Alacsony forgalmu vasutvonalak vizsgalata,
a magyar vasuti palyahalézat sorsa
Vélemény és javaslat

Hatterem:

Kiskoromban — Svajcban, Ausztriaban — érintkeztem a mellékvonalak problémakdrével.
Svajcban korantsem felhétlen volt a vasut-civilek-politika haromszég, de idével sok
tekintetben példas egytttm(ikddés alakult ki. Mint ismeretes, nyugaton a 70-es, 80-as
években, a strukturalis valsag idején j6 néhany mellékvonal megsziint, vagy a megszlinés
szélén allt. A kezdeti sikerek nyoman, a 90-es évek 6ta sok helytitt reneszanszat éli a
regionalis vasuti személyszallitas.

Két esztendeje kiemelten foglalkozom a hazai helyzettel.

Er6sségem: széles nemzetkozi attekintés; 6sszefliggések, kiilonb6zé folyamatok, modellek
ismerete (gyakran csak felliletesen); nyelvismeret - bizonyos fokig szaknyelv is

Hatranyom: mélyebb szakmai ismeretek, munkatapasztalat hianya

Informaciéforrasaim:

- 14 orszagban nagysagrendileg 600.000 leutazott kilométer; tdbb kdzlekedési szdvetség
megalakulasat tapasztaltam

- kiilféldi és hazai kozéleti és szakmai sajtd

- vasutas ismeréseim

- kalféldi és magyar civil szervezetek hirlevelei

- odavago tanulmanyok, szakkdényvek

Alkalmi munkakapcsolat vagy tagsag:

- Hungary Card (Hotelinfo)

- Magyar Kozlekedési Klub (korabban: svajci és osztrak klub)
- VEKE

- BKSZ

- Magyar Vasuti Egyesilet

- Vasutas Telepllések Szévetsége

- Allianz pro Schiene

Kapcsolat:
+36-20/37 090 37 Skype: ujember ujember@kajata.hu meg lehet prébalni: 47/570-030

Alabb egy aranylag jol érteslilt laikus értekezése/javaslata, szakértbk kbvetkeztetéseit is
figyelembe véve. Ha rajovok ill. felhivjak a figyelmem, hogy valami javitasra szorul, nov. 7-e
utan is médositom!

Tartalom:

|. Bevezetd
II. Vélemény (GKM targyi anyagahoz)
[ll. Javaslat (projektelékészitd iroda)
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|. Bevezeto:

Nincs kedvem, és nincs idoénk félrebeszélésre.

A vasuti palyahalézat integritasat, értékét nagymértékben csorbitd folyamat kézepén
vagyunk, mely — ha most nem forditjuk meg — tovabb rontja térséguink k6z6sségi
kdzlekedésének és vasuti aruszallitdsanak poziciéit. Mind az aruszallitas, mind az egyéni
utazas terén a kozat, az egyéni gépjarmi részesedése nagymértékben né, mikézben a
kozlekedés feldl a vallalt klimacélok elérhetetlenné valnak. Ahelyett, hogy kihasznaljuk
féldrajzi és torténelmi adottsagainkat, a kelet-nyugat, délkelet-északnyugat iranyu
aruforgalom mas Utvonalakat részesit elényben és a mélységi ellatas egyre jobban atkertl a
kézutra.

Nyugaton jobb goérdiléallomannyal, palyakkal, esetleg elénydsebb strukturalis adottsagokkal
rendelkeznek. A mi er6sséglink a széles hal6zati lefedettség — tovabba az, hogy a nyugati
tapasztalatokbdl tanulhatunk, ha azokat megfeleléen értelmezni és hasznositani tudjuk,
tekintettel adottsagainkra.

