, hogy az IC-s mozdony-
vezető szempontjából miért üzemi baleset a bekövetkezett tragédia. 
Nemrég került a kezembe egy olyan szakmai anyag, amelyet or-
vos-pszicháter szakemberek készítettek a pszichés traumát elszenve-
dett munkavállalók kezelésére. Ez tartalmazza többek között a pszi-
chés trauma kiváltó okait, amelyek nemcsak a más járművekkel való 
ütközések során elszenvedett sérülések lehetnek, hanem a sérült em-
berek vagy a holttestek látványa, a személyi sérülések vagy anyagi 
kár okozása, illetve az áldozatok hozzátartozóinak fájdalmával törté-
nő konfrontáció is. Ezen anyag ismeretében még nehezebben értel-
mezhető számomra a határozat, és magyarázatot sem találok a dön-
tésre.
Korántsem szeretnék elhamarkodott véleményt al-
kotni, de ha kizárólag a határozatot vizsgáljuk, akkor 
álláspontom szerint indokolatlan és jogsértő döntést 
hozott a társadalombiztosítási kifizetőhely.
Persze mit tehet ilyenkor az IC-s mozdonyvezető kol-
léga, jogorvoslati jogával élve tovább keresi igazát és 
bízik a jövőben.   � dr. Király György 
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Tudjuk hány óra van!
 Mozdonyvezető létszám és szolgálati óra    2008 év 10.hó     44 munkanap    334,4 kötelező óra

 Átlagos létszám Összes szolg.ó. Összes szolg.ó. Kötelezőn felüli óra Egyéb rk. mk.végzés „Mínusz” óra Telephely Átlagos létszám Összes szolg.ó. Kötelezőn felüli óra Egyéb rk. mk.végzés „Mínusz” óra
Bp.Ferencváros 345 119145 9130 243 0 Szeged 191 64086 3135 2040 2645
  346 27 1 0   336 16 11 14
Győr 228 82630 6554 0 0 Békéscsaba 155 55355 3583 1682 5
  363 29 0 0   357 23 11 0
Székesfehérvár 270 92562 2317 58 0 Szentes 187 67603 5076 2204 6
  343 9 0 0   362 27 12 0
Bp. Északi 254 88230 3236 0 0 Vésztő 42 15636 952 345 0
  347 13 0 0   372 23 8 0
Szolnok 274 98447 7077 882 19 Pécs 146 50472 1800 513 315
  360 26 3 0   345 12 4 2
Hatvan 112 38641 1411 1479 223 Dombóvár 268 92507 3180 233 274
  345 13 13 2   345 12 1 1
Balassagyarmat 47 17023 1303 0 0 Nagykanizsa 150 51580 1826 439 267
  362 28 0 0   345 12 3 2
Miskolc 398 140398 7165 2166 13 Szombathely 154 53383 1885 1513 0
  352 18 5 0   347 12 10 0
Debrecen 315 117512 12343 5422 0 Celldömölk 223 76106 1702 1000 0
  374 39 17 0   342 8 4 0
Nyíregyháza 215 74198 2469 1311 0 Zalaegerszeg 85 28866 442 569 0
  346 12 6 0   340 5 7 0
Záhony 132 46019 1879 5231 0 Hálózat 4188 1377083 78464 27331 3767
  349 14 40 0   329 19 7 1
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Szakmai ismeretcsere!
2008-10-03-án lá-
togatást tett tagcso-
portunknál a szlo-
vákiai Tiszacsernyő 
fűtőházának szak-
mai delegációja. A 
kölcsönös, egymás 
meglátogatásának 
több éves hagyomá-
nya van telephelyün-
kön és több vonalon 
is fut egyszerre. Va-

lamikor, még az egységben lévő néhai fűtőházak delegációi láto-
gatták egymást és így alakult ki a hárompólusú kapcsolat Ukraj-
na, Szlovákia és Magyarország határmenti fűtőházai között. Van 
nagypályás foci, van kispályás manager foci és van a vezénylők-
nek, felvigyázóknak, a telephely és a szakszervezet vezetőinek 
szakmai látogatásából álló kapcsolat. Míg az első kettő még min-
dig közös szervezésű, tehát részt vesznek benne a cargo-s kocsi-
vizsgálók, a gépész műhely- és kocsi javítósok, a pályavasutas 
tengelyátszerelők és a trakció-s mozdonyszolgálatosak, addig ez 
utóbbi már csak a MOSZ és a tiszacsernyői cargo-s mozdonyo-
sok között zajlik, vezetői szinten. Mivel náluk nincs vegyes von-
tatás-szolgáltató cég, így nekünk is csak az ottani teherszállí-
tásban résztvevő mozdonyvezetőkkel és az ő szakszervezetükkel 
van kapcsolatunk. Ők személyvonatot nem továbbítanak.
Nos, ez utóbbi, az úgynevezett vezetői ta-
pasztalatcsere és megbeszélés zajlott le 
a fent említett napon. Azt még tudni kell, 
hogy mi a gyakorlatban nem járunk át egy-
más területére, országába mozdonnyal, hi-
szen ennek fizikai akadálya is van (a Tisza 
folyó), hanem az ukrán határállomáson, 
Csop-on látjuk egymás személyzetét és 
mozdonyait. Ilyen értelemben nincs is kon-
kurencia harc közöttünk, hiszen a két or-
szág gazdasági vezetése és vasúti üzlet-
politikája dönti el, hogy a normál vágányon érkező „vámáru”-t, 
melyik ország vasútvállalata szállítja ki Ukrajnába és innen to-
vább a FÁK államaiba. Ezt az árumennyiséget hivatalosan egy-
formának definiálják, de mi úgy látjuk, hogy a tranzitból nagyobb 
szelet jut a szlovákoknak, mint a magyar vasútnak.

