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A kozlekedés emlékezetes balesetei, katasztrofai
Balesetek a vasut hajnalan, gondolatok a Titanicrol

A balesetek az emberi gondola-
tokban sok esetben mar joval azok
bekdvetkezése elbtt  eldfordultak,
mondhatni kodolva voltak. Gondol-
junk csak arra, hogy lényegében még
a gbzmozdony megjelenése elott ki-
alakultak olyan gondolatok, hogy a
kazan felrobban, a vékony sineken a
vonat kisiklik stb. Nos ezeket az el6-
relatasokat az élet igazolta, sokszor
borusabb formaban is mint ahogy
azt egyaltalan el lehetett képzelni.

A baleset az emberi érzésektol
olyan értelemben idegen, hogy a
résztvevok vagy eldidézoi fel sem
tételezik, hogy azok bekovetkezhet-
nek, de sajnos részévé valik, amikor
az bekdvetkezik és nem is zarhato
ki, s ezt az évszazados baleseti sta-
tisztika bizonyitja. Ett6] nem mentes
egy kozlekedési ag sem, az ipar és az
emberi ¢let mas teriiletei sem.

Bekovetkezésiikben sok parhuza-
mossag felfedezhetd, mint emberi
gondatlansag, a technika hianyos-
sagai, elére nem lathaté véletlen-
szerti koriilmények. Némi tovabb-
gondolassal arra a kovetkeztetésre
lehet jutni, hogy a baleseteknek az
emberi magatartas oldalarol torté-
né bekovetkezését sok tekintetben
befolyasolni lehet a minden hely-
zetben kelld atgondolt magatartasra
valo 0sztonzéssel, oktatassal. A ne-
hezebb helyzet az, amikor ezek az
adott helyzetben véletlenszerii-nek
nevezhetd események Osszejatszasa
folytan kovetkeznek be.

Az nyilvanvalo, hogy az els6 vas-
uti balesetek a vasutépitésben ¢len-
jard orszagban, Angliaban fordultak
eld. Igen sulyos és sok emberéletet

koveteld balesetben Franciaorszag
az uttord, az 1842. majus 8-an be-
kovetkezett balesetben, mikor Lo-
uis-Philippe d’Orléans (1. Lajos
Filop francia kiraly) tiszteletére
Versaillesban rendezett iinnepségrol
Parizsba visszatéré vonat mozdonya
tengelytorést szenvedett és a 15 ko-
csis szerelvény kocsijai egymasra
torlodtak. A 48 ember halalat a kitort
tliz okozta, az utasok a bezart ajtok
miatt a kocsikbol nem tudtak kijutni.
A kigyulladt favazas kocsik olyan
pusztitast okoztak, hogy a hires
felfedez6 Jules Dumont d’Urville
tengernagy holttestét is csak rang-
jelzésének maradvanyaibol lehetett
azonositani.

Itt is két dolgot lehet megallapi-
tani. Véletlennek tekinthetd a ten-
gelytorés eseménye, hiszen ekkor a
miszaki ismeretek még nem voltak
olyan fokon, hogy akar gyartastech-
nolodgia, akar a fenntartas és ellen6r-

z¢s oldalarol a problémakat idoben
ki lehetett volna sziirni. A muszaki
vizsgalatot William John Macquorn
Rankine végezte, aki a tengelyen
szamos hajszalrepedést fedezett
fel. Az ok egyébként anyagfaradas
jelensége volt, ami csak késébb Au-
gust Wéhler munkassaga soran valt
altalanosan ismertté.

Masik oldal az elérelatas, hiszen
arra azért elobb is lehetett volna
gondolni, hogy ha nem is ilyen
sulyos eset miatt, de mas egyéb
okbol is sziikség lehet a szerelvény
elhagyasara és olyan zarasi modot
alkalmazni, amely ezt lehetetlenné
teszi, semmiképpen sem sorolhato a
zsenialis tervez6i megoldasok kozé.

