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arany diplomas kozlekedésmérndk,
okleveles dizelmotor szakmérnok,
nyugdijas MAV mérnok fétanacsos

Az M61-es torténete
a ,Haman Kato” fitohaz ,,védo kezei” alatt

Osszefoglalas

Daroczi Gyula a vasuti dizelmotorok
szakértdjeként, izgalmas, Onironia-
val, humorral tarkitott eldadasanak
szerkesztett valtozatat tessziik koz-
kincsé. Az eldadas elhangzott a MAV
50. éves jarmiisorozatai cimmel ren-
dezett konferencian, Budapesten a
Vasuttorténeti Parkban 2013. junius
14-én.

Visszatekintés

Amiota megkaptam a felkérést az eld-
adasra, folyamatosan azon tortem a
fejem, hogy megtalaljam azt a vezér-
sz6t, ami mélto a témahoz, tajékoztat
a kezdetekrol, figyelemre mélto és
talan megszivlelendd tanulsagokat is
rejt magaban.

Gondolatban ~ koriiljartam  az
»emlékek”, a ,valosag és tények”, a
»torténelem egy csepp géazolajban”,
a ,visszatekintés” és még sok mas
kifejezést, mig vegiil is kikotottem a

,.visszatekintés” mellett, mert abban
minden benne van.

El6zetesen magamrol annyit, hogy
a kezdetek kezdetén, amikor az els6
példanyok megjelentek a haldézaton
én a 442 sor. mozdonyok reszortosa
voltam illetve oktatotisztként szol-
galtam a Keleti Flitbhazban.

A kovetkezd évben visszakertiltem
az elsd szolgalati helyemre a Haman
Kato Fiitéhazba és ott a nagy tolatési
multtal biré 326 sorozati mozdonyok
gazdaja lettem, amelyekhez rovide-
sen még néhany haborus veteran 411
sor. mozdonyt allomasitottak hozzam
a vezet6im. Mellékesen betoltottem
még a biztonsagi megbizott szerepet
is és foglalkoztam az lizemi balesetek
kivizsgalasaval és a megfeleld meg-
el6z6 tevékenységgel.

Szakmai lathatarom homalyan ek-
kor még atderengett idénként a 324
sorozat, amellyel még kiképzdsként
volt szerencsém megismerkedni. De

1. dbra: AMAV M44 sorozati dizelmozdonya
Fot6: Grétzer Akos

nem teljesiilhetett a sorozattal kap-
csolatos elképzelésem, mert utasitast
kaptam a motorvezetd vizsga letéte-
lére, amit jeles eredménnyel teljesi-
tettem is.

A felkésziilés eredményeként meg-
ismertem a 2-3 tengelyes Ab, Abn sor.
motorkocsikat, az akkor mar meglé-
v6 ABD sor. dttengelyes motorkocsit
¢és vizsgaztam az M44 sor. DVM-2
B, ’B,’ vonatkoz6 ismeretanyagabol.
Vagyis jelentdsen fejlédtem.

Ebben az idoben mar jelentkezett
a felsdoktatas valsaga, aminek kovet-
kezményeként megindult a szakmér-
ndk képzés a BME-n és nekem sze-
rencsém volt az 1962/63-as tanévben
a dizelmotortervezo- és kutato szakra
bejutnom.

Mindezek ellenére még mindig a
326 sor. mozdonyok gazdaja voltam
egészen 1962/63 fordulojaig, amikor
is —némi botrany utan — athelyeztek a
Héaman Kat6 Flitéhaz motoriizemébe,
a Nyugati palyaudvarra, vontatasi
iigyintézé (reszortos) munkakdrbe.
Akkor még az M3l-es és M44-es
sorozatok gazdaja lettem, az M61-es
sorozatot Bako Béla feliigyelte.

fgy indult egy ,hétkoznapi” kap-
csolat, ami hivatalosan 1992 marciu-
saig tartott, és nem hivatalosan még a
mai napig is tart.