A fényeslitkei találkozás után közösen indultunk Nyíregyházá-
ra, hogy ott megtekintsük a Nyírvidéki kisvasút telepállomását, 
az ottani műhelyeket és műszaki berendezéseket. A műemlék-
ké nyilvánított épületegyüttesben megszemléltük az Mk 48-as 
mozdonyok javításának helyszínét, és a kocsik javítására szolgáló 
műhelyrészt, valamint a kézi működésű fordítókorongot és gödör 
vágányt. Ezután Nyíregyháza állomás, rendelkező forgalmi szol-
gálattevőjének és állomásirányítójának rezidenciájánál tettünk 
futó látogatást, hogy az ott folyó munkát ne zavarjuk, majd bus�-
szal a nyíregyházi vontatási telepre utaztunk tovább. Itt megte-
kinthették a vendégek a mozdonyfelvigyázó irodáját, a mozdony-
vezetők várakozó helyiségeit, az oktatás céljára szolgáló termet 
és a reszortosok irodáját. Megismerkedtek vendégeink a mi irá-
nyítási rendszerünkkel, a menetigazolványunkkal, és betekintést 
nyertek a nyíregyházi felvigyázó szerteágazó, közel sem egysze-
rű feladatkörébe.
Rögtönzött balesetvédelmi oktatást követően, a „villany műhely” 
megtekintése követke-
zett. A V43 és a V63 sor. 
mozdonyok látványa iga-
zi csemege volt a vendé-
geink számára, hiszen ná-
luk nem ismerik ezeket a 
típusokat. Érdeklődve te-
kintettek bele a javítá-
si rendszerbünkbe (náluk 
ez a tevékenység is ment 
a cargo-hoz és cégen belül végzik a mozdonyaik javítását). In-

nen az Inter-City kocsik javító helyét nézték 
meg, majd tovább haladtunk a dízel mozdo-
nyok műhelyébe. Itt már több ismerősre ta-
láltak, hiszen a Bz. sorozat nem ismeretlen 
számukra, csak a különbözőségek keltették 
fel igazán az érdeklődésüket. Ezután ismét 
az oktató terembe tértünk vissza és együtt 
értékeltük vendégeinkkel a látottakat.
Ebéd közben és után lehetőség nyílt a külön-
féle szakmai, érdekvédelmi problémák meg-
beszélésére, különös tekintettel a vezénylési 

rend és rendszer, valamint a kollektív szerződés és foglalkoztatás 
különbözőségei és hasonlóságai tekintetében. Elismeréssel be-
széltek a MOSZ által elért eredményekről és kifejezték a további 
együttműködési szándékukat velünk, a záhonyi tagcsoporttal!
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2008. november 25-én Budapesten, a Nyugati 
pályaudvar Királyvárójában a Bombardier Trans-
portation részéről Ake Wennberg elnök (Loco-
motives and Equipment), Peter Ammann alel-
nök (Sales and Marketing Locomotives), Pierre 
Maillan igazgató (Sales Locomotives), valamint 
a MÁV Zrt. részéről Heinczinger István, a va-
súttársaság vezérigazgatója ünnepélyes keretek 
között aláírta a Bombardier Transportation 25 
darab, plusz opcionálisan további 25 darab kor-
szerű, kétáramrendszerű „TRAXX” típusnevű vil-
lamos mozdonyának beszerzését szolgáló szer-
ződést. Az ünnepélyes szerződés-aláíráson részt 
vett Zsákay László György vezérigazgató, aki a 
mozdonyokat majdan üzemeltető társaságot, a 
MÁV-TRAKCIÓ Vasúti Vontatási Zrt-t képviselte.
A Rail Cargo Austria leányvállalata, az ÖKOMBI a 

2008-as évre rekorderedményt jósol; cél a piac-
vezető státusz kiépítése - sőt, megtartása - Euró-
pában. A Brenner-hágón hosszú évek óta először 
idén tapasztalható visszaesés a közúti tranzitfor-
galomban. 11 300 teherautóval kevesebbet szá-
moltak a tranzitszakaszon a tavalyi év hasonló 
időszakához képest. Ennek az örömteli változás-
nak az egyik okozója a RoLa fokozott jelenléte a 
síneken való teherautó-szállításban.
Az Európai Bizottság az EU összefonódás-elle-
nőrzési rendelete alapján november 25-én úgy 
döntött, hogy az osztrák Rail Cargo Austria felvá-
sárolhatja a MÁV Cargót, ám a GySEV-nek ki kell 
szállnia a konzorciumból.
Magántársaság lehet az ÖBB konkurense? A ma-
gánvasút-társaságok egyre nagyobb szeletet sze-
retnének a magukénak tudni a személyszállítási 
piacból is. Ezúttal nem messze, a „sógoréknál” 
tűnt fel a piacon egy új szereplő, aki az ÖBB-vel 

szeretne versenyezni. Még október végén érkez-
tek az első hírek a RAIL Holding nevű társaság 
megalapításáról, azóta pedig napvilágot láttak a 
pontos tervek is. Az új társaság a távolsági sze-
mélyforgalomban szeretne az ÖBB versenytársa 
lenni.
Kigyulladt egy személyszállító vonat dízelmozdo-
nya a Győr-Pápa közötti vasútvonalon, Győr-Mén-
főcsanak közelében november 22-én este, a tü-
zet rövid idő alatt eloltották, személyi sérülés 
nem történt.
Kisiklott egy tehervonat három kocsija 25-én 
hajnalban öt órakor Százhalombatta állomáson, 
és elzárta mind a két vágányt Érd felé. A baleset 
körülményei eddig nem ismertek, de azt már tud-
ni, hogy személyi sérülés nem történt. A helyreál-
lítás ideje alatt a vonatok utasait Százhalombatta 
és Érd között vonatpótló autóbuszok szállították.
� K. L.

