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okl. kozlekedésmérnok
ny. mérndk fétanacsos

A kozlekedés emlékezetes balesetei, katasztrofai
3. rész Gozmozdony kazanrobbanasok

A Dbalesetek, katasztrofak sorozata
az eldzo6 cikkiinkkel sajnos még nem
ért véget. Az élet a folytatasra még
szamos alkalmat adott, és ami a leg-
szomorubb adni fog. A statisztikak
pontossaga mindig vitathato és arrol
pontos statisztika nem késziilt, hogy
a rendkivill silyos eseménynek sza-
mité kazanrobbanasok milyen aranyt
képviselnek a kazanhibas balesetek
soraban, de tény, hogy az ipari fej-
16dés felgyorsulasa az elére nem lat-
hato balesetek sorozatat produkalta,
valdsziniileg igazza teszi az iddsebb
Plinius mondasat, ,,Crescit audacia
experimento” (A gyakorlat ndveli a
merészséget.)!

Egyike ezeknek a ,,merész” cse-
lekedeteknek, baleseteknek, amely
1977. november 27-én kovetkezett
be Bitterfeldnél. Az esemény utolsd
lett a DR kazanrobbanasainak sora-
ban, de ezt csak az erdsitheti meg,
hogy a gdzmozdonyokat ettdl az
1d6tol 1ényegében a korszerli vonta-
tasi nemek valtottak fel. Ha ez nem
igy lenne, akkor az is lehet, hogy a
fogalmazason valtoztatni kellene.

Ezen a napon, 1977. november 27-
én a D562 szamu Plauen/Vogtland-
bol Lipesén at Berlinbe kozlekedd
vonatot a Bw. Leipzig Hbf. West-
hez tartozé 03,2121 palyaszamu
mozdony tovabbitotta. Kezdetben

! Idésebb Plinius, Caius Plinius Secundus
(Maior), rémai ird, polihisztor, oOkori
enciklopédista (Novum Comum (ma
Como), iu. 23-79). A Népolyi-6bol part-
jén, Stabiae mellett lelte haldlat a Vezav
nevezetes kitorésekor, amely elpuszti-
totta az Okori Pompeji és Herculaneum

varosokat.

minden rendben volt, de roviddel
Lutherstadt-Wittenberg ~ elhagyasa
utan vizhiany kovetkeztében a tiiz-
szekrényben 1évé mindkét bizton-
sagi olvadd kazancsavar kiolvadt.
Ezek az alacsony olvadasponttal ren-
delkez6 eszkdzok biztonsagi céllal
éppen ilyen esetekre lettek kitalalva.
Ha a kazan viz nélkiil marad, akkor
a menyezet tulzott felmelegedése
miatt a csavarok anyaga megolvad,
a kifujo gézsugar pedig eloltja a tii-
zet, igy a kazanrobbanas 1ényegében
elkeriilheté. Ez most igy is tortént,
ugy latszott a D562 szami vonatot
tovabbitd személyzetnek nagyobb
volt a szerencséje, mint a szaktudasa,
éppen a varhato kazanrobbanas el6tt

miikodott az automatikus rendszer.
Abiztonsagi eszkoz €s a személyzet a
tiizet sikeresen kioltotta, a ,,fekvema-
radt” vonatot pedig hatalmas késéssel
egy Br 118 sorozati dizelmozdony
tovabbitotta Berlin-Lichtenberg-be.
Ebben az esetben mondjuk azt, hogy
a tonkrement mozdonyon kiviil mas
kiilonosebb esemény nem tortént.

A helyzet Berlin-Lichtenbergben
kezdett beérni. A Bw. Lichtenberg
Lokleitung (felvigyazoi szolgalat)
a lipcsei személyzet részére a tonk-
rement mozdony helyett a 01,1516
palyaszamu mozdonyt bocsatotta
rendelkezésre, amely minddssze
két napja jott meg Meiningenbdl
fovizsgalatrol (RAW Meiningen),

1. abra 1977. november 27., Deutsche Reichsbahn baleset Bitterfeld, DR 01,1516 psz mozdony
Bild 1. Der Unfall der Lok der DR 01,1516 be Bitterfeld am 27. November 1977
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¢s mindeddig tartalékként allt
rendelkezésre.

