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okl. kdzlekedésmérnok
ny. mérndk fétanacsos

GYSEV Zrt.

A kozlekedés emlékezetes balesetei, katasztrofai
2. rész Gozmozdony kazanrobbanasok

A taldlmanyok, amelyek bizonyosan
sok aldast és konnyebbséget is hoznak
az emberi munkaban, mindig hoznak
magukkal sok el6re nem lathato vagy
nem becsiilhetd veszélyhelyzetet is.
E jarulékos eseményeket azutan csak
sok keserli tapasztalat aran lehet az
életiinkbdl kikapcsolni vagy inkabb
eléfordulasukat csokkenteni.

Héronnak! még talan nem, de
mikor Denis Papin’ 1680-ban a Roy-
al Sociaty Uj tagjaként bemutathatta
a gbznyomassal miikodo kezdetleges
gépét az un. ,Papin-fazekat” mar
talan eszébe juthatott, hogy ez a szer-
kezet minden elénye mellett bajok
forrasa is lehet. Az a vizgdz, amely
ebben és a késobb szerkesztett gépé-
ben munkat végez bizony rombolni
is képes. Igaz, hogy ez kiteljesedjen
masok, igy Newcomen, Cowley,
Thomas Savery és legnagyobb James
Watt munkajara is sziikség volt. A gbz
erejének munkara fogasa, a gézgépek
sz¢leskorti elterjedése nem csak a tel-
jesitoképesség ndvekedését, hanem a
balesetek egy 1j fajtajanak létrejottét
is eredményezte. A gbzgépek lizemé-
vel és a vasuti szallitds eréforrasat
képezé gézmozdonyokkal kapcsola-
tos szamtalan baleset igazan megrazo
részeit a kazannal kapcsolatos balese-
tek jellemzik.

' Héron (kb.iu.10 — kb. iu.75) ale-
xandriai szarmazasi Okori gorog
tudos, gépész és matematikus

2 Denis Papin (Blois, 1647.08.22.
Anglia, 1712.) francia szarmazasu
fizikus és matematikus, elséként
szerkesztett gdzzel miikodd gépet
1690-ben

Az els6 gozkazanok a gézgépekkel
jelentek meg az ipari forradalom ele-
jén. Az el6szor hasznalt atmoszféri-
kus gdézgépekhez egyszerii kazanokat
hasznaltak, itt a kazadnban a légnyo-
mast meg nem halad6é nyomasu teli-
tett gdzt allitottak eld. A fejlesztések
azonban a tulhevitett g6z nagyobb
nyomasabol és  hémérsékletébol
adodo elonyei miatt a nagyobb ka-
zannyomasok alkalmazasa iranyaba
mentek, aminek kovetkeztében tobb
szilardsagtani és biztonsagi probléma
meriilt fel, amiket csak kiegészito
eszkozokkel (pl. biztonsagi szelep
stb.) és megfeleld emberi kozremii-
kodéssel lehetett kézben tartani. Nos,
a fejlodés soran mindkettdvel akadtak
problémak, de a technologiai eljara-
sok javitasaval az elobbi probléma-
kat még csak lehet orvosolni, de az
emberi tényezOk kikiiszobdlése akar
a gyartas, akar az lizemeltetés soran
mar nehezebb feladatnak bizonyult,
amit az idér6l-idére eléfordulod legsu-
lyosabb balesetek a kazanrobbanasok
is igazolnak.

A Habsburg birodalomban 1817-
t6l kezdddden jelentek meg kazan-
iigyekben csaszari parancsok, az elsé
atfogo rendelkezés az 1843. novem-
ber 25-én az Ausztria teriiletére vo-
natkozo6, Bécsben kiadott, 15 §-bdl
allo rendelet és a hozza kapcsolodod
,»Kazan utasitas” volt. Magyarorszag
teriiletére vonatkozo elsd, a kazan-
rendelet az 1853. februar 5.-én kelt
3049 sz. ,Hirdetés, amelyben ide-
iglenesen a mindenféle gozkatlanok
hasznalatanal megtartando bizton-
léti szabalyrendeletek tétetnek kozzé
O cs. k. Féhercegségétdl, Magyaror-

szag hadi és polgari kormanyzojatol
Albrecht foherczegtol, a lovassag
vezérétol”. Ezt az 1853. november
25-1 ,,legfels6bb hatarozvany”, majd
az 1854. februar 11-i Kereskedelmi
miniszteri, a Beliigyi minisztérium-
mal és a legfébb renddri hatosaggal
egyetértdleg kiadott 4137 sz — 29 §-t
tartalmaz6 — rendelet kovette.