A GMK 6szi anyagabdl tébb helyen kildégott a I6lab. Az abban felvazolt vonalbezarasi
szandék a KTl irodavezet6jének regionalis egyeztetésen altalam is hallott, nagyon helytallé
és biztatd iranyelveket megcafolta; még most sem latszik igazan, miképpen valésithaté meg
néhany vonal esetleges kiszervezése Un. térségi vasutként. Viszont tekintettel a fenti tétre,
ésszerlien nem tehetlink mast, mint készpénznek venni a térségi vasutak alapitdsanak
lehetéségét, illetve feltételezni az abbeli szandék komolysagat. Tehat abbél indulok ki, hogy
a megtarthat6 vonalak valéban ki lehet szervezni és a sziikséges szakmai és politikai
egyeztetések ennek megvalésitasarél szélnak majd, valamint arrél, miképpen hasznalhaté
ki az a potencial, ami egy-egy vasutvonalban és a palyahalézat egészében rejlik
(nagytérségi megvilagitasban is). Ranézésre, valamint a nyugati vasttmentd-reaktivalé
tapasztalatok alapjan kijelenthetd, hogy a 38 mellékvonal esetében hol haromszoros, hol
tizszeres potencialis utaslétszam van, de az érdekeltek utazasi szikségletét a vasuti
személyszallitas jelen allapotaban nem tudja kielégitéen kiszolgalni.

Elsé sorban ezen kell valtoztatni — masodlagos kérdés, hogy hogyan, csak eredményre
vezessen. Amennyiben erre mutatkozik készség, a konkrét keretek megteremtésére is,
visszatérhetlink arra a kérdésre, hol indokolt és hol nem a vasuti személyszallitas.

Il. Vélemény

1. Globalisan
Altalanos megfontolasok, ,16lab-gyanus” érvelések

a) Egyetértés:
e racionalizalas, strukturalis reform szlikséges (részben mas-mast értink alatta, lasd
lejjebb)
e helyi igények jobb kiszolgalasa, atszallasi/varakozasi idék csdékkentése (integralt
litemes menetrend keretében realis, ami egyben a gazdasagosabb vasuti kézlekedés
alappillére)
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a)

b)

e szolgaltatasi szinvonal javitasa (alapfeltétele a feldjitas és korszerdsités; nagyban
elbsegitené a kbzlekedési szovetségek, tarifakbzosségek létrehozasa)

e allami szerepvallalas hatarainak Ujragondolasa (viszont sokat varunk el a helyi
onkormanyzatoktdl, ha az Uj szervezetek-strukturak létesitését télik kérjlik szamon,
tehat az Ujragondolas mellett a keretek létesitésérél is gondoskodni kell, mindenek
el6tt a mellékvonali palyak korszerdisitésérél és a regionalis vasutlizemek ésszerd
keretfeltételeirél)

e koézszolgaltatasi szerz6dések rendszerének kiterjesztése (akkor érdemes
kiterjeszteni, amikor valos esély van kiszervezésekre; ehhez sziikséges, hogy a
kormanyzat — amennyiben valéban érdekelt ebben — a lehet6ség lebegtetése mellet
megfelel6 min6ségli palyahalézatrdl és finanszirozasi keretekrél is gondoskodik)

Tekintettel a vasut térhoditasara Eurépa-szerte, halézatracionalizalas cimszé alatt elsé
sorban feldjitasra, korszerdsitésre, érdemi strukturalis és forgalmi kiigazitasokra
gondolok. Az 8szi anyagbol sokkal inkabb a halézat megritkitdsa, megcsonkolasa
domborodott ki, mint allitélagos gyoégyir a vasut strukturalis gondjaira.

Nyilvan egyszer(ibb, kiiktatni a jelenleg nem megfeleléen teljesité vonalakat, viszont ez
ellentétes hosszu tava érdekeinkkel és révid tavon sem egyértelm(i ennek anyagi,
koltségvetési elénye. A ,strukturalis reformnak” titulalt koncepcié nem szamol
kelldképpen a Magyar Kéztarsasag terlletén illetve a Karpat-medence féldrajzi
egységben meglevd, osszefliggo palyahalézat értékével. A mellékvonalak jelenlegi
leamortizalt allapotukban is utasakat rahordanak a févonalra, ezek a tovabbutaz6 utasak
a jovében csak részben maradnak a MAV U(gyfelei, a tébbség mindjart
személygépkocsival utazik majd végig — vagy jobb esetben busszal, rosszabb esetben
mar el sem tud indulni. Az érintett térségekben é16 fiataloknak lehetéséglik sincs,
gyermekkorukban raszokni a vonatozasra. Hasonl6képpen, a fuvarozasi Gzlet jelentds
részétdl elesik a vasit, ha a lehetséges lgyfelek jelentds része tavol kertl az izemelé
palyahalézattél. A nagy gyartévallalatok jellemz&en a nyersanyag egy részét vasuton
fuvaroztatjak, a készarut kézuton, mert til kevés esetben oldhaté meg egyaltalan, illetve
gazdasagosan.