Eppen ezért a felvigyazo kozolte
a személyzettel, hogy a gépet ki kell
szerelni. Az id6 azonban gyorsan ha-
ladt—kiilondsen ilyen helyzetekben —
mivel nagy késés halmozodott fel,
mindenki, igy a személyzet is sietett.
Bekovetkezett a hihetetlen, a szén-
készletet a személyzet kiegészitette,
de vizet nem vettek, bar ennek el-
lenére a felvigyazonak jelentették,
hogy a szereléssel minden rendben
van. gy azutan a Br 01,1516 palya-
szamu mozdony ,,félkészen” jart ki
a D567 szamu (D562 szdmu vonat
ellenvonata)  Berlin-Schoneweide-
Leipzig-Hbf-Reichenbach/Vogtland
kozott kozlekedd vonat Berlint6l
Lipcséig torténd tovabbitasara (meg-
jegyzés: Leipzig Hbf. fejpalyaudvar,
gépvaltas).

Az indulas utan mar kés6 volt, a
személyzet valosziniileg, hogy elke-
riilje az ujabb ,,eseményt” sem Jiiter-
bogban sem Wittenbergben nem vett
vizet, ezt Bitterfeldben céloztak meg.
A ,szaraz” kazan miatt a Bitterfeldre
torténd bejaras és megallas kiilonle-
ges oOvatossagot igényelt volna, hi-
szen az alacsony vizallas és fékezés
kovetkeztében a kazanban hullamzo
viz konnyen a talheviilt tlizszek-
rény menyezetre juthat. Ez sajnos
be is kdvetkezett, az ovatossag sem
jott ossze, kifuttatas helyett az erds
fekezés kovetkeztében a hullamzo
kazanviz a tlizszekrény menyezetére
jutott és a hirtelen lehlitott menye-
zet megrepedt, a kazan felrobbant.
A vezetdallas ronccsa valt, maga a
kazan pedig — amelyet a hengerblokk
valameddig tartott — kb. 180 fokban
elfordulva a parhuzamos vaganyon
éppen behalad6 személyvonatba csa-
podott, aminek két kocsija azonnal
ki is gyulladt. A rombolas kdzben
azutan a kazan mégis elvalt a hen-
gerontvénytol és mintegy 40 méterre
landolt a mozdony el6tt. Mindezeket
természetesen a felsdvezeték sem
viselte el és vele egylitt hasonlo
mértékben sériilt a peron tetézete is.
A mozdonyszemélyzet a romok ko-

2. abra 1977. november 27., Deutsche Reichsbahn baleset Bitterfeld, DR 01,1516 psz mozdony

Bild 2. Der Unfall der Lok der DR 01,1516 be Bitterfeld
am 27. November 1977, die Untersuchung

z6tt lelte halalat, holttestiiket a sériilt
perontetd roncsai kozott talaltak meg.
A balesetnek a mozdonyszemélyzet-
tel egyiitt 8 halottja, 2 sulyos és 35
konnyebb sériiltje volt.

A nem mindennapi eseménysoro-
zat utan az RAW Meiningen szakeér-
toi alapos kazanvizsgalatot végeztek
mindkét balesetes mozdonyon. Meg-
allapitottak, hogy a szerkocsikban
sem viz sem szén nem volt (szén
sem?). A 01,1516 palyaszami moz-
donynal a tlizszekrény menyezeten
olyankazankélerakodasokat fedeztek
fel, amely az el6z6 esettel ellentétben
(03,2121) éppen megakadalyozta az
biztonsagi kazancsavar kiolvadasat,
a kazanrobbanas megelézését. Arrol
viszont a vizsgalat elfeledkezett
nyilatkozni és magyarazatot adni,
hogy fordulhatott eld, hogy a jarmii-
javitoi javitds utan néhany nappal
ilyen erds kazankéképzodés legyen
a tlizszekrénymenyezet sik és biz-
tonsagi szempontbol kiilonlegesen
kezelend6 feliiletén (megjegyzés:
korabbi jarmujavitéi emlékeinkbdl
van elképzelésiink rola).