Ezek akétnyelven (magyar-német)
megjelent rendelet a gdézkazanok
hasznalatba vétel elotti es iddszakos
ellenérzését rendelték el szakeértd
bizottmany altal és eldirjak, hogy
a mulasztokat a hatosagnal fel kell
jelenteni. A bizottmany egy rendori
¢és egy ,,mliértd” hivatalnokbol allt. A
biintetés a ,,Biintetd torvénykonyv”
szabalya szerint tortént. A gézkazan
kezelését ezutan csak szakképzett,
vizsgazott személy végezhette.

Annak ellenére, hogy minden or-
szagban rendeletek alapoztak meg a
veszélyes berendezések, elsdsorban
a kazanok, tervezését, gyartasat,
vizsgalatait és hatdosagi feliigyele-
tét a balesetek, bar csokkentek, de
mégsem szlintek meg, ezek egyike a
kovetkez6 sulyos eset.

Greifenberg?,
1939. marcius 20.
,1939. marcius 20-an Angermiin-
denél — egy gyorsvonat vontatasa
kézben — a 03,174 psz. mozdony
tiizszekrénye felrobbant. Tizennégy
napon beliil a Deutsche Reichsbahn
03,174 és 02,101 gyorsvonati moz-
donyainal a kazdn vontatds kézben

3 Angermiindét6l mintegy 10 km-re
fekvo helység.
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1. abra Deutsche Reichsbahn Br 03 sorozatii mozdony — Bild 1. Deutsche Reichsbahn Br.03 Lok — Figure 1. DR Br 03 locomotive

felrobbant, amelyet mindkeét esetben
vizhiany okozott. A mozdonyvezetok-
nek és a fiitéknek hibaikert életiikkel
kellett fizetni.”, jelentette ki Dorp-
miiller* a DR eln6ke. Hozzatette,
hogy ,, Mindkét eset azt mutatja, hogy
a mozdonyszemélyzet nincs mindig
eleggé tisztaban a biztonsagert valo
feleldsségével.”.

1939. marcius 30-an a 03,174
mozdony Berlinben rajart a D17 sza-
mu vonatra (450 t), hogy azt 21:27
oOras indulassal a Stettiner Bhf.>-rol
a végeel, Svédorszag felé tovabbitsa.
A kovetkezé megallas Prenzlau volt,
ami figyelembe véve a 114 km tavol-
sagot és a 73 perc menetidot, a kb.
94 km/h utazésebesség még ennek
a gyorsjarati mozdonynak is éppen
elég feladatot adott.®

A Reichsbahn Zentralamt (RZA)
Berlin 1939. aprilis 15-i vizsgalati
jelentése megallapitja, hogy ,, 4 sze-
meélyzet magatartasara vonatkozoan
csak azt lehet megallapitani, hogy
szamdra megszokott volt a felsészilé-
ziai szénnel valo utazas, de a baleset
napjan Berlinben kivételesen veszt-
faliai aknaszenet vételeztek, amely-
nek tulajdonsagaival nem voltak

* Julius Heinrich Dorpmiiller (1869-
1945), 1926-1945 kozott a Deutsche
Reichsbahn (DR) vezérigazgatoja.

3 Stettiner Bhf. 1952-ig, ma atépitve,
Nordbahnhof (S-Bahn)

¢ Gyartas: 1930-1938 évek, teljesit-
mény: 1972 LE, max. seb.: 120 (03
001-162), 130 (03 163-298), néhany
140 km/h.

tisztaban. Biztos, hogy réviddel az
indulas utan mar gozhianynak kellett
jelentkezni, aminek kovetkeztében a
biztonsag alapvetdé szabalyai ellen
cselekedtek, a vonat pontos tovabbi-
tasa érdekében.”.