Röviden
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Magyar Vasúttörténeti Parkban az 50 éves V41, V42 sorozatú Ward-Leo-
nard rendszerű villamos mozdonyok, a 20 éves BDV sorozatú elővárosi villa-
mos motorvonatok, és 25 éves V46 sorozatú villamos tolatómozdonyok tisz-
teletére a MÁV História Bizottsága október 2-án ünnepi ülést tartott.
Fél évszázaddal ezelőtt lépett pályára a MÁV V41, majd 2 évvel később a 
V42 sorozatjelzésű villamos mozdonya. 
A hazai nagyvasúti, ipari periódusú villamos vontatás 76 évvel ezelőtt, 1932. 
szeptember 12-én indult meg a MÁV Budapest-Komárom vonalszakaszán.
A nagyvasúti villamos vontatás 3 párhuzamos technikai útvonalon indult el és 
ezek a megoldások ma is együtt élnek az európai vasúthálózaton. Megmarad-
tak a korábban kiépített nagyvasúti egyenáramú hálózatok is (például Lengye-
lországban, Olaszországban, Szlovéniában, Hollandiában, stb.), de a mai, kor-
szerű járművek már itt is jórészt váltakozó áramú motorokkal készülnek.
Ugyancsak tovább él az egykori német ipar által kifejlesztett és az általa ak-
koriban befolyásolt területeken a XX. század elején kiépített 15 000 Volt fe-
szültségű, 16 2/3 Hz (az ipari rendszertől eltérő!) frekvenciájú váltakozó-ára-
mú rendszer (a német, osztrák, svéd, norvég, svájci vasutak hálózatán), de 
az új járművek hajtási rendszere ma már itt is eltér az eredeti váltakozó ára-
mú kommutátoros motoroktól.
A harmadik technikai lehetőség kidolgozása Kandó Kálmán és munkatársai 
nevéhez fűződik, e rendszer első nagyvasúti megvalósításának 75 éves jubi-
leumát 2007-ben ünnepelték. Kandó Kálmán nagyjelentőségű változtatást 
hajtott végre mindkét korábbi megoldáshoz képest, amikor a nagyvasúti vil-
lamos vontatást az országos villamosenergia-ellátó rendszerre telepítette. A 
váltakozó áramú aszinkron motorok nagyvasúti hajtómotorként alkalmazá-
sa abban az időben igen kreatív mérnöki tevékenységet igényelt, de sikerült 
üzemi célra elfogadható megoldást találni. Az eredeti, Kandó által kidolgo-
zott fázisváltós mozdonyokat 1951-ben követte a fázis- és periódusváltós V 
55 sorozatú, tengelyenként egyedi aszinkron motoros hajtással kialakított 
villamos mozdony. 
1958-tól jelent meg a MÁV hálózatán a most ünnepelt két mozdonytípus, 
a V41 és V42 sorozat, amelyeknél a tervezők - szakítva a Kandó-hagyomá-

nyokkal - a vontatási igényeket jobban követő, egyenáramú soros motoro-
kat alkalmaztak. Ehhez természetesen áramátalakító rendszert kellett pá-
rosítani, amelyet a tervezők forgó átalakító alkalmazásával oldottak meg. 
Mindkét mozdonytípus négytengelyű, 80 km/h végsebességű, vegyes célú 
járműtípus volt. A V41 sorozat 956 kW teljesítménnyel, míg a V42 sorozatú 
mozdony 1214 kW teljesítménnyel rendelkezett. A személy- és tehervonatok 
továbbításában, valamint kisebb mértékben az állomási/gurítódombi tolatás-
ban is részt vettek. Hosszú ideig vezérlőkocsiból távvezérelve, ingavonati for-
galomban is szolgálták az elővárosi forgalmat. A V41 sorozatból 30 darab, a 
V42-ből 42 darab készült. Villamos berendezésük a Ganz Villamossági Mű-
vek, járműszerkezetük a Ganz-MÁVAG terméke. 
Az ipari energiaellátó rendszerre épített vasút-villamosítás minden kedve-
ző energiaellátási tulajdonsága ellenére sem tudott elterjedni az 1960-as 
évekig a már említett mozdony-konstrukciós nehézségek miatt, hiszen a 
Ward-Leonard rendszer mozdonyban történő alkalmazása is átmeneti me-
goldás volt. Ekkor azonban a vasúti szállítás dinamikus növekedése Euró-
pa-szerte kikényszerítette a villamosítás gyorsítását és széleskörű kísérletek 
indultak a legjobb technikai megoldás megtalálása céljából. A Kandó-rend-
szerű energiaellátó rendszerhez ekkor társult a félvezetőkre épülő áramirá-
nyítási technika és az egyenáramú soros motorok alkalmazása. Az új megol-
dás a MÁV-nál a V 43 sorozatú mozdonyokban jelent meg. Ezek a járművek 
folyamatosan kiváltották a Ward-Leonard mozdonyokat, amelyek 1990-es 
évek elejéig vettek részt a MÁV forgalmában. Jelenleg villamos előfűtő be-
rendezésként üzemelnek néhány személypályaudvaron. � Vasúttörténeti Park