Az 1970-es években megsziintetve lett a 11-es vonal Veszprém-Balatonalmadi
palyaszakasza. Ennek hianya nem csak a 11-es vonal, hanem a teljes balatoni hal6zat
értékét csokkenti: nincs normalis 6sszekottetés Bécs, Gyér feldl. A 38 vonal
megszlintetésének tébb ponton kedvezétlen hatasa lenne a maradék halézatra, mi tobb:
a nagytérségbeli halézatracionalizalas egyik kiemelkedd lehetdségétdl elesink, mivel a
Trianon utan megszakitott legtdébb 6sszekottetés helyreallitasa ellehetetlentl. Ezért
amennyiben a MAV nem tudja hatékonyan kezelni az alacsony forgalmi vonalakat,
ésszer(i megoldas csak a kiszervezésik lehet.

Minden kozlekedési mérndk, minden figyelmes kdzépiskolas tudja, hogy a vasuti
kozlekedés a fizika térvényei alapjan hatékonyabb a buszos-kamionos személy- és
aruszallitasnal, bizonyos lizemeltetési keretértékeken belll. Amennyiben nincs igy,
annak harom oka lehet (ktlén-kilén vagy vegyesen):

1. a szolgaltatasi szinvonal nem megfeleld illetve nem alkalmas arra, hogy a vonal
potencidlja kihasznalva legyen,

2. az allandé koéltség tul magas, a vasuti szervezet nem mikédik elég racionalisan,

3. a vonal idejétmdlt, azokat a célokat, amiért anno létrehoztak, mar egyaltalan nem vagy
nem elég hatékonyan tudja ellatni (megszlint Gzemek és egyéb gazdasagi valtozasok,
apado lakossag, ésszer(itlen vonalvezetés, izembiztonsagi vagy stratégiai jelentésége
sincs). Hozzateszem, hogy a szlineteltetett, valamint sziineteltetésre, kiszervezésre
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el6terjesztett vonalak kdzll nagyitéval kell keresni olyan palyat, mely a 3. kategériaba
tartozik.

A regionalis jelent6sseégu, kisforgalmu vonalak MAV-bél valo kiszervezése nagyon is
ésszer(i dontés lehet. Epp ideje, de nagy fa és még hol van a fejsze?

2. Részletes megjegyzések, kérdések

a) ,,Vasuti és autobusz menetrendek 6sszehangolasa, parhuzamok megsziintetése” (5., .
oldal):

e Parhuzamok megvizsgalasanal figyelembe vették-e, mennyire tér el a vasut és a
buszjarat Utvonala, mindkét utvonalon szamon tartottak-e az igényeket? Gyakran a
vasut ki tudja szolgalni a teleptilés egyik oldalat és a vasuton tovabb utazékat, a busz
a telepllés masik oldalan, illetve kdzpontjaban lakdkat jobban szolgalja ki, legalabb a
kistérségi kozpontig. Integralt menetrendben megoldhaté, hogy a két eszkdz felvaltva
kozlekedjen, igy igény esetén, hozzavetdlegesen 6ras vagy féléras Gtem biztosithaté.

e Ha a két eszkdz valdban parhuzamos illetve nincs elegendé igény mindkét eszkoz
felvaltott kdzlekedtetésére: amennyiben nincs nyomos érv a busz mellett, elényben
részesitik-e a vasutat, mint hatékonyabb, kérnyezetkimélébb médozatot, mint a
kozosségi kdzlekedés gerincét?

e Jelentésebb viszonylatokon bizonyos parhuzamossag megengedhetd. A busz
elsédleges szerepe a mélység kiszolgalasa, tavolsagi viszonylaton a vasutat elénybe
részesitendd, de pl. Szeged-Pest kdz6tt a Volan expresszjarataira is igény
jelentkezik, mikézben azzal a ténnyel sincs bajom, hogy Miskolc-Pest kdzott
gyakorlatilag csak vonattal lehet kdzlekedni. (Azzal mar inkabb, hogy a pétjegy miatt
vonaton de facto tébbet fizetek — a Volan nem szamit fel potdijat az elfogadhaté
utaskomfortért, ahol Uj busszal tudjak biztositani a szolgaltatast.) Az utas szabad
dontése is megbecsuilendd érték, van, aki szivesebben buszozik, mas csak vonaton
érzi j6l magat.