Ismerkedés a Mozdonnyal
Az ismerkedésrdl csak annyit, hogy
az szokvanyos (bocsanat szabvanyos)
volt, vagyis menjliink mozdonyné-
z6be. Erre az elsd munkanapomon
keriilt sor, torténetesen a motorszin
II. szamu vaganyan all6 M61,004-es
palyaszami mozdonyon. A kozeledés
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modjat eleve meghatarozta az Gjdon-
stilt dizeles vontatasi reszortos mi-
voltom, vagyis nem kezdddhetett az
ismerkedés masutt csak a vezetdalla-
son. A vonatkozo esemény ,,feljutas”
szem ¢s fultanti ekdzben mar szép
szammal megjelentek és érdeklodve
figyeltek. Az elsd meglatasom az
volt, hogy ,,de hiilye kialakitasu ez
a hagcso, haromfokl 1étra, meg két
felig zart belépd. Raadasként a veze-
tallas ajtaja be van csukva”. No de
nincs mit tenni, menni kell (felfelé).
A létra nem is okozott gondot, fiirgén
felkapaszkodtam a felsd fokig, ott
kinyitottam az ajtot, aztan lendiiletet
vettem és mar hallottam is a hangos
tetszésnyilvanitast ,,micsoda kongas,
hii de iires”.

Egyébként semmi kiilonds nem
tortént, minddssze nem mértem fel
elézetesen az ajtd magassagat €s igy
nem volt megfeleld informaciom a
»szemoldokvas”  elhelyezkedésérol.
Ez is azt példazza, hogy ha nem
hasznalod a szemedet, a fejed banja
meg! és begyiijthetsz egy jércetojas
nagysagu pupot. De kozismert, hogy
minden rosszban van valami jo, tor-
ténetesen az az értékes bolcsesség:
,,Barmilyen magasra is jutsz, jobban
teszed, ha nem ugrdlsz.” Természe-
tesen az is értékes felismerés, hogy a
munkatarsak ,,szolidaritasat” ki kell
érdemelni. Ezt a harom nappal késébb
bekdvetkezd ismétlés tamasztja ala,
igaz nem a vezetdallas megmaszasa,
hanem a jarmiiszekrény kézépsé mo-
tortéri ajtojan valo bejutds esetében.
Kézismert, hogy ezek az ajtok ,,mind-
két oldalon” a szerelok mozgasanak
megkonnyitésére késziiltek (figye-
lemreméltd figyelmesség). Minden
elényiik ellenére azonban volt egy
apro hianyossaguk, hogy még alacso-
nyabbak voltak, mint a vezetdallas
feljarok. Hogy az utasok ne tévesszék
Ossze a mozdonyt a személykocsival,
ezek az ajtok csak beliilr6l voltak
nyithatok, vagyis a bejutas ,,két embe-
res” mivelet volt. Raadasul az egyik
kapaszkodo mozgo kivitelii volt, amit
vagy sikertilt elérhetd helyzetbe hozni
kiviilr6l vagy nem.

2. dbra: A DIZELMOZDONY
Foté: Gratzer Akos

Az els6 Gizembe helyezés
Elj6tt a nap, amikor ez a vitas helyzet
egyértelmiivé valt. Az tértént ugyanis,
hogy a harom nappal korabban meg-
érkezett két 1 szallitasu jarmi is a II.
szamu vaganyon parkolt. Az érkezés
napjan, de korabban is meglehetésen
baratsagtalan volt a téli id6jaras, a szo6
szoros értelmében hidegen fogadtuk
az Uj jovevényeket.

Ahhoz, hogy barmi torténhessék
veliik, a szerviz képvisel6jének en-
gedélye kellett, amit csak akkor kap-
hattunk meg, ha a bels6 berendezések
teljesen felszaradtak. Ez a 3. napon
még nem volt elérhetd. Az ilizembe
helyezést siirgetd telefonok hatasara
gyorsitani kellett a felszaradast. Ennek
érdekében a csarnok I. szamu vaganyt
ki kellett {iriteni és a két jovevényt
oda atallitani. A csarnok I. szamu va-
gany melletti falon voltak felszerelve
a fiité-szell6z6 kaloriferek, amelyek
alkalmasak lehettek volna a tobblet
meleg biztositasara. De mint minden,
ami elromolhat, ebben az esetben is
igy volt. A négy darab kalorifer koziil
csak egy darab volt hasznalhatd. De
sebaj, az is tobb, mint a semmi, allit-
suk Gigy a ,,masinakat”, hogy a kdzép-
sO ajtot kinyitva iranyitott hdaramlas
legyen kialakithatd két oldalra a
vezetdallas ajtok kinyitasaval. Igen
am, de a kozépso ajto kinyitasahoz