A személyzet korabbi mozdonyan
a 03,2121 palyaszami mozdonyon
is szamos, 0sszesen 371 olyan hibat
fedeztek fel, ami utan elrendelték a

Bw. Leipzig-Hbf-West szolgalati
hely teljes mozdonyallomanyanak
feliilvizsgalatat és ezek kozil a
feltart hianyossagok miatt szamos
mozdonyt kiildtek Meiningenbe
jarmijavitoba.

Az anyagvizsgalatok kimutattak,
hogy a tlizszekrény menyezet kb.
740°C-ra melegedett fel. A sza-
mitasok azt is kimutattdk, hogy a
tlizszekrénymenyezet min. 4 perc
ideig volt hiités nélkiil a langok ha-
tasanak kitéve. Viszont ilyen magas
hémérséklet esetében a tiizszekrény
anyaganak 510 N/mm? szilardsaga
kevesebb, mint 88 N/mm? értékre
csokken. Az anyagvizsgalat eredmé-
nyei meggy6zoek, hogy a talheviilt
menyezeten hirtelen gézz¢é valo viz
okozta gyorsiitemii nyomasemel-
kedés a meggyengiilt kazanlemezt
szétrobbantotta. Az igy megnyilt
kazanmennyezeten keresztiil a kazan
vize azutan teljes egészében a 1égko-
ri nyomassal keriilt dsszekottetésbe
és okozta ennek teljes tomegének
robbanasszertien kialakulo gézzé
valasat.

A korszerli anyagvizsgalati lehet6-
ségek meglehetdsen pontosan tartak
fel a kazanrobbanas okait, amire a
korabbi id6k hasonlé eseményei-
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3. abra 1977. november 27., Deutsche Reichsbahn baleset Bitterfeld, elharitas

Bild 3. Der Unfall der Lok der DR 01,1516 be Bitterfeld am 27. November 1977,
die Wiederherstellung der Strecke

nek vizsgalataiban nem, vagy csak
korlatozottan volt lehetéség. Az
anyagszerkezeti vizsgalatok termé-
szetszerlien a technologia fejlettségi
fokanak megfeleléen korabban ki-
sebb szerephez jutottak. Az eseteket
viszont regisztraltak. fgy Angliaban
18001870 kozott 936 kazanrobba-
nast konyveltek el, aminek kovetkez-
ményeként 1615 halaleset és 2097
sériilés kovetkezett be. Németorszag-
ban 1875-1905 ko6zo6tt a mintegy 500
kazanrobbanas kb. 300 halalesettel
jart. A balesetek szamanak ez a
szamszerli novekedése természetes
modon vetette fel az okok megisme-
résének igényét, és ennek birtokaban
ezek elkeriilését szolgald technikai
megoldasok keresését.

Az anyagvizsgalatok torténetével
foglalkozok szivesen idézik Leonar-
do da Vinci klasszikus szakito kisér-
letét, amelyet kb. 1495-ben végzett
el. Az egyszeri kisérlet, amikor egy
huzalra fliggesztett tartalyba homo-
kot szort, mindaddig, mig az el nem
szakadt? Hasonld6 modon végzett

2 A kisérlet zsenialitasa abban a felisme-
résben van, hogy a huzal hosszanak néve-
kedésével a teherbiras csokken.

kisérleteket a befogott tartok szilard-
sagtani vizsgalatara is. Bar Leonardo
da Vinci a keresztmetszeti tényezo
jelentéségét még nem ismerte fel, de
nagy érdeme, hogy mar torekedett a
probléma matematikai megoldasaira.
Ezt a gondolkodasmodot fejlesztette
tovabb Robert E. Hooke (1635—
1703), aki arra a megallapitasra jutott,
hogy a rugdk megnyulasa aranyos
a terheléssel és a rugok hosszaval.

A Royal Society titkaraként, az 1675-
ben kapott eredményeit konyvben
foglalta 6ssze.

Az igazan rendszeres anyagvizs-
galatok a gb6zvontatds korszakat
kozvetleniil megelézéen Franz Carl
Achard (1753—1821) altal kezdddtek,
aki mintegy ezer kiilonb6z6 anyag
szakito-, hajlito- és keménységvizs-
galatat végezte el a kor adta vizsga-
lati technikaval, aminek eredményeit
1788-ban ismertette.