A MÁV História Bizottság híre

B. András: „A mozdonyvezetők öt százalé-
ka megbukott a szimulátoros vizsgán. Vagyis 
ötvennél többen úgy vezetnek mozdonyt a 
MÁV-nál, hogy most már hivatalosan is pa-
pírjuk van arról, hogy nem tudnak mozdonyt 
vezetni. Igaz, még pótvizsgázhatnak.”
Ezen az estén felháborodott hangú telefonok 
özöne zúdult szakszervezetünkre, kikérve a 
tudósítás formáját, tartalmát. A műsort kö-
vetően – telefonon – azonnal felszólítottuk 
a MÁV Zrt. és a MÁV-TRAKCIÓ Zrt vezetőit 

helyreigazítás kezdeményezésére. Ezt más-
nap, írásban is megerősítettük, hivatkozva 
arra, hogy a tényeket jelentős mértékben el-
torzító információ jelent meg a mozdonyve-
zetők szimulátoron történő vizsgáztatásával 
kapcsolatosan. A szenzációhajhász tudósító 
(miért is ne neveznénk meg: Vági Barbara) 
olyan mozdonyvezetők elleni hangulatkeltés-
re ragadtatta el magát a riportban – a mel-
lékelt anyag alapján –, amely nagyban meg-
sértette a mozdonyvezetői társadalmat. 

Az addig lebonyolított időszakos 
vizsgák adatait a Baross Gá-
bor Oktatási Központtól lekér-
ve kiderült, hogy a szimuláto-
ros vizsgákon a nevezett napig 
11 fő nem felelt meg, az első 
vizsga alkalmával. Ez az addig 
vizsgázók 1 %-át sem érte el. 
A riporter ekkor már 5 %-ról be-
szélt?!? A vizsgákkal kapcsola-
tos akkori adatokat – amelye-
ket a kedves riporter is kézhez 
kapott – tekintsük most meg:-
Lehet, hogy a médiákban dol-

gozók 5 %- úgy készít riportokat, hogy nem 
ismeri fel a részére leírt adatokat? Százalék-
számítással pedig már nem is merték terhel-
ni, inkább leírták részére és mégis? Nem lett 
volna „szenzáció” ha csak arról szól a riport, 
hogy új, a kornak megfelelő, az európai gya-
korlathoz illeszkedő vizsgáztatási rendszert 
vezet be a MÁV? Lehet, hogy nem hír po-
zitív képet festeni arról a cégről, akit inkább 
csak kritizálni szokás? Nem minden csator-
na gondolkodott így, szerencsére!
Reagálásunknak köszönhetően a MÁV Kom-
munikációs Igazgatóság hivatalos levélben 
szólította fel a kereskedelmi TV-t helyreigazí-
tásra, mely egy későbbi híradásban új, most 
már korrekt tudósításként jelent meg. Ter-
mészetesen nem az korrigált, aki tévedett! 
Miért nem lehetett ezt már így elkészíte-
ni az első alkalommal? Felületesség, érde-
kek okozták, csak találgatni tudok. Egyben 
viszont biztos vagyok: nevezett kereskedel-
mi TV-t nem tekintem a továbbiakban hite-
les hírforrásnak! Bár esetenként már eddig 
is voltak e téren kételyeim! 
� Kiss László

Hiteltelen tények,
 avagy, hogy csináljunk szenzációt még akkor is, ha azzal belegázolunk mások önérzetébe…

2008. október 30-án egy kereskedelmi TV következőként vezette fel tudósítását:
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szakmai kitekintés

Taurus – kedv a száguldásra

A Taurus mozdony a maga 357 km/h-s 
sebességével a leggyorsabb villany-
mozdony az egész világon, melyet egy 
2006-os rekordkísérlet során hatáso-
san be is bizonyított. Nemrég a világ-
rekorder mozdonyt a „normális” min-
dennapi szolgálatba is beállították.

Ünnepélyes keretek között hagyta el májusban 
az utolsó ÖBB-Taurus mozdony a futószalagot. 
Egy nyolcéves alkotóprogram ért ezzel (egy 
időre) véget, mely során több mint 1,2 milli-
árd eurós befektetés valósult meg. Az utolsó 
ÖBB-Taurus mozdonyt egy különleges külső-
vel alakították ki, hogy ezzel hívják fel a sikeres 
programra a figyelmet.
Éppen ez a mozdony büszkélkedhet egy külö-
nös történettel: egy világkísérlet során a néme-
tországi Ingolstadt és Nürnberg között ez a Sie-
mens mozdony ért el 357 km/h-s csúcssebességet és ezáltal egy új 
gyorsasági rekordot állított fel a villanymozdonyok között. Az európai 
turnéja során a mozdony alkalmazkodott az ÖBB sorozatállapotához 
és ezt követően a menetrendi közlekedésben is bevetésre került. 

9250-szer megkerülve a Földet
Azóta, hogy 2000-ben az első ÖBB-Taurus mozdony kigördült, a 
flotta összesen 370 millió kilométert hagyott hátra, mely körülbelül 
9250 föld körüli útnak felel meg. A Taurus mozdonyok bevetésének 
menedzselését az ÖBB-Trakció Kft. végzi, mely az ÖBB Csoportban 
főleg erre szakosodott. Ebben a társaságban körülbelül 4.400 moz-
donyvezető dolgozik, akik közösen nyújtanak egy megszakítás nélküli 
szolgáltatást a vasút ügyfeleinek. Konkrétan 6.100 személy- és te-
hervonatról leközlekedtetéséről van szó naponta.
 