nincs engedély és Eric (Johansson, a
szerviz akkori képviseldje) nem volt
elérhetd. Na, hat, ha nincs jelentkezo,
majd én kinyitom az ajtot. A feljaroaj-
tokkal nem is volt probléma, hiszen jo
ismer6sok voltunk mar, de a kdzépsé
ajto semmiképpen sem akart nyitva
maradni. Mire lemasztam kinyitas
utan, azonnal becsukddott és a mobil
kapaszkodot se tudtam elérni. De mi-
vel nincs lehetetlenség csak tehetetlen
személy, sikeriilt egy deszkadarabbal
kitamasztani az ajtot, hogy a kapasz-
kodo elérhetévé valjon. Lendiiletes
elrugaszkodas az utolsé tamaszrol és
pillanatok alatt kifejlodott a masodik
pup, annyi eltéréssel, hogy hosszabb
és vékonyabb volt, mint az elso.
A fajdalom nagysagat illetéen azon-
ban nem kiilonboztek.

No de az eredmény, az szenzacios
volt. Az els6 , kisérleti” jarmi kb. 1,5
oOra utan porszaraz lett, kdszonhetden
¢és feltehetden a kalorifer elsé bein-
ditasanak és a beépitéstdl kb. 3 évig
eltelt id6 alatt &sszegyiilt pornak. A
konstrukcid  érettségét  bizonyitja,
hogy torléssel lathatova valtak a fon-
tosabb fodarabok a ,,nagyfesz” kam-
ra, amelynek ajtaja konnyen nyithato
volt és belsejében (mind csalodas)
egy porszem sem volt, csak tokozott
relék, jol elhelyezett és konnyen
elérhetd kontaktorok, jol dsszefogott
vezetékkorbacsok,  szoritohiivelyes
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kabelvégek ¢és csatlakozasok. A mod-
szer ,zsenialitasanak” bizonyitéka,
hogy a késébbiekben érkezék mar 2-3
oOra utan lizembe helyezhetové valtak
(por nélkiil).

A NOHAB ujraértelmezte a

megbizhatésagot
A mar meglévé mozdonyok hasznal-
hatosagat illetden csak annyit, hogy a
Pv-Db-Su-Ms ¢és a Pv—Sb gyorsfor-
dat csinaltak, az el6z6 két fordaban
1000 km/nap, az utoébbiban 650 km/
nap futasteljesitménnyel az 1963/64-
es években.

Ilyen teljesitmény alapjan nem volt
meglepd, hogy gyorsan elérték a revi-
zi6s hatarteljesitményeket (8000 km),
aminek betartasara a szerviz képvise-
16je ugyancsak vigyazott. Jellemzden,
a motorolaj sziiréelemekhez, amelyek
cseréje kotelezd volt, csak rajtuk ke-
resztiil lehetett hozzajutni. A garancia
idején a szliré elemeket a szerviz
raktar helyiségében taroltdk és nem
volt masutt raktari készlet. Vételezni
csak onnan lehetett AK-jegy nélkiil.
(Jo mi?)

A csendes driilt, avagy
tapasztalat tesz mesterré
Egyébként az iizemvitel a maga med-
rében csordogalt, szinte eseménytele-
niil, csak ritkan fordult el6 motorin-
ditasi probléma — nem nehézmény —
a kevésbé gyakorlott, de lelkes
mozdonyvezetoknél, kiilondsen a
fordul6 palyaudvarokon. Mivel ott
nem volt szikség gazolajfelvételre
(szerelés) a mozdony korbejaras utan
a szerelvényen maradt és a motort
ledllitottak. A gond abbol adddott,
hogy a NOHAB vezet6allasan nem
volt emeltyl, sem szabalyozokar, de
még iiresjarati valtd sem. fgy nem
indult a motor. Ha pedig az nem jar,
akkor nincs mas megoldas, mint az,
hogy fel kell hivni a felvigyazot és
jelenteni a szolgalatképtelenséget, le-
hetdleg 5 perccel az indulas el6tt. Az
ilyen ,,csendes Oriilt” helyzetben ez
az 5 perc arra sem elég, hogy az illetd
magahoz térjen a szemdldok-vassal
valo kapcsolatfelvétel hatasabol. Ha