Az ipari fejlédés alakulasaval
Osszhangban az anyagok tulajdon-
sagainak megismerésével foglalkozo
tudomanyos tevékenység centruma
az 1700-as évek végeéig mindenkép-
pen az eurdpai kontinensre — ezen
beliil Franciaorszagra ¢és részben
Németorszagra koncentralodott.
Mikozben az ipari forradalom an-
gliai  eloretorésével  egyidejiileg
a mérndki tevékenység erdsodott
meg, ami természetesen az elméleti
megalapozottsag igényét is kikény-
szeritette. Ennek pedig természetes
kdvetkezménye volt az, hogy az ipa-
ri haladas mozgatorugdja az 1700-as
évek végén az 1800-as évek elején
athelyezodott Angliaba.

Ha keressiik a miiszaki fejlodés
hajtoerejét, akkor a fejlodés legko-
nyortelenebb hajtoerejét a beko-
vetkezett karesetek és balesetek —
de talzas nélkiill lehet mondani,

4. abra 1879. december 28. Firth of Tay hid
Bild 4. Die Briicke des Flusses Firth of Tay
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hogy fej-fej mellett a hadiiparral
— szolgaltatjak.

A szervezeti felépitést tekintve
eltérés tapasztalhato az eurdpai konti-
nens és Anglia kozott. Mig Angliaban
a magan laboratoriumok rendszere
fejlodott, addig a kontinensen mas
rendszer alakult ki, egyrészt idében
késobb, masrészt eloszor egyetemek-
re, intézményekre alapozva. Erre pél-
da a frankfurti ,,Eisenbahnreparatur-
werkstatt”, amelynek keretében, mint
vasuti alkalmazott August Wohler
(1819-1914) is végezte uttérd kisér-
leteit. Ugyancsak vallalati indittatasu
volt Alfred Krupp kémiai laboratoriu-
manak alapitdsa 1863-ban. Nalunk,
Budapesten, a Jozsef Miiegyetemen
is ugyanebben az idében, 1874-
ben alakul meg az Anyagvizsgalo
Intézet, Pilch Agoston és dr. Wartha
Vincze vezetésével. Késébb a vasut
is megalapitotta az anyagvizsgalattal
foglalkozd intézményét 1887-ben,
annak a Grittner Albert vegyésznek a
vezetésével, aki az 1867-ben egyete-
mi rangra emelt Jozsef Miiegyetemen
elsoként szerzett vegyészmérnoki
oklevelet 1884-ben. A specialis ma-
gyarorszagi viszonyok miatt a vasuti
intézmény elsdsorban a szén és kazan
tapviz mindségi kérdéseivel foglalko-
zott, maig érthetden, hiszen a hazai
szenek magas kéntartalma, valamint
a vizek keménységébdl folyamatosan
ado6do kazanproblémak miatt ezt elke-
riilhetetlenné tették.

A szerkezeti anyagokkal kap-
csolatos kérdések és problémak
természetesen nem alltak meg a
mozdonykazanok témakorénél. Mas
vasuti 1étesitmények, igy példaul
a vonatkozlekedés altal okozott
tobbletterheléseket és konstrukcios
hibakat a vasszerkezetli vastti hidak
is megszenvedték, aminek egyik 1at-
vanyos balesete tortént Skociaban az
els6 Firth-of-Tay-hid esetében.

A Thomas Bouch (1822-1880)
tervezte tobb mint 3000 m hossza
hid a Tay foly6 oblét ivelte at Wor-
mit és Dundee allomasok kozott az
Edinburgh—Aberdeen vasttvonalon.
Ez az els6 vastti hid 1871-1878.

5. abra 1879. december 28. Firth of Tay hid
Bild 5. Ein Teil der Briicke des Flusses Firth of Tay nach dem Unfall

junius 1. kdzott épiilt meg és 1879.
december 28-an egy viharos napon
kozlekedd vonat alatt 6sszeomlott.

Az egyvaganyu hid egy térkozt
képezett Wormit és Dundee kozott,
kiilonlegessége volt az a forgalmi
rendelkezés, hogy a hidon csak olyan
mozdonyszemélyzettel haladhatott
at vonat, amelynek erre jogosultsaga
volt. A intézkedés célja volt, hogy a
hidon minden koriilmények kozott
csak egyetlenegy vonat haladhasson.