b) ,A kézuti forgalom terheltségének csékkenése” (5. oldal) — hogyan tudjuk ezt a célt
elérni? Racionalizalas és fejlesztés helyett a vasuti hal6zat leépitése folyik.

c) ,Hol van a mellékvonalnak hozzaadott értéke?” (6. oldal) — csak a vak nem latja, érzékeli
a 38+14 vonal szinte mindegyikének meglevd és potencialis hozzaadott értékét. Azt el
tudom fogadni, hogy a halézat évtizedekig elhanyagolt karbantartasa, korszer(isitése
egyszerre tul nagy falat a kltségvetésnek, de akkor legyenek szivesek, ezt kimondani,
majd egyUttesen keressuk az atmeneti megoldasokat. Ha ugy tetszik, kiszervezéssel,
tékebevonassal.

d) ,,Munkamegosztas ujragondolasa” (6. oldal) — allunk elébe a kihivasnak (remélem,
tébbes szamban beszélhetek), csak a lehetetlent ne varjak. X éven bellil folyamatosan
fel kell Gjitani a teljes hal6zatot! A kiszervezés azon mulik, hogy az érintett felek
érdekeltek legyenek benne.

e) Turizmus: kdzbnséges félreértésnek tlnik, hogy a szabadidés és turisztikai célu utazast
az EU nem javasolja a kdzszolgaltatasi kérben tartani és nem jar utana az arkiegészités.
Legjobb ismereteim szerint itt a muzealis vasutak, a turisztikai célu kisvasutak, a
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nosztalgiautazasok kategoériarél van szé, de ez nem érinti a 38+14 sz6ban forgé vasutat.
Amennyiben azok térségi vasutként lizemeltetheték tovabb, nem kell kilén,
kdzszolgaltatason kivili kategériat alkalmazni rajuk még akkor sem, ha térténetesen a
nyari szezonban tébb rajta a szabadidés forgalom, mint a hivatasforgalom. Eurépa-
szerte nagyon sok sikeres regionalis vasutnal hangsulyosan jelen van a szabadidés és
turisztikai forgalom, mégpedig kdzszolgaltatasként. Fizessenek tébbet a munkaba jarok,
mert egy turisztikailag jelentds vonalat kénytelenek hasznalni? A Volan adjon-e dragabb
jegyet a bakancsos turistanak? CO2 kibocsatas szempontjabol mit szamit, hogy
munkaba hajt valaki, vagy kirandulni megy? A k6z6ésségi kdzlekedést hasznald, gyakran
alacsonyabb szocialis réteghez tartozék alkalmi hétvégi kirandulasa, rokonlatogatasa
nem kdzérdek-e? Az a lényeg, hogy a kézbsségi kdzlekedés maradjon erds hétkéznap
és linnepnapon egyarant, ne valjon parttalanna az egyéni kdzlekedés térhoditasa.

lll. Javaslat

Nyilvanval6, hogy a térségi vasittarsasagok a halozat jelenlegi allapota mellett nem
fognak maguktél életképes formaban létrejonni. Arra szamos nemzetkdzi példa van, hogy
térségi keretekben 200-500 napi utaslétszambdl kiindulva is fenntarthaté vasutiizem
megszervezhetd. Az evidencia amellett sz6l, hogy megfelelé struktirakkal gyéren lakott
vidéken is létezik gazdasagos vasutizem, nem csak napi 10-20 ezres utaslétszamtél. (A
pontos miértekre magam is keresem a valaszt, ami annal is inkabb izgat, mert
megdfigyeléseim alapjan durvan becsiilve, a 38+14 vonal esetében napi 300-2.000
utaspotencial tlnik realisnak.)

Jelen helyzet sikeres kezelése hasonl6 kaliber( kihivas, mint Svajcban anno az integralt
Utemes menetrend kidolgozasa — holland mintara. (A hollandok és a svajci vezeték kizartnak
tekintették ennek megvalésithatésagat, mivel Svajc gydkeresen mas foldrajzi adottsagokkal
rendelkezik, erre az itemes menetrend szlléatyai befogtak a szajukat, maganszorgalombdl,
titokban kidolgoztak, majd bebizonyitottak, hogy mégis lehetséges.)