Azt, hogy a baleseti ok feltarasat
nem mindig koveti az ebbdl eredd
balesetek megsziinése, bizonyitja
egy kozelebbi, az ausztriai Timel-
kam mellett 1875. oktober 19-én be-
kovetkezett siklas kerékabroncstorés

1. abra RMS Titanic Southamptonban
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2. abra Utolso fénykép a Titanicrol, 1912. aprilis 10-én elhalad Wight szigete mellett

miatt. Oka szintén az anyagkifaradas
jelensége volt. A balesetvizsgalatot
végz6 Johann Bauschinger javasolta
az acélok allamilag ellendrzott gyar-
tasat, osztalyozasat és ellenérzését,
amely kezdete lett a technologiai
anyagokra  vonatkozé  korszeri
eléirasoknak, ami Waéhler ajanlasai
alapjan az 1880-as években vette
kezdetét, Ludwig von Tetmajer
pedig folytatott. Szomortian kell
azonban hozzatenni, hogy mindez
azota sem akadalyozta meg teljesen
a hasonl6é okbol bekdvetkezd bale-
seteket, ugyanigy az ICE Eschede-i
balesetét sem.

A balesetek a honi vasuti kozle-
kedést sem kertilték el. Majdnem a
kezdet kezdetén kovetkezett be Sop-
ron-Agfalva kozott 1847. oktober
28-4n az elsé vasuti baleset. Ossze-
foglalva az egyébként ziirzavaros
intézkedések eredményét, ennek
kiindulé oka az éppen tombold vi-
har altal megrongalt palyarész volt.
A Sopron felé kozlekedd vonatot
Loipersbachnal a palyadr megalli-
totta a palyarész megcsuszamlasa
miatt. Viszont az ekkor éppen a vo-
naton utazé illetékes segédmérnok
elészor segélymenetet kért, majd
megvizsgalva a palyat ugy dontott,
hogy a vonat mégis athaladhat. A
segélymenet lemondasarol viszont
mar megbizhaté intézkedés nem
sziiletett, igy a viharos iddjarasban
a tavolbalatas korlatozottsaga és az

ovatlansag kovetkeztében a két vo-
nat Osszelitk6zott. Ezzel Magyaror-
szagon is létrejott a vasuti balesetek
listajanak els6 sora.

A balesetek hosszu sora még foly-
tathato lenne, de a 2012-es év egy
szomoru kiilonlegessége azt diktalja,
hogy folytassuk ezt vasuton kiviili
eseménnyel, amelyet a kozlekedés
torténetének egyik legnagyobb kata-
sztrofajaként tartanak szdmon, ami
éppen 100 évvel ezeldtt kdvetkezett
be egy végzetes aprilisi éjszakan,
amikor Titanic az Atlanti-6ceanon
jéghegynek iitkdzve elsiillyedt. Az
emlékezés a Vasutgépészet hasab-
jain azért is ill6, mert ez kegyeletes
emlékezés azokra, akik a soOtét és
hideg tengeren vesztették életiiket a
tragédia kovetkeztében. Mas tekin-
tetben pedig a vasuti kozlekedésre is
levonhat6 szamos tanulsaga van.

Azzal a vonatkozo irodalom mar
sokat foglalkozott, hogy milyen hi-
bak ¢és tévedések fordultak eld a ha-
jo tervezésében, a szabalyozasban, a
torvényes eléirasokban. Az is isme-
retes, hogy testvérhajoi az Olympic
¢és Britannic nem ilyen véget értek,
évekig jartak a tengereket ugya-
nilyen szabalyozasi koriilmények,
tervezési és gyartasi adottsagok
mellett, balesetek nélkiil. Nyilvan-
valo, hogy a Titanic esetében mas
koriilmények is kozrejatszottak a
baleset bekdvetkezéséhez, amiket
az irodalom csak kevéssé vagy

egyaltalan nem targyal, bar a ké-
s6bb létrehozott amerikai €s angol
vizsgalobizottsagok ezekre a koriil-
ményekre is fényt deritettek. Ezek
nyilvanvaléan a szakmakhoz és a
vasut adottsagaihoz igazoddan mas
és mas modon, de sok k6zds ponttal
jellemezhetden jelennek meg.