Ausztriában megépítve, Európában otthon
A Taurus mozdony a Siemens Rt. egyik fejlesztése, mely már kez-
dettől fogva innovatív technológiai mértékeket teremtett a mozdony-
gyártásban. Az energiatakarékosság és a rendelkezésre állás ma-
gas foka (98 %) egy új dimenziót alkotnak. Körülbelül 40 lényeges 
alkatrészt hozott létre az ÖBB-Technische Services (TS – Technikai 
Szolgálat) saját maga a műhelyeiben. Egyikében, a linzi Competen-
ce Centerben került sor az alkatrészek összeépítésére, a mozdonyok 
lakkozására és az üzembe helyezésükre. Egyedül csak az összesze-
relés két hónapig tartott mozdonyonként – legvégül minden Taurus 

13.000 alkatrészből áll. Az utolsó nyolc évben az ÖBB-TS egy körül-
határolhatatlan tudást épített fel – és éppen ez kerül Európaszerte 
értékesítésére. Ez idáig az ÖBB-TS-nek további 39 mozdony elkészí-
tésére van szerződése más vasúti társaságokkal.

Csúcsteljesítmény Európa részére
A Taurus mozdony Ausztriában 230 km/h-s sebességgel közlekedik 
és majdnem 10.000 lóerőt visz a síneken, ezáltal gyors személyvo-
natokat és a több ezer tonnás tehervonatokat is képes vontatni. En-
nek köszönhetően egy univerzális mozdonyként használható: a helyi 
piacot kiegészítve ÖBB-Taurus mozdonyok közlekednek már Néme-
tország, Magyarország, Szlovénia, Olaszország és Csehország felé is. 
Ez Európa szerte egyedülálló, mivel szokásos módon a mozdonyok 
csak az országhatárokig közlekednek. Ennek oka az áramrendszerek 
eltérése az egyes országokban. A technikai válasz erre a problémára 
a több rendszerű mozdony, mely minden elektromos rendszerrel bol-
dogul és ezáltal az ÖBB Csoport európai jövőképének szimbólumát 

testesíti meg. Az a terület, ahol potenciá-
lisan alkalmazhatóak a Taurus mozdonyok 
1,5 millió km² tesz ki, mely 17-szer na-
gyobb, mint maga Ausztria.  

Tények és adatok 
az ÖBB-Taurus 
mozdonyflottájáról
382 mozdony kigördítése 2000. má-
jus és 2008. május között
50 darab Taurus 1016: egyrendszerű 
mozdony, amit az osztrák és német áram-
hálózatra fejlesztettek ki (16,7 Hertz vál-
takozó áram).
282 darab Taurus 1116: kétrendsze-
rű mozdony, kiegészítőleg kialakítva 50 
Hertz váltakozó áramú vasúti áramháló-
zatra pl.: Magyarország, Szlovákia, Hor-
vátország.
50 darab Taurus 1216: többrendszerű 
mozdony, kiegészítőleg kialakítva egyená-

ramú vasúti áramhálózatra pl.: Olaszország, Csehország, Szlovénia, 
Szlovákia.
Legmagasabb sebesség a menetrendszerű közlekedésben: 
230 km/h
LE: majdnem 10.000 LE
Súly: 87 t (Taurus 1216), 86 t (Taurus 1016/1116)

Forrás: BAHNmax   Fordította: Király Lívia
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2008. július 13.
Vasárnap van. A sze-
métszállításra ébred-
tem, de nem tudom, 
hogy mikor, mert lus-
ta voltam megnézni. 
Háromnegyed hétkor 
hagytam el az ágyat, 
hogy papírra vessem az 
előző napok történése-
it, de kénytelen voltam 
megszakítani az írást, 
mert meghívtak a reg-

geli pálinkaosztásra. Cseppet sem bántam. Az írást a kempingben lévő uta-
zási iroda elé kitett fotelekben folytattam, de közben megjött az irodás kis-
csaj. Elég szúrós szemekkel nézett rám. Igaz, hogy ki volt írva, hogy az iroda 
vendégei részére, de hát mi is azok voltunk, és még a nyitás is messze volt, 
nem foglaltam senki elől a helyet.
A kései reggelit követően levonultunk fürdeni. Verőfényes napsütés fogadott 
minket, az égen egy felhőpamacs sem árválkodott –szemben az ígért 23 ºC 
–kal, felhővel, esővel. De, persze, ez senkit sem zavart. A tenger hullámzott 
a széltől, a víz is hidegebbnek tűnt elsőre, mint előző este. A hullámzás ki-
sodort a partra néhány medúzát, ezeket néhány önjelölt kihalászta hálóval, 
és kivitték a partra száradni őket, de sajnos nem elég korán, mert Szilvinek 
sikerült az egyikkel közelebbi ismeretségbe kerülni. Pechjére. A nap erősen 
sütött, de ezt a szél miatt érezni nem lehetett. Még jó, hogy a napozásra 
szánt időt megfeleztük, mert így is sikerült kicsit leégnem.
A kiadós délutáni ebéd után elmentünk vonatozni, de előtte még az egyik 
házaspár kapott egy kis ajándékot. Némi zrikálási szándékkal.
Grasse volt az úticél. Egy villamos motorvonattal mentünk odáig. A vezető-
álláson ketten utaztak, így csak a nyitott ajtóig jutottunk, de így is sikerült 
néhány felvételt készítni az útról. Az állomásról felkapaszkodtunk a belvá-
rosba. Nagyon hangulatos volt a meredek hegyoldalon lévő utcákon mász-
kálni. Grasse a parfümgyártásáról híres. Az egyik gyárat útba is ejtettük, 
de csak kívülről néztük meg. Egyébként az üzemek látogathatók, szervez-
nek is ide utakat, többek között a kemping utazási irodája is. A főtéren a 14 
-i ünnepségek előkészületei látszódtak, mint mindegyik városban, amit ad-
dig megnéztünk.
A vonatozásból viszatérve egy születésnapi ünnepségbe csöppentünk. A fi-
atalság két tagját köszöntötték meg a többiek. Az ajándékokat látván erre 
még odahaza elkezdtek készülődni.
23 óra tájába oszlott a tömeg. Többen a vidámpark felé vették az irányt, né-
hányan a lakókocsik felé, én viszont kimentem a tengerpartra néhány éjsza-
kai felvételt készíteni Nizzaról és Antibes -ról. Mikor az Antibes –i erőd felé 
sétáltam a parton a megfelelő helyet keresvén a felvételekhez, megjelent 
egy biztonsági őr. Nem mehettem tovább, mert magánterületre tévedtem. 
Próbáltam rábírni, hogy hadd készítsem el a képeket a kinézett helyről, hi-
szen csak néhány méter választott el a kinézett helytől. Ő hajthatatlan ma-
radt, én meg akkor hagytam abba a kérlelést, mikor az őt kísérő rotveiler 
megnyalta a térdemet. Jobb a békesség.
Ez után az egész strandot megkerülve megcsináltam a képeket, amik nem 
is tetszettek igazán. Úgy döntöttem, hogy erre az éjszakára ráhagyom az 
egészet, majd próbálkozok valamelyik este még. Hátha lesz még jobb is. Éj-
jel egykor kerültem ágyba.