ANorth British Railway egy gyors-
vonata (,,Mail®, postat is szallito vo-
nat) 16:15-kor hagyta el Edinburgh
Waverley palyaudvart Dundee felé.
A vonat 6 személykocsibol és egy
2-B tengelyelrendezésii szerkocsis
mozdonybol allt. A valtas lerendezé-
sével a vonat tervezett érkezési ideje
Dundee-ba 19:20 volt.

Ezen az estén azonban a kdrnyéken
hatalmas vihar tombolt, a széler6ssé-
get a Beaufort-skala szerint 10-11-re?
becsiilték. A vonat menetét azonban
senki sem latta veszélyeztetettnek,
igy 19:17-kor mar Firth-of-Tay-hid

3 A Beaufort-szélerésség-skala, melyet
1805-ben Francis Beaufort, a brit flotta
sorhajokapitanya dolgozott ki a tengeri
sz€l er6sségének megfigyelésére és o0sz-
talyozasara, ebben a fokozatban a szél-
sebesség 100-120 km/h, nyilt tengeren a
hulldamok magassaga eléri a 10-11 m-t.

kozéps6 ivén jart, amely ekkor a
vonat és a sz€l keltette dinamikus
hatas kovetkeztében Gsszeomlott.
Az esetnek szemtanuja volt egy John
Watt nevii vasutas, aki az 6rhelyen a
vonat mozgasat megfigyelte és a tar-
sanak azt mondta, hogy ,,vagy a tar-
toszerkezet vagy a vonat lezuhant”.
Az eseményt a hid északi oldalarol is
megfigyeltek, ,egy iistokosszerii fel-
villandsok sodrodtak a mozdonybol
a sotétségbe. Egy hosszu tlizcsdva
latszott, mindaddig, mig a viharos
tengerben el nem tiint. Azutan jott a
teljes sotétség.”

A baleset utan Dundee allomas-
fénoke és az ott tartozkodod ,,valtd”
mozdonyszemélyzet a vihar miatt
egymasba kapaszkodva megprobalta
bejarni a hidat. Az eredmény elbor-
zaszto volt, a hid teljes kozéprésze,
majdnem 1000 m és a teljes vonat
a Tay &blébe zuhant. A balesetnek
egyetlen tulélgje sem akadt, a 73 utas
¢és harom vasutas a Tay folyo viharos
vizébe fulladt, koztiik a hid tervezo-
jének veje is itt lelte halalat.

A mozdonyt késébb kiemelték és
1919-ig allt szolgalatban és a vasu-
tassag a ra jellemzd, ebben az eset-
ben keseri humorral, ,,The Diver”
(buvar) néven emlegette. A baleset
vizsgalatat egy parlament altal lét-
rehozott bizottsag végezte el, amely-
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6. dbra 1879. december 28. Firth of Tay hid, a balesetet szenvedett mozdony
Bild 6. Die Unfallslok ,,The Driver” am 28. Dezember 1879

nek tagjai Henry C. Rothery (tengeri
hajozasi balesetvizsgald), William
Yolland ezredes a brit vasutak feli-
gyeldje és William Henry Barlow a
mérndkegylet elnoke, hidasz sza-
kember voltak.

A bizottsag rovidesen, 1880 ju-
niusaban mar eredményt is jelentett,
mégpedig kétfélét. A Yolland és
Barlow altal alairt jelentés Thomas
Bouch tervezé személyes felel6ssé-
gér6l beszEl, mig Rothery ez ellen
nyilvanitott véleményt. Azt azonban
mindkét jelentés egybehangzdan
allapitia meg, hogy a balesethez
maig is, és a jovOben is varhato okok
vezettek, mint egy sorozat tervezési
hiba, feliiletesség a kivitelezésben és
a karbantartasban, amelyhez jottek a
North British Railway Management
dolgai. Nos, itt a jelentések tartalma-
nak részletesebb ismertetését be is
lehet fejezni, nem sziikséges a régies
stilusu angol nyelv fordulataival baj-
16dni, el6 kell venni egy mai baleseti
jelentést, akkor a Iényeg vilagos.