A Titanic

indulasa
Az 1900-as évek els6 évtizedében
jelentésen megnovekedett az Ameri-
kaba iranyulo transzatlanti személy-
¢és teherforgalom mind a kereske-
delem, mind a kivandorlasi hullam
kovetkeztében. A hajostarsasagok
versengése pedig mind nagyobb és
korszeriibb hajok épitésében nyil-
vanult meg. Az angol White Star
Line tarsasag 1907-ben elhatarozta
harom nagy hajo épitését, amelyek
az Olympic, Titanic és eredetileg
Gigantic (késobb: Britannic) nevet
viselték. A hajok kozill elsének az
Olympic késziilt el a Harland and
Wolff cégnél és 1910. oktober 20-
an bocsatottak vizre Belfastban. Az
6t kdveté RMS Titanic (rov: Royal
Mail Steamer) 1911. majus 31-én
futott le a sgjardl és a szerelési mun-
kak befejezése utan 1912. aprilis 10-
én hagyta el Southampton kikotojét
¢és indult végzetes utjara New York
fele.

Egy kivétellel minden a szokasos
moédon indult. A southamptoni indu-
laskor még csak egy parat fordultak
a hajocsavarok, amikor a megmoz-
dulo orias 50 000 LE-s gézgépe ugy
megmozgatta a sziik kikotd vizét,
hogy a New York nevii amerikai ha-
jo rogzitdkotelei elszakadtak és az
Osszelitkdzést csak par centiméter-
rel lehetett elkeriilni. A White Star a
hajokat fontosnak tekintette és min-
dent megtett a biztos lizemeltetésiik
érdekében. A hajo parancsnoka
egyébként a tarsasag commodore-
ja Edward John Smith kapitany
vezetésével a legtapasztaltabb sze-
mélyzetére bizta a hajo irdnyitasat,
olyan személyekre mint Murdoch
kapitany, aki éveket toltott az északi
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jeges vizeken, balnavadasz hajokon.
A kifutas utan a Titanic aprilis 11-
én a Cherbourg, és Queenstown-i
kik&tés utan New York felé haladva
elérte a Fastnet Rock vonalat, ami-
kor innen délnyugati iranyba for-
dult az un. Corner (sarok) iranyaba
(N41 W47), ahonnan mar csaknem
nyugati kormanyzassal lehet eljutni
New York bejaratahoz, a Sandy Ho-
ok vilagitohajohoz. Smith kapitany
a New York felé halado hajok ebben
az évszakban szokdsos utvonalat
valasztotta.

Az O6sszeiitkozés

A Titanic 1912. aprilis 14-én a
tervezett utvonalon (3. abra) 22,5
csomos (41,67 km/h) sebességgel
haladt, amikor a jégheggyel vald
Osszelitkdzés  23:40-kor bekdvet-
kezett, és a hajo teljes hosszanak
mintegy egyotdodén a palankozat a
vizvonal alatt felszakadt, a viz pedig
5 vizelzar6 rekeszt kezdett elonteni.
Az 6ranként bezadulo6 kb. 6000 ton-
na vizet a fenékviz szivattyk nem
tudtdk kiemelni, ez megpecsételte
a hajo sorsat, és masnap 02:20-kor
elsiillyedt (Koordinatai: E 41° 43
30; Ny 49° 57°2).

Az osszelitkozés
korilményei

A katasztrofa sok koriilmény egybe-
esése folytan kovetkezett be, azon a
hasznalatos kifejezésen kiviil, hogy
kétségtelen ,,rossz idében volt rossz
helyen”, marmint vagy a jéghegy,
vagy a Titanic. Ebben nagy szerepe
volt szamos mas véletlennek tekint-
hetd eseménynek is.

A nevezetes nap a jégjelentésekkel
kezdddott, amik tobb szaz kilomé-
ter tavolsagban 1évo jéghegyeket
jeleztek, de ezek figyelembe véve a
menetiranyt, sebességet, a jéghegyek
sodrodasi iranyat, valamint a Labra-
dor aramlat sebességét (kb. 1 km/h)
nem jelenthettek veszélyhelyzetet.
A taviratokat nem is lattak el siir-
gosségi jelzéssel sem (MSG, Master
Service Grade), igy kezelésiik is
idoveszteséggel tortént. Az utolsd
viszont, az amerikai Californian
adasa mar végzetesnek bizonyult.
A 23:00-kor leadott jelzése az Osz-
szefiiggd jégmezordl mintegy 30-40
km tavolsagban a Titanic Gtvonalatol
mar nem jutott el céljadhoz, mert a
hajo adoberendezése kozben meghi-
basodott, igy pozicidja a Titanic eldtt
ismeretlen maradt. Radidsa ezutan

pihenni is tért, hiszen ebben az ido-
ben nem volt kotelezé az allandd
radios szolgalat, az éjszakaban a jég
miatt leallt hajon csak hajoiigyeletes
tiszt 6rkodott.