2008. július 14.
A rövid alvást követően már 6 órakor felébredtem. Kivonultam zuhanyozni a 
közös zuhanyzóba, hogy ne zavarjam az alvókat. 19 ºC-ot mutatott az ud-
varon lévő hőmérő. Nem vert ki az izzadság, míg visszaértem. A reggeli éb-
resztőig visszabújtam az ágyamba, és rádiót hallgattam.
7 óra körül kezdtek el mozgolódni a többiek. Az ősök elmentek a kemping 
területén lévő boltba, de az csak fél nyolckor nyitott ki. Így a szomszédsá-

gában lévő pékségből került friss sütemény az asztalra. 8Bagett 0,8, töltött 
sütemények 1 € -ért.)
Erre a napra az uticél St. Tropez volt. St. Raphaelig vonatoztunk, majd ott 
hajóra szálltunk. Cannes-ban állt egy kicsit a vonatunk, így meg lehetett vi-
zitálni a mozdonyunkat, mely egy 25500-as volt. A vezetőállás a szokásos 
képet mutatta, a géptérben viszont majdnem minden le volt burkolva, ott 
nem látszott sok minden. Sajnos, utazni nem lehetett rajta.
St. Raphaelben odafelé egy, vissza jó másfél óránk volt. Lehetett nézelődni 
a tengerparton lévő bazársoron és fagyizni. 10-20 m-ként álltak a különbö-
ző fagyispultok, mindenféle fagylalttal. Egy gombóc 2, két gombóc 3, há-
rom gombóc 4 € volt. Bőséges adagokat mértek, mert ahelyett, ahogy ná-
lunk szokás, hogy többször lehúzzák a kanálról a felesleget és homorú lesz 
a gombóc alja, itt úgy merítették, hogy maradjon rajta. Ha kevesellte az ela-
dó a lelógó „felesleget” inkább tett még hozzá.
St. Tropezba a tervezett két óra helyett egy óra alatt átért a hajó. Három óra 
jutott várost nézni. (17 € volt a retúr hajójegy.) Ez a város megtekintésére bő-
ven elegendő volt ennyi idő. A belváros, a régi csendőrségi épülettel - a Luis 
De Funes filmekből - és két templommal, a kikötő az ott hemzsegő jachtok-
kal, a város feletti erőd közel feküdt egymáshoz. Ez a város is lehetne bár-
melyik a Riviérán, nem sokban különbözik a többitől. De, hogy mitől lett ilyen 
felkapott, azt nem sikerült megfejtenem. A kikötőben szinte egymást tapos-
va bámulták a hajókat a szájtáti turisták, hátha feltűnik egy híresség. Brrr…
Visszafelé a hajóút még gyorsabban eltelt, köszönhetően annak, hogy a hul-
lámzás álomba ringatott. St. Raphaelben megtámadtuk vonatunk vezérlőko-
csiját. Rendes volt a mozdonyvezető, mert Cannes-ig ott lehettünk mellette. 
Ugyan ő csak franciául beszélt, mi meg nem, de azért sikerült néhány dol-
got megtudnunk. Az tűnt fel, hogy a műszerek között volt egy motorfordulat-
szám-mérő is, amit 
nem igazán tudtunk 
mire vélni. Erre rá-
kérdeztünk és meg-
tudtuk, hogy néhány 
kapcsoló átkapcso-
lása után alkalmas 
dízel mozdony vezér-
lésére is a berende-

zés. 1970-ben gyár-
tották. Idehaza a 
70-es évek közepén 
sikerült vezérlőkocsit 
gyártani, persze kü-
lön-külön a V43-hoz 
és az M41-hez. Ná-
lunk vajon ezt miért 
nem lehetett a mai 
napig „kitalálni”?

Cannes-ban megszakítottuk az utat hazafelé egy rövid városnézés erejéig. 
Itt is úgy éreztem, hogy ha nem lenne a Filmfesztivál, akkor ez a város is be-
állhatna a többi közé, ugyanolyan lenne, mint a többi.
Néhányan itt maradtak megnézni az esti tűzijátékot. Nekik bizony Anti-
bes-től gyalogolni kellett már a Biotig, mert az utolsó vonat nem állt meg 
ott. Tűzijátékot már láttam, így nem különösebben vonzott az esemény, plá-
ne, hogy több órát kellett volna addig még elütni.
Míg elkészült a vacsora – tejszínes-gombás ragu – volt idő egy kis esti fürdő-
zésre. A tenger erősen hullámzott. Lehetett élvezkedni, ahogy partra dobta 
az embert, majd a visszavonuló víztömeg próbálta visszasodorni, jó néhány 
kavics társaságában. Igencsak vigyázni kellett a fürdőgatyára, nehogy anél-
kül maradjon az ember.� B.Z.