A Management is vilagos, a szo-
fordulatok is, ,,tul draga”, ,nincs ra
pénz”, ,miért nem lehet elhalaszta-
ni” stb. jol ismert kifejezések. Hogy
olykor ez hova vezet, arrél mesélni

A hid 6ntéttvas oszlopokon nyug-
vO racsos tartoszerkezetként kerdilt
kivitelezésre, ahol a palyaszerkezet
kovacsoltvasbol késziilt. Ekkoriba
ilyen szerkezeti anyagokat nem
hasznaltak, hasonld6 moédon egyediil
a Crystal Palace valosult meg Lon-
donban, igy ez a hidépités egy Uj
teriiletét is jelentette. Egy figyelmez-
tetd jel azonban a Dee hidja lehetett
volna, amely 1847-ben dsszeomlott,
¢és hasonlo szerkezeti felépitésii volt.

Az els6 tévedések mar a szami-
tasoknal kezdoédtek. Thomas Bouch
az orkanszeri szél okozta terhe-
lésre 60 kg/m? értéket vett alapul,
mikozben mar az amerikai és francia
tervez6k 270 kg/m? értéket vettek
szamitasba. A helyi sz¢lsebesség és
iddjarasi adatokat a Greenwich-i ob-
szervatorium 100 év el6tti adataibol
vette, amelyek pontossaga legalabbis
kétséges volt. A vonat sebességét is
alabecsiilte. A 60 km/h sebesség ter-
vezés idején ugyan elfogadhaté volt,
de a tizéves épitési tavlatot figyelem-
be véve ez az értek kb. 110 km/h ér-
tékre emelkedett, ami a hid terhelési
viszonyaiban szamottevl valtozast
idézett elé. Bar sebességkorlatozas
volt elbirva, de ezt viszont csak rit-

A épitési munkak 1871. julius 25-
én az alapkd letétellel kezdddtek,
mintegy 600 ember részvételével,
akik koziil baleset kovetkeztében hu-
szan vesztették életiiket. A hidszer-
kezet 10 millio téglat, 2 millié sze-
gecset, 2500 m® fanyagot és 2500 m*
cementet igényelt. A vassszerkezeti
elemeket egy a Tay folyé partjara
telepitett ontdde gyartotta le, ami
természetszeriien mindségi kérdések
boségét vetette fel. Az ekkoriban
egyebként is gyakori zarvanyokat
gyanta ¢és fémpor keverékével javi-
tottdk, majd atfestettek. Az egyéb
hianyossagokkal egyiitt az utdlagos
vizsgalatok kimutattak, hogy az el6-
iranyzott szilardsagnak csak mintegy
1/3-a létezett a valosagban.

Az épités soran a talajmechanikai
problémak is eldjottek, igy sulycsok-
kentés végett az oszlopok 5 m feletti
fels6 részein jelentds karcsusitasokat
eszkozoltek. A baleset azt bizonyi-
totta, hogy az igazi hibat Bouch itt
kovette el. Amikor a hid 1879-ben
O0sszeomlott, akkor mind a 12 vas
tartooszlop tében, a hidlabak felett
tort el.

Az épitésfeliigyelet sem mitkodott
rendesen. A vallalkozd, middles-
brough-i Hopkins, Gilkes & Co cég
fonoke megbetegedett, ami eldszor
lazasaghoz vezetett, majd uj kivi-
telezot kerestek. 1877 februarjaban
egy er0s vihar miatt egy 200 tonna
sulyu tart6 a folyoba zuhant, de ezt
¢és mas sériilteket kiegyengetve ismét
beépitették.

A hidat végiil 1877. szeptember
26-an adtak at, mely alkalommal Vic-
toria kiralynd a tervezot Thomas Bo-
uch-t lovagga iitotte, igy neve mellé
tehette a ,,Sir jelz6t. A hidon néhany
honappal késébb a kiralyné vonata is
athaladt, de a forgalom szamara csak
1878. junius 1-én nyitottak meg.