Az valoszinii, hogy a gdzfejlesz-
tési problémak mar Berlin elhagyasa
utan is jelentkeztek. Hogy a vezetd-
allason ezek utan mi zajlott, azt mar
pontosan rekonstrualni nem lehet,
csak az utolagos vizsgalati eredmé-
nyekbdl lehet erre kovetkeztetni. A
vizallasmutatora vetett pillantas fel-
tételezheten elarulhatta, hogy a ka-
zan vizszint mar percek ota a nalunk
hasznalt kifejezésekkel élve az ,,alsod
kdnydkben 16tydgott”, vagy a ,,feliil-
r6l rendben” helyzetet mutatta, bar
az utobb bekovetkezett események-
bél megitélve a helyzet még ennél is
rosszabb lehetett. A kazanbiztonsagi
szabalyok szerint ekkor mar a vona-
tot lassan meg kellett volna allitani, a
»tizet ledobni”, megakadalyozando,
hogy a viz a talheviilt tlizszekrény
menyezetre jusson és a lemez repe-
dését idézze eld. A személyzet azon-
ban nem ezt tette.

Avizsgalati eredmények azt allapi-
tottak meg, hogy az Angermiinde utan
kovetkezo enyhe lejtésti vonalszaka-
szon a mozdonyvezetd mintegy 1/3-
ra csokkentette a szabalyzo nyitasat,
és a gbzgép toltését is 25%-ra allitot-
ta be, csokkentendd a gbzkazan ter-
helését. A hatalmas 2000 LE teljesit-
ményl gézmozdony még igy is képes
volt a menetrend szerinti 110 km/h
sebesség tartasara Prenzlauig.

A vizsgalobizottsag tagjai felfi-
gyeltek arra, hogy ,,az elomelegité
szivattyu 1/3 nyitason volt, a gozsu-
garszivattyu pedig egy teljes fordu-
lattal’”” volt taplalasi helyzetben.
A kazanrobbanas kozvetlen okat
ebbdl két dologban lattak. Mikor a
vonat a palya nyeregpontjan atjutott
a tiizszekrény mennyezete viz nélkiil
maradt. Masrészrol a vonoderdval-
tozaskor kialakult kazanviz hosz-
sziranyt hullamzasa kdvetkeztében
a talheviilt menyezeten kb. 110 kg
viz azonnal gézz¢ valt, ami ,,a tiz-
szekrényben pillanatnyi nyomase-
melkedést okozott, és a tiizszekrény
also  koszoruja 300 mm hosszban
kifelée deformalodott”. A hamulada
leszakadt, a kidramlo gézsugar pedig
a vezetdallasba jutva kivetette a sze-
mélyzetet onnan ¢s tovabbi karokat
is okozott, a tlizszekrényben pedig
431 tamrad szakadt el.

Az RZA tovabbi megallapitasa,
hogy ,, Az elsé futotengely kivételével,
az osszes tengelyevel siklott a moz-
dony, ami ugy ténkretette a vaganyt,
hogy a szerkocsi és a vonat Gsszes
kocsija is kisiklott... a vonat mintegy
180 m ut utan allt meg.”. Mindez
azonban kovetkezmény. A kivaltd
okot az RZA vizsgalati jelentése a
mozdonyszemélyzet magatartasaban
latta, ,,... a mozdony-személyzet le-
galabb 18 percig utazott ugy, hogy
az iivegben a vizet nem lattik.”. Ez

7 A DR mozdonyai altalaban rendel-
keztek tapviz elomelegité berende-
zéssel, dugattyus tapvizszivattyuval
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valoszinii igy is tortént. Bar kétség-
telen, hogy a ,,szarazsagot” a siktiiz-
szekrények nehezebben viselik el,
mint a brotan kazanok, de figyelem-
be véve a halad6 jarmi mozgasabol
adodé vizmozgast, az id6 bizony
realisnak tlinik, és ez igazolja a sze-
mélyzet felelosségét, akkor is, ha az
események tiikrében irantuk minden-
képpen részvéttel tartozunk.