– Folytatjuk –

Ó Riviéra (3. rész)
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Összeállította: 
Bartha Géza

Hatezer főt vett fel az Alstom.
Tizenöt milliárd eurós, azaz rekord nagyságú új megren-
delést kapott az Alstom csoport az üzleti év első felében. 
Ugyanebben az időszakban az árbevétele 9 milliárd eu-
róra (+12%), üzleti eredménye pedig 697 millió euróra 
(+22%) bővült. A budapesti metrót is gyártó, és Magya-
rországon 3 üzletágban, összesen 430 főt foglalkozta-
tó francia iparvállalat adózás utáni eredménye 527 millió 
euróra nőtt (+36%). 
Az 1,2 milliárd eurós, rendkívül magas szabad pénzeszközök révén 2008. 
szeptember végére tovább erősíthette likviditását. A növekvő rendelésállo-
mány teljesítése érdekében az Alstom folytatta aktív humánerőforrás-me-
nedzsment politikáját. Az első félévben nemzetközi szinten hatezer új alkal-
mazottat, köztük 3,3 ezer mérnököt és vezetőt vett fel.[1]
VGO 2008.11.11.

Az SNCF megvett egy német áruszállítási üzemel-
tetőt
Az SNCF közölte, hogy aláírt egy megállapodást egy német szabad hozzáfé-
résű áruszállítási üzemeltetővel, az ITL, Import Transport Logistik-kal, hogy 
részvényeinek 75 százalékát megvásárolja. A szerződés összege nem nyil-
vános. 
Az ITL-nek az elmúlt évben 45 millió euró árbevétele, és 3,7 millió euró pro-
fitja volt. A leányvállalat, az ITL-Cargo, távolsági tehervonatokat üzemel-
tet Németországban, valamint nemzetközi forgalomban, Lengyelországból, 
Csehországból, Szlovákiából Németországba és Hollandiába.

Az SNCF folytatja európai vásárlásait
Az SNCF elnöke kijelentette, vállalata növelni kívánja értékpapír állományát, 
további európai beszerzéssel, miután az elmúlt időben megvették a francia 
logisztikai társaság, a Geodis, még nem az SNCF kezében lévő részvényeit, 
600 millió euróért. Az elnök a Le Figarónak adott interjújában úgy nyilatko-
zott, pár napon belül bejelentik, egy olyan európai vasúti üzemeltető meg-
vásárlását, amely szabad utat ad számukra új országokba való szállításra, 
még Kelet Európába is. Kijelentette, a Geodis megvételével a világ ötödik 
legnagyobb logisztikai társasággá vált az SNCF.

Térerőnyelő vasúti kocsik Nagy-Britanniában 
Térerőnyelő anyaggal bevont vasúti kocsik üzembe helyezéséről döntött a 
C2C brit vasúttársaság, hogy megóvja utasai nyugalmát a mobiltelefonok 
zajától. 
E társaság üzemelteti a vasutat a londoni Liverpool Street és Essex grófság 
közötti forgalmas szakaszon. A vonalon elsősorban ingázók utaznak, akik-
nek a nagy igénybevétel miatt fokozottabb szükségük van a pihenésre. Az 
ő nyugalmuk érdekében minden egyes szerelvényen üzembe helyeznek egy 
mesterségesen leárnyékolt vagont
Már eddig is voltak „csengésmentes” vasúti kocsik a szigetországban, de ez 
csupán azt jelentette, hogy ezekben felszólították az utasokat telefonjuk ki-
kapcsolására, vagy elnémítására. Az új ötlet azonban máris nagy tetszést 
aratott az utasok körében, akik gyakran panaszkodnak a zajártalomra.
„Tudjuk, hogy sok utas kedveli a csengésmentes kocsikat, de azt is tudjuk, 
hogy nehéz a szabályokat betartatni. Éppen ezért döntöttünk a kocsik le-
szigetelése mellett” - nyilatkozta a C2C szóvivője az Evening Standard cí-
mű brit napilapnak. 

MTI

sínek világa
szilánkok és bölcsességek

A MÁV GÉPÉSZET Zrt. VÉT-en az egyik „jelentős súllyal bíró szakszer-
vezeti vezető” érdekes felvetést tett. Nagy lelki terhet jelent az em-
bereknek, hogy csalniuk kell a karbantartási munkák elszámolásánál a 
MÁV-START felé, ezért ezt ellentételezni kellene.
Amióta a bűnbánat szentségét felfedezték, ez nem probléma. A termé-
szetbeni juttatások közé fel kell venni a havi egyszeri ingyenes gyónást 
a helyi plébánián.
Nagy létszámú igény esetén saját kapacitás kiépítésén is elgondolkod-
hatna a cég. (Gyóntatószékek beszerzése, pályázat a papnevelde részé-
re, ösztöndíj a kispapoknak, papi bérbesorolási viták stb.)
Jut eszembe, vallásszabadság van. Mi lesz a mohamedánok, hinduk, re-
formátusok esélyegyenlőségével?

Süllyed a műegyetem
Sajtóhír szerint a metróépítés miatt süllyed a műegyetem épülete. Ha 
csak ez az egy dolog süllyedne a műegyetemen. Az épület állítólag csak 
az oktatás színvonala után igyekszik.

Fehérvári csilisbab
Egy helyi fórumot követően a résztvevőknek csilisbabbal kedveskedtek a 
szervezők. Hús a vegetáriánusok miatt nem volt benne, csili meg a kap-
szaicinérzékenyekre tekintettel. Csak azt nem értem, miért hívják fehér-
váron csilisbabnak a babfőzeléket.

Önbecsülés
Mire mennék nélkülem?