Nem kiilonben jart problémakkal
az lizemeltetés. Mar az els6 hetekben
eléfordult, hogy acél alkatrészek
levaltak és a vizbe zuhantak, de min-
debbdl tavolabbi kdvetkeztetéseket
senki sem vont le. A baleset kovetkez-

tud a Firth of Tay 6bdl. kan tartottak be. ményeként leallitottdk a Skociaban
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épiteni tervezett Firth-of-Forth-hid*
munkalatait, amelynek tervezésé-
vel szintén Sir Thomas Bouch volt
megbizva. A hid tervezését Sir John
Fowler és Benjamin Baker fejezték

be. Bouch pedig 1880. oktober 30-an
halt meg, amelyhez nagymértékben
jarult lelki allapota is. Igy a kozben
ellene inditott polgari feleldsségi
eljarast mar nem érte meg.

Franciaorszag - A levalt
kitéréalkatrészt okoljak a
francia vonatsiklasért
A Francia Nemzeti Vasutak, SNCF
kijelentette, hogy egy levalt kitéro-
alkatrészt okozta julius 12-én Bré-
tigny-sur-Orge varosnal, Parizstol
délre az intercity vonat kisiklasat,
melyben hat ember meghalt és 62

megsebesiilt.

A vonatsiklas 17:14-kor kovetke-
zett be, Parizs Austerlitz—Limoges
vonalon, 385 emberrel a fedélzetén
137 km/h  sebességgel  kozelitve
Brétigny-sur-Orga  allomashoz. A
palya ezen szakaszara megengedett
sebesség 150 km/h. A vonat hatséd
része siklott ki, a peronra feltornyo-
sulva, illetve a parhuzamos vaganyra
dolve.

Az SNCF kozlése szerint a le-
valt kitéréalkatrészre egy valtoban
talaltak ra, 200 méterre északra az
allomastol. A sériilések a harmadik
kocsi hatso kerékparjan igazolja
azt a feltevést, hogy a levalt kité-

4 Az 1880-ban elkésziilt hid Edinburgh
mellett a Firth of Forth 6blot hidalja at,
Edinburgh vérosat koti 6ssze a Fife fél-
szigettel. A nagy tamaszkozii ferdekabe-
les hid ma is hasznalatban van.

HIREK

2. dbra A Brétigny-sur-Orga allomas
sériilt kitéréje

rbalkatrész okozta a vonat hatso
kocsijainak siklasat. A mozdony és
a kisiklott kocsik vizsgalata nem
talalt semmi abnormalis mechanikai
hibat, a kocsik legutolso fenntartasa
junius 29-én volt. Hasonléan semmi
mechanikai eltérést nem fedeztek fel
a kisiklott vonat el6tt Brétagny-sur-
Oreg alloméason keresztiil haladt két
vonat jarmiivein sem.

Az SNCF az egész orszagra kiter-
jedd kb. 5000 kitéro feliilvizsgalatat
inditotta el, melyet a kovetkezd két

1. abra Az SNCF Brétigny-sur-Orga allomasan kisiklott vonat kocsija a peronnak iitkdzott

hétben el kell végezni. Ez maga-
ban foglalja a kettds atszelési ki-
térok, és az egyes atszelési kitérok
vizsgalatat.

Az allamelndk harom vizsgalobiz-
tos kirendelését rendelte el, egyet az
igazsagligyi minisztériumbol, egyet
az SNCF-t6l, mig a harmadikat a
kozlekedési minisztériumbol.

Spanyolorszagi
vonat siklas

Az észak-nyugat Spanyolorszagban
kisiklott vonat vezetdjét formalisan
letartoztattak és ki fogjak hallgatni
hivatalosan, jelentette be a spanyol
rendérség. A balesetben tobb tucat
ember meghalt és sokan stlyosan
megsériiltek. A mozdonyvezeté kor-
hazban van a baleset okozta sériilései
miatt, mondta a régio renddrparancs-
noka. Amikor az orvosok engedélyt
adnak, ki fogjak hallgatni a baleset
koriilményeirdl.