Meég rosszabb a helyzet, haaz RZA
vizsgalati eredményeiben a veszt-
faliai aknaszén €s a hazai szeneink
kozott némi parhuzamot vonunk. Ha
éppen a vesztfaliai aknaszén tulaj-
donsagaival nem is vagyok teljesen
tisztaban, az bizonyos, hogy ezt a
nagyteljesitményli mozdonyt is lehe-
tett rossz vagy még rosszabb szénnel
is lizemeltetni.

Ismerve azonban a 70-es évekbdl a
DR szénszerelési viszonyait, amikor
nem egy alkalmam volt latni a Ber-
lin-Ost vagy Berlin-Pankow Bw-k®
gbzmozdony szénszerelési rendjét,
akkor onkéntelentil is adodik valami
kiilonbség.

Erre egy példa a sajat emlékek
koziil. 1964-ben vamosgyorki tarta-
1€k szolgalatot lattunk el a 342,901
psz. géppel. Mint kezd6 fiité a szén
mellett vezéri feliigyelet ellenére is
alaposan hozzajarultam ahhoz, hogy
a gyengébb tartalékon is roviddel a
szolgalatatvétel utan tiizet kelljen
pucolni.

A nemrég villamositott vonalon
(1959, 1961) még meg voltak a go-
z0s 1dok kellékei, igy kértiik a szol-
galattevot, hogy ezt helyben (atmend
fovagany) végezhessiik el. A kérés
élénk tiltakozast valtott ki, hivatko-
zassal, hogy 20:34-kor itt kell atha-
ladnia a miskolci gyorsnak (401?).
Rabeszéltiik, ¢és megmagyaraztuk,
hogy mit akar ezzel, hiszen még csak
kb. 18 6ra van. De este 7 ora felé mar
kezdtem érezni, hogy helyt kell adni

8 Bw, ez a DR mozdonyain valamely
varosnév elott lathatd rovidités a
»Bahnbetriebswerk”, magyar szerve-
z¢€si terminologia szerint , Uzemfo-
nokség”-re utal

2. abra Greifenberg, 1939. marcius 20. a DR 03,174 palyaszamii mozdony, baleset
Bild 2. Greifenberg am 20.03.1939, Unfall der Lok Br. 03,174
Figure 2. Greifenberg, on the 20th of march 1939, accident of the DR 03,174 num. locomotive

3. abra Greifenberg, 1939. marcius 20., DR 03,174 palyaszami mozdony
Bild 3. Greifenberg am 20.03.1939, Unfall der Lok Br. 03,174
Figure 3. Greifenberg, on the 20th of march 1939, the DR 03,174 num. locomotive

a kételyeknek, mert a vezér rezig-
naltan mondta, elmegy valamelyik
ismerdséhez pajszert szerezni, mert
masképpen meg sem lehet mozditani
a lepénnyé Osszesiilt tlizet. Az akcid
sikeriilt , de a szolgalattevd nyert, a
401-es kitérében haladt at.

Mikor az ifjusag fejlodését figye-
lemmel kiséré sziileimmel egykort
futéhazfonokom  (Soti  Kalman)
érdeklodott, hogy mi is tortént e
felejthetetlen  alkalommal, akkor
elbeszélésem hallatan teljes termé-
szetességgel jelentette ki: ,,Hat kis-
komam jo szénnel a feleségem is tud
tiizelni!”.

A valaszbol kiérzédik a probléma,
a rendszer ¢s az esetlegesség kozotti

kiilonbség. A mozdonyszén példajan
folytatva ezt, a DR rossz szene kivé-
tel, mig a ,,j0” szén nalunk rendszer.