Rokonszakmák
A szívkoszorúér sebészet ma már csodákra képes. Csak az a baj vele, 
hogy az orvosok pont úgy dolgoznak, mint a vízvezeték szerelők. Egy da-
rabka cső cseréje miatt szétverik az egész házat. Ráadásul használ 
anyagból dolgoznak. 

A tárgyalások elé
Még le sem ültünk tárgyalni, máris veszítettünk havi 4500 Ft nettót 
mozdonyvezetőnként, és 30 milliárdot a MÁV-csoport, akiből ki kéne saj-
tolni a tisztes béremelést. Innen szép nyerni.
� NL

• Jobb, ha az állapotom ideális, mintha az ideálom állapotos.
• Az a bajod, hogy kiskorodban nem játszottál eleget kézigránáttal!
• Az idő pénz! Gondolta a pincér és hozzáadta a számlához a dátumot.
• Az egér nem más, mint az elefánt japán változata.
• �Miért van a méheknek királynőjük? Mert ha kormányuk volna, nem len-

ne méz. 
• Mennyi az ember átlagos alvásigénye? Csak még öt perc.…
• Mi kell a sörösládák cipeléséhez? Rekeszizom. 
• Ki követi el a legtöbb összeadási hibát? Az anyakönyvvezető. 
• Honnan tudod, hogy egy politikus hazudik? - Mozog a szája... � K.L.

Szilánkok 

Havi bölcsességek 
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Családi biztonság 
szakszervezeti tagoknak járó szolgálatatások és engedmények

Szakszervezeti csoportos balesetbiztosítás
Igénybe vehetik: Szakszervezeti tagok (a tagdíj tartalmazza a díjat), A szakszervezeti tag családjai (Közös háztartásban élő 
0-18 éves korig gyermekek és 18-60 éves korig házastársak/élettársak)

Szakszervezeti otthon-biztosítás
Egyénileg vehető igénybe.  Amennyiben az engedményre jogosult szakszervezeti tag nem tulajdonosa a biztosított vagyontár-
gyaknak, akkor a biztosítás szerződője a szakszervezeti tag, a biztosított pedig a tulajdonos lesz (családtagok)
Engedmény mértéke: 20% – 55%  (4000 – 13 000 Ft megtakarítás/család)
A szakszervezeti kedvezményre való jogosultságot igazolni kell (tagkönyv, tagkártya, makasz kártya, stb.)

kötelező gépjármű-felelősségbiztosítás
egyénileg vehető igénybe. engedmény mértéke: 10% – 30% + B/M besorolás esetén Tovább csökken a díj. A szakszervezeti ked-
vezményre való jogosultságot igazolni kell (tagkönyv, tagkártya, makasz kártya, stb.)
(5000 Ft – akár 20 000 Ft megtakarítás)

A szakszervezeti tagság jogán igénybe vehető kedvezményekkel  
a megtakarítás évente 9000 ft – 40 000 Ft/család

szakszervezeti tagság = jog a biztonsághoz

MOSZ III. Sítáborának helyszíne az Alacsony-Tátra északi oldalán, Pop-
rádtól 30 km-re fekvő kis település, Liptovska Teplicka. A városka egy 
völgy végében fekszik, zsákfalu. A település szélén találhatók a sípá-
lyák. Rendelkezik gyerekfelvonóval (tanulók is használhatják) két kék 

pályával és több pi-
ros pályával. A 
nagypálya tetejé-
ről csodálatos pa-
noráma nyílik a 

szemben lévő Magas-Tátrára, valamint az Ala-
csony-Tátra egyik impozáns hegyére, a Krá-
lova Holára (Királyhegyre). A sípálya infrast-
ruktúrája újszerű, igényes, Ausztriában is 
megállná a helyét.
A faluban rengeteg magánszállás és egy pan-
zió is található. Szállásunk a jelentkezők létszámától függően egy ma-
gánszálláson lesz.
A hely hóbiztosnak mondható. Ha valakinek „kevés” a helyi sípálya, 
könnyedén eléri a Csorba-tó melletti magas-tátrai síterepeket. Ezek kb. 
20 km-re találhatók. Ugyancsak 20 km-re találhatók a Lopusna doliná-
ban fekvő sípályák is, a közeli Svit város határában. Ha pedig valakinek a 

helyi pálya túl nehéz 
lenne, ugyancsak 20 
km-re talál egy egy-
szerű, nagyon kön�-
nyű tanulópályát a 
közeli Hernádpatakon 
(Spiske Bystre-n).
Tehát sípályákból bő-
ven van választék, 

alapjában véve nem nehezek (könnyű 
és közepesen nehéz), tehát kezdők is 
bátran vállalkozhatnak.
A hely autóval közelíthető meg a leg-
könnyebben. Az autó használata mel-
lett szól a terjedelmes felszerelés szál-
lítása is. De kívánságra meg tudjuk 
oldani a transzfert a közeli Poprád, 
Csorba, vagy Svit vasútállomásokról 
is.
A környezet gyönyörű, a szlovákiai 
árak még mindig barátságosabbak az 
ausztriai, vagy Szlovén áraknál. A te-
repet ismerjük, a pályákat, a környéket 
már besíeltük.

Jelentkezés, felvilágosítás a további részletekről 2009. decem-
ber 20-ig, Tóth Ferenc Attilánál.

Információk, képek:
http://www.liptovskateplicka.com/ 

http://www.nizketatry.sk/obce/lteplicka/hu.html
http://www.sielok.hu/siterep/liptovska_teplicka/

A MOSZ III. Sítábora Liptovska Teplicka-n
2009. január 31. – február 3 között ismét megrendezzük a 

MOSZ sítáborát, ezúttal a harmadikat. 