Figyelmet kelthetett volna, hogy a
hémérséklet este 7 drakor mért 6°C-
fokrol 23 orara fagyponti értékre siily-
lyedt, de kiilonosnek a jelenség nem
csak ezen a vidéken, de valdjaban a
mi éghajlati viszonyaink k6zo6tt sem
tiinik, éppen ezért a Titanic Ortisztje
csak arra figyelmeztette a fogépészt,
hogy tigyeljen arra, hogy a fedélzeti
vizesapok vezetékei ne fagyjanak el.

A tragédia éjszakajan ujhold volt
és szélcsend. A szarazfoldon nem
tapasztalhato teljes sotétség miatt a
lathatosag, az is kétségesen csak par
szaz méterre csokkent, a szélcsend
kovetkeztében pedig a jéghegyen
hullamtérés sem keletkezett, ami
elésegithette volna a megfigyelést.
A sokat atélt személyzet szamara
azonban ez sem volt szokatlan jelen-
ség. Az 6rok tavesével nem rendel-
keztek, de ez nem is segitett volna a
megfigyelésben, hiszen a latohatar
besziikiilése miatt a vizualis megfi-
gyelés ezzel csak nehezebb lett vol-
na, sziikebb teriiletre korlatozodott

[Eszak Atlanti téli Gtvonal

RMS Titanic utvonala

- N40 W40

“ Sodrédo jég hatara

RMS Titanic (E 41° 43" 30"; Ny 49° 57' 2")

3. abra Eszak Atlanti utvonalak
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4. abra Arthur Henry Rostron az RMS Carpathia kapitanya

volna. Amikor viszont az érszem kb.
500 m-re jéghegyet észlelt, azonnal
megkongatta a vészharangot és te-
lefonon értesitette a hidat. A hajo-
iigyeletes tiszt Murdoch kapitany a
kormanyt azonnal teljesen balra, mig
a fogépeket teljes erdvel hatra ve-
zényelte, de mar késé volt, a kb. 40
masodperc igen kevésnek bizonyult
ahhoz, hogy az 0Osszeiitkdzést el le-
hessen kertilni.

Murdoch  kapitany észlelve az
iitkozést a valaszfalak rekeszeit a
vizbetorés tovabbterjedésének meg-
akadalyozasa érdekében azonnal
lezaratta (korszeri villamos tavmii-
kodtetési berendezés volt).

Smith kapitany a hidra érkezése
utan azonnal elrendelte a karok
felmérését, de a hajo tervezdjével
Andrews-al egyiitt tartott szemle
utan megallapitottak, hogy a hajo
menthetetlen. Itt szembesiiltek azu-
tan azokkal a problémakkal, amik
a tervezésben, az eldirdsokban és a
véletlenekben Osszeeskiidtek a hajo
ellen.

Mik okoztak
a Titanic vesztét?
Az akkori vilag legnagyobb hajodja,
mint a maiak is a biztonsagi kocka-

zatok elemzésével épiilt. A tervezés
soran fel is mertilt, hogy az utasok
szamara nincs elegenddé mentdcso-
nak hely, amit a hajo masik tervezdje
Alexander Carlislie kifogasolt is
¢és az ¢épitd vallalat elnokével Lord
Pierrie-vel szembe is keriilt. A men-
tdcsonakok szdma viszont mégis
megfelelt a kozben korszerlitlenné
valt eléirasoknak. Ezt ellensulyoztak
azzal, hogy valosziniiségi alapon le-
hetetlennek tartottak olyan sériilést,
amely Ot szomszédos rekesz elon-
tésével jarna, ami a hajo elsiillyedé-
séhez vezetne. Az nem vetddott fel,
hogy ha a hajo elsiillyeszthetetlen,
akkor egyaltalan minek a ment6cso-
nak. Ha pedig nem, akkor bizony
Carlislienak van igaza mindenkinek
kell, de nem igy tortént.

Az utvonal megvalasztasa a szo-
kasos modon tortént. Smith kapitany
az aprilisban szokasos biztonsagos
utvonalat valasztotta, amelynek leg-
délibb pontja a Gronlandrol lesza-
kad6 a Labrador aramlattal sodrodo
jéghegyek miatt az északi szélesség
kb. 38 foka volt (3. dbra), a New
Yorkba tarté hajok mindegyike ezt
valasztotta.