mégis, nehezen talalja meg a géptérbe
vezeté megfeleld ajtot, de végiil is
rovid bels6 korséta utan belelitkozik
valami szekrényfélébe, (hogy a keze
tort volna el annak, aki ide szerelte)
¢s felrémlik, hogy itt kell valamit csi-
nalni a motor beindulasa érdekében.
(Megjegyzem ebben az idében még
nekem sem volt leirdsom a mozdony
szerkezetérdl, miikodésérdl, kezelésé-
r6l. Igy példaul a motorinditast is ugy
lestem el a szerviz képvisel6jétol.)
Késobb azonban sikeriilt egy 4+1 da-
rabbol allo utasitaskészletet kapnom,
igy a szabadidém elt6ltése tobbé nem
okozott gondot.

A helyzet megértéséhez hozza tar-
tozik az, hogy bar a mozdonyszinben
volt motorfelvigyazd szolgalat, ami
akkor csak kiilsos feladatokat végzett,
a személyzet vezénylése és beosztasa
a fénokségen tortént. Igy eléfordult,
hogy jutalomként olyan 424-es
mozdonyvezetd vezénylése tortént a
NOHAB-ra, aki egyszer mar felma-
szott a vezetdallasra és tudta, hogy a
»pedalra” vigyazni kell, sem lenyom-
ni, sem felengedni nem szabad menet
kozben. Az is ismert volt, hogy a
menetszabalyzo karja mozgathato és
az iranyvaltonak van kozép allasa is.
Kell még mas? Kell bizony! Mint az
el6z6ekbol 1athatd, nem artott volna
alaposabban felkésziteni a jutalmazot-
takat. Csak mellékesen jegyzem meg,
a szakmai oktatas is a féndkségen tor-
tént, csak késobb keriilt a helyszinre.

En késziiltem, de mint ez koztudott,
soha sem abbol feleliink, amit megta-
nultunk. A bukasok idejét, modjat, tar-
gyat stb. nem lehet prognosztizalni.

Kozép-Europa
legkorszeriibb motorszine,
és milyen a tobbi?

Ennek bizonyitasaraalljonittegy meg-

tortént eset a kovetkezd talalasban.

Elézetes informdaciok a témahoz:

1. A motoriizem létszama ekkor 75-
80 szereldt és ugyanennyi moz-
donyvezet6t és gépkisérét foglalt
magaban.

2. A karbantartasi iigyeket a mi-
helyreszortos iranyitotta, akinek

titulusa késobbiekben masodik
vezetdmérndk ¢és mithelyfénok
lett.

3. A Kkarbantartds kozvetlen ira-
nyitasat harom mivezetd — egy
adminisztrativ és két operativ —
végezte.

4. Amiihelymunkaideje 6:00-14:00-
ig tartott, de 12/24-es idérendben
fordas szolgalat is miikodott. Az
én munkaiddom 7:00-15:30-ig
tartott (hivatalosan).

Azon a nevezetes napon is 6:45-kor

mar atléptem a bejarati kiiszobot,

csak éppen tovabbmenni nem tud-

tam, mert nagy tocsak boritottak a

padlét. A viz eredetére vonatkozoan

a milvezetd kozolte, hogy az 61t6z6

—mosdo (majdnem fekete-fehér) — le-

folyocsove eldugult és a viz kénytelen

a lépcson lefolyni. Raadasul egy-két

zuhanyozo csapjat nem lehet elzarni.

Masodlagos informaciok:

1. Ko6zép-Europa legkorszertibb mo-
torszine voltunk.

2. Az 0ltdoz6-mosdd az emeleten
volt.

3. Kiilfoldi személy is tartozkodott a
helyszinen (szerviz).

4. Levaltott mozdonyszemélyzet is
ott tisztalkodott (volna).

Vészhelyzet! Azonnali intézkedésre

volt sziikség! Szerencsére ekkor mar

ismertté valt, hogy az 6lt6z6-mosdo
levalaszthato a gerincvezetékrol, igy

a tovabbi lefolyas megsziint. A nehe-

ze azonban még hatra volt: kideriteni,

hogy mi is tortént. Mint ahogy az
ilyen esetben szokas (jo magyar) sen-
ki nem tudott semmit, csak azt 1attak,
hogy vizpazarlas torténik, a nép va-
gyonanak hiitlen kezelése. Altalanos
vélemény ,,amikor én fiirddtem, még
minden rendben volt”. Ez a kideri-

tési hercehurca eltartott ugy 12:50-

ig, amikor megjelent az irodaban

az tigyeletes svéd szerelé (Gunnar

Ericsson) és letett az asztalra valami

miiszaki ,,szemetet”, amit én hataro-

zott kézmozdulattal lesopdrtem a mar
elkésziilt jegyzokonyv példanyokrol.