A hatésagok nagyon szeretnék
hallani Garzon Amo mozdonyveze-
td beszamolojat miért ment a vonat
néhany utas leirasa szerint kiilono-
sen nagy sebességgel Santiago de
Compostella varoshoz kozel 1évo
kanyarba. A biztonsagi kamerak jol
mutatjak, a vonat belép a kanyarba
aztan leugrik a sinrdl és nekicsapo-
dik a beton falnak. Az Associated
Press riportja szerint a palya ezen
szakaszan a sebességhatar 80 km/h,
de a video vizsgalata legalabb ennek
a kétszeresét valoszintisiti. A hatosag
a fekete doboz adatait elemzi, amely
meghatarozhatja a vonat lizemének
azokat a tényeit, melyek a kisiklas-
hoz vezettek.

A spanyol kormany kizarta a
terrorcselekményt, és harom napos
nemzeti gyaszt rendelt el az aldo-
zatokért, mely az elmult évtizedek
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3. abra A RENFE vonata a spanyolorszagi Santiago de Compostella allomas
el6tti ivben siklott ki

legsulyosabb balesete volt. Santiago
de Compostela, magnesként vonzza
a keresztény zarandok ezreit, de elto-
rolték a Szt. Jakab tiszteletére rende-
zendo fesztivalt (akit a hagyomanyok
szerint ebbe a varosban égettek el).

Tovabb novekedett a
spanyol vasuti
szerencsétlenség halalos
aldozatainak szama
A Renfe 730 sorozati vonata julius
24-én Santiago de Compostella felé
koézeledve kisiklott, ami 80 halalos
aldozatot és tucatnyi sebesiiltet ha-

gyott maga utan. A vonat 20:41 perc-
kor kisiklott, 4 kilométernyivel Santi-
ago allomastol délre, ahova be kellett
volna futnia. A vonat Madridbol 15
orakor indult Ferro felé, Galiciaba,
Spanyolorszag nyugati tartomanya-
ba. A Renfe szerint a 8 kocsis vonat
218 utast €s a személyzetet szalli-
totta. Az a szelvény ahol a baleset
tortént az utolsd szakaszat képezi a
87,5 kilométeres, Ourense—Santiago
nagysebességli vonalnak, amit 2011
decemberében adtak at, és 300 km/h
sebességre tervezték, de az utolsd
szakaszon 80 km/h korlatozassal.

4. abra A kisiklott és egymasnak torlodott kocsik

A széles nyomtavi vonalat 3 kV
egyenaramu felsovezetékkel lattak el,
mivel ez jelenleg szigetiizemben mii-
kodik a szabvanyos nagysebességii
halozatban — amig el nem késziil az
Ourense—Medina del Campo vonal,
amelynek hatarideje az évtized vége.

A palya menti vonatbefolyasold
rendszer a teljes vonalon az ETCS 1
szinten alapul, mig a végs6 szakaszon
kozel Santiagéhoz, ahol a vonal csat-
lakozik a hagyomanyos vastthoz, a
nemzeti Asfa rendszerrel van ellatva,
amely egy automatikus fek, és jelzo
figyelmezteté rendszerii, melyet ugy
terveztek, hogy csak a kapcsolatos
jelzok esetén csokkenti a sebességet.
A legels6 riportok azt kozolték, hogy
a szerencsétlenség a két rendszer
kozotti atmeneti szakaszban kovetke-
zett be. A 15 db Renfe 730 sorozatt
vonatokat a Talgo és a Bombardier
gyartotta 2009-2011. években. A
220 km/h sebességre engedélyezett
vonat kétfesziiltségi, (25kV valta-
koz6 aramu, és 3 kV egyenarami)
nyomtavolsag valtoval épitett — mint
a 130 sorozati vonatok —, melyeket
villamos/dizel két iizemmodava
alakitottak (igy a nem villamositott
vonalakon is iizemel) és 250 km/h
sebességre alkalmasak a villamositott
nagysebességli vonalakon.

A vonatok a Madrid—Galicia utvo-
nalon 2012 juniuséban alltak lizem-
be. A vonatok a 25 kV valtéaramu
nagysebességli vonalon iizemelnek
Madrid és Olmedo ko6zott, ahol at-
kapcsoljak széles nyomtavava, és a
két dizelmotor hajtja tovabb a hagyo-
manyos vonalon Ourense-ig, ahol
felengedi az aramszeddjét ismét, és
halad tovabb a 3 kV egyenaramu
szakaszon.

5. abra A szétszakadt vonat darabjai
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