A menetsebesség tekintetében a
hajobol mar a maximumot kivanta

kihozni, de a kék szalag legendaja
nem igaz, hiszen a Titanic 22-23 cso-
mos sebességével nem szamithatott
eredményre. Ezt ekkoriban évekig a
Cunard tarsasag Mauritania gézose
birtokolta, amely ezt 25,5 csomoval
érte el.

Egy hiba azonban biztosan akadt.
A menetsebesség ¢és a hajo korma-
nyozhatosaga nem volt 6sszhangban.
Egy ilyen tobb tizezer tonnas Levia-
tannak mintegy 2-3 km sugara korre
van sziiksége a fordulashoz. Az az
500 m tavolsag, ami a jéghegy ¢és a
hajo kozott az észlelés pillanataban
fennallt kevés volt az Osszeiitkdzés
elkeriiléséhez. Arra senki nem gon-
dolt, hogy a sebességet a lathatosagi
viszonyokhoz kellene igazitani. Eb-
ben az idoben kovetendd eljarasnak
tartotta minden kapitdny a jégve-
szélyes vizeket minél gyorsabban
elhagyni. Késobb a testvérhajojaval
a cm-re azonos Olympic-al végzett
kisérletek  bebizonyitottak, hogy
ilyen koriilmények kozott a jéghegy
kikeriilésére nem volt lehetdség.

A mar emlitett amerikai g6zds a
Californian Ortisztje az éjszakaban
észlelte egy nagy kivilagitott hajo
feltiinését. A poziciolampak fényébdl
megallapitotta, hogy kelet-nyugat
iranyban halad, majd roviddel ezu-
tan azt is megallapitotta, hogy a hajo
iranyt valt és toéle tavolodva, déli
iranyt vesz fel. Eszlelte azt is, hogy a
fedélzeti lampak, majd késobb a fe-
hér fényl pozicié lampa is kialszik.
Mindebbdl levonta a kdvetkeztetést,
hogy a hajo eltlint a lathataron.
A Titanicrol fell6tt fehér rakétak
nem keltettek komoly aggodalmat,
mert ekkor még egyezményes ra-
kétajelzés baleseti helyzetekre nem
volt. Ilyen tavolsagrol (20-30 km) a
kapcsolatfelvételre a morselampas
kisérlet is cs6d6t mondott, amit a
Titanic-rol megkiséreltek. fgy ezek
a Titanic elsiillyedése soran veszély-
helyzetként értékelhetd jelek hatas-
talanok maradtak.

Az igazi katasztrofat a Kkitérés
soran Murdoch kapitany okozta. A
kitérési kisérlet soran — nyilvanvalo-
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an Osztondsen — balra vezényelte a
kormanyt, igy a Titanic az eldbb leirt
moédon tatjaval fordult a Californian
felé és megallt. Ha a kitérés jobbra
torténik, akkor a Titanic szembe for-
dul a szemlélovel a Californian-nal.
Ekkor a pozicidlampak fényébdl a
Californian Ortisztje azt észlelhette
volna, hogy a hajo feléje tart, a ta-
volsagot és sebességet figyelembe
véve megsejthette volna a bajt, fel-
vetddott volna a kérdés, hogy miért
nem kozeledik hosszabb id6 utan
sem feléje a latott hajo. A Californi-
an pedig talan az dsszes utast meg-
menthette volna.

Szerencse a szerencsétlenségben,
hogy Smith kapitany 00:15-kor a
legrovidebb idén beliil leadatta a
segélykérést (6xCQD, MGY (a Ti-
tanic hivgjele), 6xCQD. CQD mor-
sejelzés azért, mert a segélyhivo jel
ekkor még altalaban a CQD=Come
Quick Danger volt). A segélyhivast
a téle 50 mérfold tavolsagban hajozo
Carpathia fogta. Hogy mi a véletlen
szerepe a balesetekben, azt legvila-
gosabban magyarazzak a Carpathia
masodik tisztjének Sir James Bis-
set-nek az emlékiratai. Leirja, hogy
az Orség atvétele utan latta a hajo
taviraszat lefekvéshez késziilddni,
akinek a mar a késziiléke is ki volt
kapcsolva, igy a Titanic els6 vészjel-