4. abra DR 03,174 palyaszam mozdony, ka-
zan a baleset kovetkeztében eléallt repedései

Bild 4. Lok Br. 03,174, Risse am Kessel
infolge des Unfalls

Figure 4. The DR 03,174 num. locomotive,
cracks on its boiler due to the accident
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Miiszaki adatok

Utkdz8k kézotti hossz:

23 905 mm

Ures tomeg

90,4 tonna (03 001-162), 91,0 tonna (03 163-298)

Szolgalati tomeg:

99,6 tonna (03 001-122), 100,3 tonna (03 123-298)

Tapadasi tdmeg:

53,0 tonna (03 001-122), 54,3 tonna (03 123-298)

Legnagyobb tengelyterhelés:

17,7 tonna (03 001-162), 18,1 tonna (03 163-298)

Hajtott és kapcsolt kerékatmérd: 2 000 mm
Jelleg: 2ClI'’h2
Hengerek szama/atmérd/16kethossz: 2 db/600 mm/660 mm

Rostélyfeliilet: 3,97 m? (réztlizszekrény)

Forrfellilet : 201,96 m?
Teljesitmény: 1980 PSi
Nyomtavolsag: | 435 mm

Engedélyezett legnagyobb sebesség: 120 km/h (03 001-162), 130 km/h (03 163-298),

hatra 50 km/h

Megjegyzés:

1923/24-ben az akkori DRG (Deutsche ReichsbahnGesellschaft) a Br. 0] sorozatban latta a 20
tonna tengelynyomasu vonalak mozdonytipusat. A nehéz pénziigyi helyzet miatt azonban sem a
mozdonyépités, sem a palyaépités nem haladt kell§ ltemben, igy 1930—1938 kozott épiilt meg
a mar alacsonyabb tengelynyomasu tipus. A majd 300 példanyban késziilt mozdonyt a Borsig,
Krupp, Henschel és Schwartzkopff cégek gyartottak.

Persze vonatkozik ez a mozdony-
szénen kiviill sok mas dologra is.
Nem tudom mit szo6ltak volna a DR

‘ mozdonyvezetdi, ha éppen a szén-
szereléskor a bonyolult szamitasok
¢és mérlegelések alapjan kialakitott

6. abra A BR 03 aramvonalas példanya a mizeumban lathato
Bild 6. Lok Br 03 mit Stromlinienverkleidung (Insel Riigen, Prora)
Figure 6. Streamlined item of the BR 03 exhibited in museum (Riigen island, Prora)

5. abra A BR 03-as kozforgalomban

Bild 5. Lok Br 03 im 6ffentlichen Verkehr
(Osnabriick, 1968)

Figure 5. The BR 03 in public traffic
(Osnabriick, 1968)

nalunk hasznalatos ,,szabvanyszén”-
nek megfeleld szerelésre kényszeriil-
nek. Azt, hogy a GYSEV-nél megfor-
dult osztrak mozdonyvezetok hogy
jellemezték ezt, arra emlékszem.

Mindezt a balesetre vonatkoztatva
valdszinttlen, hogy olyan gyako-
risaggal és olyan terméketlen vitak
alakultak volna ki a DR-nal a moz-
donyszemélyzet s a vezetdség kdzott
a kérdésrdl, hogy mi forralja jobban
a kazanvizet, a napsiités, legyen akar
téli is, vagy a pakuras keverék vagy
talan a balinkai és a varpalotai lignit
keveréke.

Azoknak a jobb esetben is csak
kozepes fiit6értékii, magas hamu
és kéntartalmi szeneknek a hasz-
nalata a DR viszonyai kdzott még
haborus viszonyok kozott sem volt
igazan gyakorlat, amik a hazai vi-
szonyaink k6z6tt mar ,,j6 szén”-nek
szamitottak.

Sajnalatos, de volt igazsaga
Dorpmiiller ur kijelentésének, bar
ez ebben az esetben mar a multra
vonatkozik:

, Mindkét eset azt mutatja, hogy
a mozdonyszemélyzet nincs mindig
eleggé tisztaban a biztonsdagert valo
felelossegeével.”.

Ebben az esetben sem volt.
A ,vesztfaliai aknaszén” lehet, hogy
akar komolyabb vonatkéséshez ve-
zetett volna, ami még nem lett volna
tragédia, €s nem is az els6, nem is az
utolso eset a vastti menetrendszeri-
ség torténetében, de a kell6 dvatossag
elmulasztasa volt maga a tragédia.

(folytatjuk)
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