Pillanatok mulva azonban tjra ott

volt. Ujabb soprés. Végre elhagyta

az irodat, de visszajott az egyetlen
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Hhyelvtudos”  kiséretében  (svabul
tudott), aki kdzolte az lizenetet: ,, akit
nem érdekel az, hogy egy csavarfej
honnan szakadt le, az nem mérnok,
de nem is vezetd! Ezért a 016-os nem
Jjar ki, addig, amig ki nem deriil, hogy
honnan szakadt le”.

Harmadlagos  informaciok: Az
M61,016 psz. mozdony ekkor még
garanciaban volt és aznap az esedé-
kes reviziot végeztiik. A mozdony az
1704-es szamu vonathoz volt vezé-
nyelve, aminek az akkori menetrend-
szerinti indulasa 13:20 volt.

Az akkor érvényes menetrend még
vegyes goz-dizelvontatasra épiilt a
100-as fovonalon, igy Szolnokon 10
perc tartozkodas volt beépitve.

Rovid tétovazas utan: ,menjlink
és talaljuk meg a szakadas helyét”,
(20 perc az indulésig, a vonatra jaras
normaideje 30 perc volt). Nincs mit
tenni, menni kell! A mozdony mellett
elézékenyen maga elé engedett, a
motortérben latva hatarozott tétovasa-
gomat, megallt a motor elejénél, majd
villamlé szemekkel ram meredt és
valami lukat (look) emlegetett. Ered-
mény egyenl6 nulla. Végiil elkapta a
csuklomat és a fordulatszamszabalyo-
76 meghajtas fedeléhez rancigalta az
ujjamat. Harom csavarfej és egy lyuk!
Megvan! (Még 15 perc az indulasig)
Akkor most mar kijarhat a gép? De-
hogy! A regulatort ki kell cserélni! (O,
Szent Woodward, csak most ne hagy;j
el!) A csere tiz perc alatt megtortént.
(Elképeszté!) Az M61,016 psz. moz-
dony az 1704-es szamu vonathoz
kijarasra kész allapotban volt, aminek
kdszonhetden csak plusz 30 perc volt
a késés. Mi lesz ebb6l? Mi lett volna
mas, mint az hogy Cegléden +25,
Szolnokon mar csak +20, Debrecen-
ben +2, vagyis rendes.

Szolnokrol két perc tartdozkodas
utan az ut folytatodhatott. Az igazsag-
hoz tartozik még az, hogy az 1704-es
szerelvénye 8 db négytengelyes kocsi-
bal allt, vagyis 32 tengely/520 t volt
(nem semmi!). 80/90 km/h-s sebes-
ségcsoport mellett. Htizni kellett, de
birtak. A botrany elmaradt, kdszonhe-
téen azoknak, akik mindent megtettek

3. abra: : Motorvezérld szekrény
Forras: NOHAB kezelési utmutaté 1964.

azért, hogy az 1704 szamu vonat ,,R!”
legyen. Els6 helyen Labatlan Janos
mozdonyvezetét emlitem, aki akkor
¢lethossziglani halara kotelezett né-
hany szabalytalansag aran. A tobbiek
neve, mivel az adott, szorult helyzet-
ben az ilyen iranyu tajékozodas lehe-
tetlen volt, szamomra ismeretlen volt.
De mint VASUTASOK megmaradnak
az emlékezetemben.

A torténtek azonban mégsem ma-
radtak kovetkezmények nélkiil, 1évén
az ugynevezett ,macska-effektus”
tipikus esetérdél szol. Igaz, hogy a
szakmai Onérzetem hosszl ideig ro-
mokban hevert, de az akkor érvényes
,.hivatalos” batoritas, miszerint: ,kri-
tikak tiizében edzdédik a kader” olyan
hatékony volt, hogy végiil is marad-
tam a helyemen.