5. dbra Dr. Lengyel Arpad
az RMS Carpathia hajéorvosa

z¢ését nem is tudta fogni. Cottam ta-
virasz azonban nem volt almos, ugy
dontott, hogy bekapcsol és felhivja
a Titanic-ot, amelynek erés adgjaval
kitiné kapcsolatot tudott 1étesiteni.
Legnagyobb meglepetésére Philips-
¢t a Titanic radiosa félbeszakitotta:
COD, CQOD, SOS, SOS, azonnal
Jojjenek  jeghegynek iitkoztiink.
Helyzetiink N41 46 W50 14. Amit
ezutan mar a helyzetnek megfeleld
gyors intézkedés kdvetett. Rostron
kapitany azonnal iranyvaltoztatasra
utasitotta a kormanyost, a Carpa-
thia azonnal sietett a bajbajutottak
segitségére. Fedélzetén a szolgalatot
teljesitd orvosok egyike a magyar
Lengyel Arpad volt, akinek buda-
pesti mentdorvosi tapasztalata sokat
segitett a menekiiltek kellé orvosi
ellatasaban.

Mi lett volna, ha?
Néhany momentummal kapcsolatban
feltehetjiik a kérdést, mi lett volna
ha?

Ha Murdoch kapitiny 06sztonbdol
jobbra kormanyoztat, akkor a Cali-
fornian-nak a legjobb forgatokdnyv
kovetkezhet be, legjobb esély lett
volna az utasok megmentésére.

Ha a Carpathia radiésa almos,
akkor a legrosszabb forgatokonyv
kovetkezik be, a Titanic-rdl senki
sem menekill meg. Ugyanis azok a
tavolban 1év6 hajok, amelyek fogtak
a vészjelzést, olyan messzeségben
voltak, hogy a hideg 6ceanon mar
senkit sem talalhattak volna életben
mire a helyszinre érnek.

Ha az ¢jszaka és a latasi viszo-
nyok megfeleléek, vagy a hajo az
akar rossz lathatosagi viszonyokhoz
is megfelelé6 sebességgel halad,
akkor a jégheggyel valo iitkozést el
lehetett volna kertilni, vagy hatasat
csokkenteni.

M¢ég egy kritikus ha a sebesség-
hez. Mind az amerikai, mind az an-
gol vizsgalobizottsag ezt elfogadta.

Az volt az uralkod6 nézet, hogy a
jégveszélyes Gvezetet gyorsan el kell
hagyni. Az ésszeriiséget a szokas
ezutan is felilirta.

Egy masik ha a sodr6do jéghegyek
nagysaga. Az 1912-es év — amit
akkor nem tudtak — évtizedek oOta
a legnagyobb jégzajlast mutatta. A
Gronlandrol leszakado jéghegyek
oriasi méreteket Oltdttek, amelyekre
ez addig nem volt jellemzd. A Titanic
utjaba es6é méretét mintegy 300 000
tonnara  becsiilték. Nyilvanvalo,
hogy ez is sokat hozzatett a véletle-
nek sorozatahoz.

A Titanic katasztrofaja utan azon-
ban intézkedések sorozata kovetke-
zett a hajozas biztonsagosabba téte-
lére, pl. allando jégfigyeld szolgalat
bevezetése stb. Hogy a balesetek
ezek ellenére sem Kkizartak, azt vi-
lagosan mutatja a Costa Concordia
esete. Arra a magatartasra jellemzo
szavakat, amely ezt a balesetet el6i-
dézte, nem birja el a nyomdafesték.
Ha végiggondoljuk, hogy ez a GPS
helymeghatarozason alapul6 auto-
matikus hajovezetés, automatikus
mélységmérés, radar stb. berende-
zések koraban kovetkezett be, akkor
kétségbe kell esni. Egybevetve ezt
azzal, hogy mindez a kapitany hazai
vizein kovetkezett be, ugyanis itt
lakott, akkor elakad a szavunk. Mas,
de hasonld kérdés, ha végignézziik
a vasuti balesetek torténetét, sajnos
sokkal jobbat az itt eléfordulod ese-
tekrél sem lehet kijelenteni, minden
esetben felfedezhet6k az emberi mu-
lasztas, ovatlansag, a tulzott 6nbiza-
lom és a koriilmények szerencsétlen
és véletlenszerli Osszejatszasanak
eredményei.
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