Amennyiben alabbi csapat fennall, kérek masfél évet azokra a vonalakra, amelyeket ki kell
szervezni és csondben, szakszerlien, az érintettekkel egyeztetve, tllérat nem szamolgatva
megtessziik, amit kell.

1. Projektel6készit és tanacsado iroda alapitasa
Talalhatunk frappansabb elnevezést. Lényeges a nonprofit jelleg és a profi hozzaallas.

A térségi Uzemeltetésben érdekelt 6nkormanyzatoknak az iroda szolgalatait lehetdleg
téritésmentesen nyujtja — dket legjobban az anyagi megterhelés aggasztja. Az iroda
gyakorlatilag kulcsrakész megoldast helyezné a felek (6nkormanyzatok és szaktarca)
asztalara.

a) Az iroda profilja:

o eldkésziti a térségi vasutak kiszervezését, szorosan egyiittmiikédve a MAV érintett
szervezeti egységeivel és a szakminisztériumot helyben képviseld irodahalézattal, és
elésegiti annak jogszer(i és hatékony lebonyolitasat;

e levezeti a targyalasokat a lehetséges lizemeltetékkel és elbterjeszti a megallapodasi
tervezetet a megrendeld énkormanyzatoknak;

e elbsegitia MAV személyi és eszkézallomanya egy részének atvételét;

e tdrekszik arra, hogy a hivatallal, a palyavasuttal és a szakminisztériummal
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munkakapcsolatot létesitsen, tisztazandd a palyahasznalati dij kérdéskorét, valamint
ennek keretében tolmacsolja azon vasuttarsasagok igényeit és elsébbségeit, akik
nem maguk latjak el a palyavasuti teendéket, hanem az Allamvasutak palyavasdti
Uzletagatol bérli;
Nyilt (tisztazando) kérdésnek tekintem, hogy az iroda a kiszervezések levezetését kdvetbden,
csokkent allomannyal fennmarad-e, a térségi vasutak koordinaciés szervének, kilén
érdekképviseletnek. Véleményem szerint az iroda feloszlassa magat, miutan feladatat
teljesitette, és amennyiben a lehetséges, maradék koordinaciés feladatai, a vasuttarsasagok
érdekképviselete mas keretekben megnyugtatéan oldhatok meg (pl. Magyar Vasuti
Egyesdulet).

Szandékom szerint ,low profile”, nyilvanossagban nem vagy csak kivételesen nyilatkozé, az
érdemi munkara dsszpontosulé testilet lenne.

b) Az iroda hattere:

Telefonon egyeztettem ismerés szakemberekkel és a legtébb szervezettel, amely
véleményem szerint az iroda szakmai és anyagi hatterét segithetik biztositani, felkérve 6ket
az elképzelés véleményezésére. Varhatdban még a honapban és december soran tovabbi
személyes egyeztetésekre keril sor. Amikor mar konkrétumokrol lehet beszélni és
egyeztetve a partnerekkel, a szakma illetve a kdzvetlentl nem részt vevd, érdekelt felek
értesulni fognak a pontos felallasrol.

Nem az a lényeg, hogy ez az 6tlet megval6suljon, hanem a sziikséges kiszervezések
leghatékonyabb, realis megvalésitasat firtatom és azt a felallast tamogatom, amirél a
szakemberek és érdekeltek leginkabb ugy vélnek, hogy célszerd.

2. Palyahalozat és regionalis kotottpalyas kozlekedés finanszirozasa
a) Hal6zat

Tobbféle felallassal lehet talalkozni kilféldon. (Laikusként az a benyomasom, nincs e
tekintetben egyetlen sikeres recept; részben még nyilt kérdés szamomra, mikor-hol-melyik
modellnek mi az elénye és hatranya.)

e Térségi vasut atveszi a palyavasuti feladatokat is. (A palya néhol jelképes aron, néhol
eurémilliokért is gazdat cserél.)

e Térségi vasut atveszi a palya tulajdonjogat, de a kezeléssel mas palyavasuti céget
biz meg.

e Térségi vasut csak személyszallitast végez, palyahasznalati dij fizetése mellett az
allami fenntartasu palyan.

e Vegyes feldllas: a térségi vasut rendelkezik sajat kezelési palyaval, de szomszédos
allami palyan is kozlekedik.