A masodik kovetkezmény azonban
csak késobb jelentkezett 1965.08.16.
utan, amikor mégis eclhagytam a
helyemet és szakosztalyi kozeggé
valtam. (Lasd KOSZ kitalalasa cimii
részt.)

A jo is lehet hibas
Koézben azonban még tortént egy
és mas. Példaul az M61,008 psz.
mozdony motorja vezértengelyének
sériilése, amit az egyik himba gorgé-
jének torése okozott, természetesen a

garancialis id6 lejarta utan. A szerviz
képviseloje (Eric) azért megnézte
és kozolte, ki kell cserélni a hibas
részt (okos!). Talan ismeretes, hogy
a GM 567 tipusu motorcsalad tobbré-
szes vezértengellyel késziilt, igy a 16-
567 D1-es tipus vezértengelye is 2 db
aktiv (biitykds) és 3 darab passziv
(kapcsold) részbdl tevodnek Ossze.
Az egyes részek peremes kotéssel
kapcsolodnak egymashoz, amit 4 db
0nzard anyas csavar rogzit. Szeren-
csére az Eszaki Osztoszertarban volt
egy tartalék alkatrész. A tények kozé
tartozik, hogy ekkor még nem volt
leforditva a részletes alkatrészkata-
logus, igy csak a perembe beiitott 8
szamjegyll alkatrész szam tette le-
hetévé az azonositast. A cserét leird
Karbantartasi Utasitas létezése ekkor
még titok volt. A keresett darab meg
is érkezett, de a beépités mas napra
halasztodott, mivel a ,tudds” sze-
reld — a trollhdttani gyarban kapott
kiképzést — éppen szabadsagon volt.
No, sebaj! Egy nap nem a vilag! Két
nap sem? De mi a helyzet a harmadik
napon? Miivezetd: ,,Selejt a tengely!”
a 4 furat koziil 3 azonos méretii a 4.
kisebb, fel kell furni, hogy egyformak
legyenek. Errdl sz6 sem lehet, bizto-
san van valami oka, hogy igy csinal-
tak (objektiv vélemény: ,,imperialista
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huncutsag”). Hosszl kutatas utan eld-
keriilt az angol nyelvii alkatrész kata-
logus és a vonatkoz6 részbdl sikertilt
kisilabizalni (este tiz koriil), hogy az
egy alkatrészszamu csavarbol 3 darab
van, de van egy negyedik is, mas
szammal. De miért? (Tantusz problé-
ma.) Na! Megvan a tantusz, és mar a
késziilék bedobo nyilasaban van, csak
még nem esett le. A dontd impulzust
az M44,019 psz. mozdony adta meg
a fondki iroda alatt a ,,santit6” jarasa-
val. Be kell hozni toltés ellenérzésre!
Te jo ég! Befecskendezési sorrend,
leesett (a tantusz). Elképeszté! Ot
részb6l egységes befecskendezési
sorrend egy ilyen egyszerii €és meg-
lepé megoldassal! Ma is 52-szeresen
szégyellem magam ,ennyi volt a
motorszereld és mivezetd létszam”
és mindenki firni akart. Ez a ,.tantusz
leesési késedelem” 3 lizemnap kiesést
okozott egy ,.csodajarmiinél”. Nem
mentség, nem is magyarazat az, hogy
ebben az idoben legalabb egy toltésel-
lenérzés volt az M31 és M44 sorozata
mozdonyoknal.

Tanulsag:

1. Nem csak azért van a fejed, hogy
elveszitsd, vagy fogas helyett
hasznald;

2. Ha hianyos a felkésziilésed, a jo-
zan ész segithet, kérdezni szabad

4. abra: A vezértengely részlete. Peremes
kotésti tengelykapesolat 3+1 csavarral

és nem szégyen. Az elutasitas nem
a te kudarcod! Ennyi ,,edzés” utan
talan mar kotelezd is a ,,pikans”
esetek kihalaszdsa az emlékezet
feneketlen kutjabol.

A keményen csap6 magyar
onos esé6 és a svéd NOHAB
Ami tortént, az szinte hihetetlen, de
valosag volt a kovetkezd esetben.
Hogy melyik év melyik napjan, mi-
lyen vonattal és milyen mozdonnyal
illetve személyzettel fordult el, ma
mar nem talalhaté meg a memoriam-
ban. Sajnos az adott iddben nem ké-
szitettem maradand¢ feljegyzéseket.