Jol érzékelem-e? — abbdl indulnak ki a szakminisztériumnal, hogy a magyar térségi vasutak
(vagy dénté tdébbségiik) a MAV allami tulajdon( palyain fognak kdzlekedni? Tékeerds
~helyiérdek(” vasuttarsasag megjelenése esetén, targyalhaté-e a palya atvétele, magantdke
altali rendbetétele?
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Amennyiben a palya MAV illetve az allam tulajdonaban marad, lényeges kérdés a
palyahasznalati dij és a palyafelujitas-fejlesztés kérdéskére. Ertesiiléseim szerint mas
orszagokban ésszességében joval nagyobb mértékben tamogatja az allam a
palyafejlesztést és a vasuti izemet — ehhez itthon hozzajén a MAV strukturalis
gyengélkedése. (Megéljik-e valaha, hogy ne a vonatkilométeren, ne a minimalis mértékd
valtoz6 kéltségen akarjanak sporolni, hanem a fix koltségen, a szervezeti, vezetéségi és
ingatlankezelési mizéria megoldasaval? Ez utébbi miatt nem alaptalan a vad, hogy mint
szervezetet, a MAV-ot jobban pénzelik mint a Volanokat, holott a kilométeres teljesitményt
terhel6 koltségek tekintetében a kdzut elénydsebb helyzetben van, mint a vasuti kdzlekedés.
Lehet, hogy a vasutat jobban érdekeltté kellene tenni a teljesitésben? Ha igen, pontosan
hogyan és mire vonatkozolag /vonatkilométer, utaskilométer, tonnakilométer.../?)
Palyahalézat tekintetében igen Iényeges, hogy szlilessen egy alapveté politikai dontés a
teljes halézat feltjitasara és korszer(isitésére, amiben a térségi haldézatot ugyanuagy kell
részesiteni, mint a févonali és a budapesti, debreceni elévarosi halézatot. Ahol nem lehet
normalisan kézlekedni, talan huszassal sem, ott nem lehet életképes egy vasut még akkor
sem, ha torténetesen két nagyvaros kdzott kdzlekedne. Ezt ugyanolyan elsébbséggel
kellene kezelni, mint az autépalya-épitést és az Gtfeldjitast. Vilagos, hogy legalabb két
évtized szikséges, de annal inkabb kell odafigyelni az els6bbségekre: hol lehet viszonylag
kevés pénzzel viszonylag sokat elérni? Amennyiben az utazékdzoénség pontosan tudna,
hogy néhany éven bellil fokozatosan javul a helyzet, sokkal nagyobb mértékben fogja tlrni a
jelenlegi aldatlan allapotokat. (Nehéz lesz, visszaszerezni az emberek bizalmat e
tekintetben.) A térségi vasutakat a déntéshozatali folyamatba bele kell foglalni; ahol
egyébként életképes térségi vasut alakul és viszonylag j6 a palya allapota, ott
haladéktalanul fel kell szamolni néhany szazezerért az értelmetlen lassujeleket és némileg
felfokozni a palyakarbantartas szinvonalat, hogy a palyat normalisan hasznalni lehessen és
értéke megmaradjon.

b) Regionalis kétoéttpalyas kdzlekedés

Figyelemre mélté a német modell. Lényege, hogy a regionalis koétoéttpalyas kdzlekedés
kbzszolgalati tamogatasat kézponti forrasbol, Iényegében az Gizemanyag-adébdl
finanszirozzak, ennek adminisztracidja, tehat a finanszirozasi déntések viszonylag
rugalmasan, helyi (tartomanyi) szinten toérténik.

3. Kitekinté

Az a benyomasom, hogy a KTI-nél, de a tarca, vasut korll is megjelent egy Uj nemzedék,
amely megalapozott szakmai munkat akar és képes végezni. Talan elég megfontoltak és
er6sek ahhoz, hogy az értékeket megébrizni, a mulasztasokat felszamolni tudjak. Kérem,
hozzak helyzetbe, engedjék 6ket dolgozni és ne kényszeritsék pl. a regionalis irodakat egy
vasUtvonal-felszamolasi szerepkérbe. Foglalkozhassanak az orszagos (itemes menetrend
megvalobsitasaval és a kdzlekedési szovetségek elbkészitésével.

Remélem (barcsak ugy lenne), hogy izmosodo, épitd jelleggel egylittm(ikddé és szakmailag
egyre ratermettebb civil kapacitasok ebben a segitségikre lesznek.

2007. november 7.
2008. marcius 14.
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