De mi is tortént?

Koézismert, hogy valamikor még
négy évszak jellemezte szarazfoldi
(kontinentalis) iddjarasunkat. Volt
tavasz, nyar, 6sz és tél. T¢él, de még
milyen! Hideg, 6nos esdvel! Csak
egy napig!

Valahol a reggeli vonatcsoport ele-
jén egy M61 sor. mozdony vontat egy
gyorsvonatot, 80 km/h sebességgel,
az esO esik, de az ablakt6rl6 miiko-
dik, a szabadlatas jo, a tavolbalatas
kissé korlatozott. Részlet az enyhén
képzeletbeli kihallgatas szovegébol:

»No de mi ez?” Az es6 zuhog, az
ablaktorld jar, mint a bolondora, de a
tavolbalatas lecsokkent, a szabadla-
tas megsziint, a szélvédon nem lehet
kilatni.

Mester! Kapcsolja be a paratlani-
tot! Mar rég bekapcsoltam!

Mester! Nem latom a jelzoket!
Fékezzen!

Leengedem az ablakot! Becsukom
az ablakot, az esd ostorként csap.

Fékezek! 70, 60, 50, 40, 30,
20, 15 km/h. Elmentiink egy jelz6
mellett! Milyen volt? Talan sarga!
Alljunk meg! Megalltak! ,,Menjiink
1épésben.” Mentek! ,,Ugy latom a
sz€lvédore kiviilrdl rafagyott az eso!
Janos probalja meg lekaparni a jeget
legalabb egy folton!”

Siker! 5 percig! Az esé valtozat-
lanul szakad. Allnak! Kaparnak!
Borig aznak! Csontta fagynak! Sze-
rencsére a vezetdallas flités jo, a mo-
tor alapon jar! Gyenge biztositék az

¢életben maradashoz! ,,Janos! Van egy
kevés so a taskamban, itt egy darab
rongy, szorja és dorzsdlje azzal, talan
felolvad.”

Siker! 10 percig! Indulas, 1épésben
tovabb. ,,A menetrend szerint a leg-
kozelebbi allomas 5 km-re van! Az
igy egy jo 6ra még!” De nem latni 10
méternél tavolabb! Marad az 5 km/h.
A késés mar tobb, mint egy ora! A
vihar ereje nem csokken! A latasi
viszonyok csak romlanak!

»Mester! Adja a vészjelzést, hogy
legalabb tudjanak rélunk. Nem lehet
Janos, az csak fokozna a panikot, de
5 percenként adok ,,Figyelj!” jelzést,
igy legalabb tudja az allomas, hogy
éliink és kozelediink.”

Még néhany megallas, dorzsolés,
kaparas ¢és elérik az allomas bejarati
jelzdjét, ami természetesen ,,Megallj”
allasban all. A 1atasi viszonyok miatt
itk6z6 plusz orrkamra hosszal meg
kellett haladni a jelz6t a jelzési kép
értelmezése érdekében. No még ez
is!

Két oras késés utan felhangzik a
,»Vonat allt meg a bejarati jelzonél”
jelzés és 5 perccel késobb megjelenik
a ,,Szabad a behaladas kitérd irany-
ban all6 valtokon at” jelzés a bejarati
jelzon.

Behaladnak, jelentenek! Az allo-
masi személyzet nem hisz sem ne-
kik, sem a szemiiknek! Az iranyitok
azonnali jelentést kérnek. Ez azonban
némi késedelmet szenved, mert a le-
maszas az elgémberedett kezekkel és
labakkal nem egyszerii feladat, kii-
16ndsen a vastag jégréteggel boritott
kapaszkodd és hageso miatt! Némi
vigasz a mozdonyvezetd szamara,
hogy az allomasi értesitd is bemutat-
hatta egyensulyozasi képességeit, a
jégpalyava alakult allomas teriiletén!
Végiil is tobbszori ,,padlofogas” utan
mindketten bemenekiiltek a forgalmi
irodaba, ahol a mozdonyvezetd ta-
jékoztatast adott a torténtekrdl! (Ne
felejtsiik el, hogy az es6 valtozatlanul
szakadt, a latasi viszonyok semmit
sem javultak!)

Nem hittek neki!

(Folytatjuk)
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